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Tutkimukseni käsittelee Tampereen kaupungin liikennepolitiikkaa vaalikaudella 2001–2004 
liikennepolitiikan aktiivien näkökulmasta. Tutkimukseni tarkoituksena on selvittää, onko 
ympäristönäkökulmalla ollut merkitystä liikennepolitiikassa ja millä tavoin. Ympäristönäkökulman 
painoarvoa liikennepolitiikassa kuvaa aktiivisesti liikennepolitiikkaan osallistuneiden 
luottamushenkilöiden ja virkamiesten argumentaatio sekä heidän kokemuksensa 
ympäristönäkökulman merkityksestä liikennepolitiikassa. Lisäksi halusin selvittää, mistä 
ympäristönäkökulman merkitys tai merkityksettömyys voisi johtua. 

 
Tutkimuksen aineiston keräsin teemahaastatteluin vuoden 2004 lopussa haastattelemalla 

luottamushenkilöitä ja virkamiehiä. Haastatteluja kertyi lumipallo-otannalla 9 kappaletta. 
Haastattelut analysoin argumentaatioanalyysin ja laadullisen sisällönanalyysin avulla.  

 
Tutkimuksessa ilmeni, että kauden tapahtumista erityisesti pikaraitiotie, Koskenniskansilta ja 

Särkijärven silta liitettiin ympäristönäkökulmaan. Kaksi haastateltavaa yhdisti 
ympäristönäkökulman liikennepolitiikkaan läpi haastattelun, mutta muut haastateltavat ottivat 
ympäristönäkökulman esiin vasta siitä kysyttäessä. Osa myös väheksyi ympäristöongelmia. 
Argumentaatiossa suosituimmat perustelut liittyivät liikenteen kapasiteettiin ja sujuvuuteen. 

 
Haastateltavani hahmottivat liikennepolitiikan eri tavoin. Molemmat ääripäät, sekä 

liikennekeskeinen että yhteiskuntakeskeinen liikennepolitiikkanäkökulma, olivat edustettuina 
aineistossa. Puolet haastatelluista kuitenkin hyödynsi useampia näkökulmia, tilanteesta riippuen. 
Liikennepolitiikkanäkökulmat eivät siis ilmenneet puhtaina muotoinaan yhdessäkään haastattelussa, 
vaan liikennepolitiikan moniulotteisuuden vuoksi lienee ollut vaikeaa hahmottaa kokonaisuutta joka 
tilanteessa. Tällöin vaikeasti muihin liikennepolitiikan arvoihin yhdistettävät ympäristönäkökohdat 
saattavat jäädä muiden arvojen varjoon, vaikka ympäristönäkökulmaa pidettäisiinkin tärkeänä. 
Ympäristönäkökulmalla ei liikennepolitiikan aktiivien argumentaation perusteella siis ollut 
kovinkaan suurta merkitystä. Useat haastateltavat myös totesivat, ettei ympäristön tilan muutoksilla 
ollut ollut vaikutusta liikennepolitiikkaan. 

 
Tiedon puutetta ei juurikaan koettu, mutta epävarmuutta ilmeni joidenkin ympäristöongelmien 

kohdalla. Ilmansaasteet olivat tunnetuin liikenteen aiheuttama ympäristöongelma. Vaikka 
ympäristöongelmista tiedettiin, niiden ongelmallisuutta myös väheksyttiin. Lisäksi tietoa koettiin 
saadun kylliksi, vaikkakin virkamiesten ja luottamushenkilöiden välillä ilmeni epäluottamusta tietoa 
ja sen käyttöä koskien. Ajan puutteen ja tiedon määrän vuoksi päätöksiä tehdäänkin tärkeimpien 
tunnuslukujen varassa. Ongelmallisia ovat ennusteiden taustalla olevat taustaoletukset ja päätökset 
tärkeimmistä tunnusluvuista, jotka ovat tärkeitä poliittisia valintoja.  
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Syitä ympäristönäkökulman vähäiseen merkitykseen liikennepolitiikassa oli löydettävissä 
monia. Ympäristökysymysten merkitys liikennepolitiikassa saattoi rajoittua paikallisiin 
ympäristöongelmiin ja toisaalta ympäristöongelmien vaikutusten laajuus kaupungissa vaikutti 
niiden painoarvoon liikennepolitiikan päätöksenteossa. Ympäristönäkökulma huomioitiin lähinnä 
vaikutusarvioinneissa ja lakisääteisten velvoitteiden edellyttäessä. Ympäristöystävälliset ratkaisut 
liikennepolitiikassa olivatkin kuin kaupanpäällisiä eri vaihtoehtoja punnittaessa. Asenteiden 
muuttuminen, yhteisymmärrys ympäristöongelmien vakavuudesta ja pysyminen valittujen 
linjausten takana koettiin ympäristöystävällisemmän liikennepolitiikan edellytyksiksi.  
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1 Johdanto 

 
Tutkimukseni tarkoituksena on selvittää Tampereen kaupungin liikennepolitiikan viime 
valtuustokauden 2001–2004 aikaisia tapahtumia päättäjien näkökulmasta. Menneen 
valtuustokauden aikana vahvana poliittisena teemana on ollut liikennepolitiikka ja 
liikennejärjestelmien uudistaminen. Kauden aikana on liikennepoliittisessa keskustelussa tapahtunut 
paljon meneillään olleiden selvitysten ja suunnitelmien vuoksi. Monia ehdotuksia on tuotu esiin 
pitkin valtuustokautta, ja liikennepoliittisista linjauksista väitellään yhä jatkuvasti lehdistössä. 
Merkittäviä keskustelunaiheita ovat olleet muiden muassa tunnelit, sillat, liikenneväylien 
laajennukset, linja-autoliikennöinti ja pikaraitiotie. Kiinnostavaa on, millä tavalla 
ympäristönäkökulma on liitetty liikennepolitiikkaan tällä valtuustokaudella. Joukkoliikenteestä 
käyty keskustelu on saattanut tuoda myös ympäristönäkökulman vahvemmin mukaan keskusteluun.  

 
Tapa, jolla ympäristöasiat liitetään liikenteeseen aktiivisesti liikennepolitiikkaan osallistuneiden 

luottamushenkilöiden ja virkamiesten puheessa, voi kertoa ympäristönäkökulman merkityksestä 
kuluneella valtuustokaudella. Tarkoituksenani onkin selvittää virkamiesten ja luottamushenkilöiden 
argumentaation kautta, millaisena liikennepolitiikka nähdään ja samalla ympäristönäkökulman 
merkitystä liikennepolitiikasta puhuttaessa. Kysyn myös haastateltavilta itseltään suoraan, 
millaisena he näkevät ympäristön tilan ja ympäristötiedon merkityksen liikennepolitiikassa. 
Haastateltavien vastausten sekä heidän haastatteluissa käyttämänsä argumentaation perusteella 
pyrin hahmottamaan ympäristönäkökulman merkitystä liikennepolitiikassa käytävässä 
keskustelussa sekä päätöksenteossa.  

 
Pikaraitiotien rakentamisesta on valtuustokauden aikana kehittynyt liikennekeskustelun 

keskipiste. Olemassa oleva joukkoliikenne ja sen ylläpito on jäänyt pikaraitiotiekeskustelun 
varjoon. Pikaraitiotiekaavailut ovat löytäneet tiensä paikallisiin lehtiin, puolueiden vaaliohjelmiin ja 
jopa muihin liikennejärjestelmän kehittämistä koskeviin julkaisuihin, kuten keskustan 
liikenneosayleiskaavaan. Tampereen kaupungin liikennelaitoksen vähenevät tuet ja samanaikainen 
kiinnostus uuden ja kalliin joukkoliikennejärjestelmän kehittämiseen herättivät huomioni 
ristiriitaisuudellaan. Molemmat joukkoliikennemuodot kun tarjoavat hyvän vaihtoehdon 
yksityisautoilulle, ja niiden olisi hyvä kilpailla yksityisautoilun kanssa eikä keskenään.  

 
Toisaalta voi kuitenkin olla, että päättäjät ja virkamiehet ovat kiinnostuneet joukkoliikenteestä 

sen ympäristöystävällisyyden vuoksi. Tähän voisi viitata se, että pikaraitiotien kerrotaan olevan 
linja-autoihin ja paikallisjunaan verrattuna vähäpäästöisempi ja vähemmän energiaa kuluttava 
vaihtoehto (Raideprojektiryhmä 2004, 38; Rintamäki 2003, 21). Julkisesti käydyssä keskustelussa 
joukkoliikenteen ja ympäristöongelmien suhdetta ei kuitenkaan olla käsitelty erityisen paljon, vaan 
keskustelu on pyörinyt muiden teemojen ympärillä. Siksi onkin mielenkiintoista ottaa selvää, miten 
liikennepolitiikka, joukkoliikenne ja ympäristöongelmat nähdään suhteessa toisiinsa. 
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Miksi tällainen tutkimus on tarpeen? Tampereen kaupungin ympäristövalvonta ilmaisi 

kiinnostuksensa selvittää menneen valtuustokauden liikennepolitiikkaa tutkimuksen muodossa. 
Tutkimuksen tarpeellisuus ja sen ajankohtaisuus saivatkin minut valitsemaan liikennepolitiikan 
tutkimusaiheekseni. Tutkimuksen aiheen valintaa lukuunottamatta, Tampereen kaupungin 
ympäristövalvonta ei kuitenkaan osallistunut tutkimuksen tekoon.  

 
Tutkimus on ajankohtainen, sillä liikennepoliittinen keskustelu on jatkunut tiiviinä nyt 

useamman vuoden, mutta poliittisesti vaikeita linjauksia ei vielä olla saatu päätettyä.  Muutamat jo 
tehdyt päätökset ja lähiaikoina tehtävät linjaukset ovat merkittäviä koko Tampereen kehityksen ja 
ympäristön tilan kannalta. Uudet luottamushenkilöt ovat jatkaneet vuoden 2005 alusta edellisten 
työtä, ja tässä vaiheessa on hyödyllistä saada tietoa liikennepolitiikan suunnasta ja päättäjien 
suhtautumisesta liikenteen ympäristövaikutuksiin. On myös tarpeen saada tietää, millaista tietoa 
päätöksenteon ja liikennepolitiikan pohjana käytetään, miten näkökulmia perustellaan, ja onko 
kaupungin ympäristön tilalla merkitystä liikennepoliittisessa päätöksenteossa. Vaikka 
tutkimuksessa haastateltavat päättäjät eivät välttämättä jatka enää samoissa tehtävissä kuin viime 
valtuustokaudella, on monia samoja päättäjiä mukana toiminnassa kuluvallakin kaudella. 
Haastateltavina on myös liikennepoliittisesti merkittäviä virkamiehiä, joiden tehtävien jatkuvuuteen 
vaalit eivät vaikuta.  

 
Tutkimuksessa saatava tieto on tarpeen myös siksi, että strategiakauden 2001–2012 

ensimmäinen kolmannes on takana, ja on sopiva hetki selvittää, millainen vaikutus strategioilla on 
ollut. Tulisikin pyrkiä aiempaa tehokkaammin helpottamaan päättäjien ympäristömyönteisiä 
valintoja ja vahvistamaan näin kaupungin ympäristöstrategian suuntaa. Kiinnostavaa on yhtälailla 
ymmärtää menneen kauden päätöksiä ja suhtautumista ympäristönsuojeluun. 

 
Uusi valtuustokausi tuo yleensä mukanaan paitsi uusia päättäjiä myös muutoksia kaupungin 

hallinnollisiin järjestelmiin ja toimintaan. Tampereen kaupungin internetsivujen mukaan: 
”Strategiakokonaisuuden tiivistäminen ja siihen liittyvä kaupungin johtamisjärjestelmän 
uudistaminen ajoittuvat vaalikauden vaihteeseen, jolloin uusi valtuusto tarkistaa nykyisen 
kaupunkistrategian. (...) Uusi käytäntö paitsi tiivistää strategioita, mahdollistaa poikkihallinnollisen 
prosessijohtamisen ja sen mukaisen budjetoinnin sekä vahvistaa poliittista päätöksentekoa.” 
(Näreikkö 2004.) Poliittisen päätäntävallan lisääminen on aloitettu jo vuonna 2003. 
Luottamusmiesten asemaa on alettu parantaa perustamalla uusia lautakuntia sekä perustamalla 
kaupunginhallitukseen suunnittelujaosto, joka vahvistaa poliitikkojen mielipiteiden merkitystä 
laajoissa kaupunkisuunnitteluun kuuluvissa asioissa, kuten maankäytössä ja kaupunkistrategiassa 
(Näreikkö 2003). Poliittisen päätäntävallan lisääntyessä virkamiesten roolia pyritään heikentämään, 
sillä virkamiehillä nähdään olevan liikaa valtaa suunnittelun ja toteutuksen tehtävien vuoksi. Tällöin 
myös ympäristö- ja liikennekysymyksissä valtaa siirretään luottamusmiehille, ja päättäjien tapa 
ymmärtää liikennejärjestelmän kehittämistä ja liikenneongelmia nousee oleelliseen rooliin.  

 
Merkittävässä roolissa liikennejärjestelmien muutoksista keskusteltaessa on myös tieto ja tiedon 

puute. On tärkeää, seuraavatko kaupunkimme päättäjät paikallisen ympäristön tilaa ja liikenteen 
aiheuttamia ympäristöongelmia tehdessään pitkävaikutteisia päätöksiä kaupungin tulevaisuudesta. 
Päättäjien näkemys valtuustokauden aikana liikennepolitiikan pohjana käytetystä informaatiosta, 
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oikeanlaisesta informaatiosta ja tarvittavasta tiedosta auttaa ymmärtämään heidän tiedonkäyttöään 
ja mahdollisesti kokemiaan tiedollisia puutteita. 
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2 Tutkimuskysymys 

 
Selvittääkseni Tampereen kaupungin viime valtuustokauden aikaista liikennepolitiikkaa muotoilin 
tutkimuskysymyksiä, joihin vastaamalla pystyisin hahmottamaan valtuustokauden tapahtumia ja 
luottamushenkilöiden sekä virkamiesten näkemystä liikennepolitiikasta. Tutkimuskysymykseni 
muotoutui yhdeksi pääkysymykseksi, jota tarkentavat lisäkysymykset:  

 
Onko ympäristönäkökulmalla ollut merkitystä valtuustokauden 2001–2004 liikennepolitiikassa ja 
millä tavoin?  

• Miten liikennepolitiikan aktiivit ovat liittäneet argumentaatiossaan ympäristönäkökohdat 
valtuustokauden 2001–2004 liikennepolitiikkaan?  

• Millainen painoarvo haastateltavien mielestä ympäristönäkökohdilla on liikennepolitiikassa? 
• Millaiseen tietoon liikennepolitiikka on pohjautunut? 
• Mistä ympäristönäkökulman merkitys tai merkityksettömyys liikennepolitiikassa voisi 

johtua? 
• Miten voitaisiin vaikuttaa ympäristönäkökulman liikennepoliittisen roolin muodostumiseen?  

 
Haastattelemalla luottamushenkilöitä ja virkamiehiä pystyn kuvailemaan merkittävissä asemissa 

olevien ihmisten liikennepoliittista argumentointia, heidän ymmärrystään liikenteestä, sen 
kehittämisestä ja liikennepolitiikan suhteesta ympäristöön. Jotta saisin haastateltavat kertomaan 
liikennepolitiikasta, lähdemme haastattelussa kertaamaan kuluneen kauden tapahtumia. Näiden 
konkreettisten tapahtumien kautta pystyn selvittämään, millainen merkitys ympäristöarvoilla on 
ollut näiden tapahtumien yhteydessä. Ympäristökysymysten merkitystä liikennepolitiikassa 
selventää se, ovatko ympäristösyyt osa päättäjien liikennepoliittisia perusteluita, ja millä tavalla, ja 
millainen on niiden merkitys muiden argumenttien rinnalla. Mikäli ympäristönäkökohdat eivät ole 
vaikuttaneet liikennepoliittiseen kantaan, on kiinnostavaa, mistä se voisi johtua.  

 
Ympäristötietous tai sen puute vaikuttaa myös ympäristönäkökohtien merkitykseen 

liikennepolitiikassa. Lähden selvittämään ympäristön merkitystä valtuustokauden 
liikennepolitiikassa tutkimalla myös ympäristötiedon ja sen puutteen ilmenemistä päättäjien 
perusteluissa. Mielenkiintoista on, millaista ympäristötietoa liikennepolitiikassa käytetään, 
millaisesta tiedosta on puutetta ja millaista ympäristötietoa pidetään hyödyllisenä.  

 
Joukkoliikenteen ja ympäristön suhdetta selvittää se, miten valtuustokauden aikaiseen 

joukkoliikennettä koskevaan liikennepolitiikkaan on liitetty ympäristönäkökohdat ja se, millaisia 
perusteluja suositaan joukkoliikenteestä puhuttaessa. Koska joukkoliikenne on ollut niin keskeinen 
osa tarkasteluajanjakson liikennepolitiikkaa, voivat haastateltavat kertoa joukkoliikenteeseen 
liittyvästä liikennepolitiikasta konkreettisten tapahtumien kautta kertomalla siinä käytetyistä 
argumenteista ja ympäristön vaikutuksesta joukkoliikennettä koskeviin päätöksiin.  
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3 Taustaa ja avainkäsitteitä 

Kuvailen tutkimuksen ymmärtämisen kannalta muutamia tärkeitä avainkäsitteitä ja hieman 
tutkimuksen taustaa. Nämä auttavat ymmärtämään, millaisia vaikutuksia liikenteellä on 
ympäristöön sekä miten strategisen suunnittelun keinoin Tampereella on pyritty vaikuttamaan 
liikenteeseen. Näin tutkimuksen oleelliset lähtökohdat ja tutkimuksen merkitys selkenevät, niin 
ympäristöongelmien kuin Tampereen valitseman poliittisen linjauksenkin osalta. Tarkoituksenani 
on kuvailla myös niitä syitä, jotka saivat minut kiinnostumaan Tampereen kaupungin 
liikennepolitiikasta tutkimuksen aiheena. 

3.1 Joukkoliikenteen ongelmia ja mahdollisuuksia 

 
Joukkoliikenne yhdistetään helposti muiden muassa ympäristöystävälliseen liikennejärjestelmään, 
sillä joukkoliikenteen haitat ympäristölle ovat pienemmät kuin yksityisautoilun. Joukkoliikenne on 
tehokasta, koska yksi joukkoliikennekulkuneuvo kuljettaa samalla energiapanoksella paljon ihmisiä 
yhdellä kertaa. Joukkoliikenne vähentää myös tilantarvetta, koska se ei vaadi paikoitusalueita, kuten 
henkilöautot. Joukkoliikennettä harjoitetaan Suomessa tällä hetkellä linja-autojen, raitiovaunun, 
metron ja junaliikenteen keinoin. Paikallisliikenteessä joukkoliikenne tapahtuu lähinnä linja-
autoilla, sillä raitiovaunu ja metro löytyvät Suomessa vain Helsingistä. Junia käytetään Suomessa 
esimerkiksi lähi- ja kaukoliikenteessä, mutta lähijunat ovat keskittyneet liikennöimään 
pääkaupunkiseudun ympäristössä.  
 

Tampereelle on kaavailtu lähiraideliikennettä joukkoliikenteeseen jo vuosia sitten. Kuluneella 
valtuustokaudella joukkoliikenteen pikaraitiotiemalli tuli uudelleen konkreettisen mielenkiinnon 
kohteeksi vuoden 2001 tammikuusta lähtien, ja prosessi on edennyt koko kauden ajan. Linja-
autoliikennettä saatetaan pitää vanhanaikaisena ja kilpailukykyään menettäneenä 
joukkoliikennemuotona, kun sitä verrataan pikaraitiotiehen. Tämä kilpailukyvyn väheneminen 
ilmenee puheissa siitä, kuinka linja-autoja ei enää mahdu keskustaan nykyistä enempää. 
Kilpailukyvyn väheneminen on silti tietoisten valintojen tulosta, sillä linja-autot kilpailevat 
jatkuvasti tilasta erityisesti henkilöautojen kanssa.  

 
Valtuustokauden aikana on nostettu vahvasti esiin joukkoliikennöinnin uudistaminen olemassa 

olevia rataosuuksia hyödyntävällä pikaraitiotiejärjestelmällä. Pikaraitiotiehen keskittynyt keskustelu 
on ollut erittäin vilkasta, ja hanke on edennyt useina suunnitelmina koko valtuustokauden ajan. 
Ajatus syntyi alunperin kaupungin liikennesuunnittelun johtohenkilöiden aloitteesta, ja ajatusta on 
alkuajoista asti pidetty kiinnostavana vaihtoehtona tamperelaiselle liikkumiselle. Mielenkiintoista 
on, miksi joukkoliikenne nousi tärkeäksi liikennepoliittiseksi teemaksi. Herää myös kysymys, miksi 
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juuri pikaraitiotietä pidetään vaihtoehtona. Onhan Tampereella olemassa Tampereen kaupungin 
liikennelaitoksen ylläpitämä linja-autojärjestelmäkin, jota kaupunkilaiset pitivät hyvin toimivana 
vuoden 2002 tutkimuksessa (Eurooppalaiset kestävän kehityksen indikaattorit 2002, Huotarin & 
Kososen 2003, 8 mukaan). 

 
Keskustelun tiivistyttyä uuden pikaraitiotiejärjestelmän ympärille on kauden aikana 

samanaikaisesti ajettu Tampereen kaupungin liikennelaitos ahtaalle kaupungin tukien 
vähennyksillä. Tuki on vähentynyt vuoden 1997 32 prosentin tuesta 22 prosenttiin vuonna 2004. 
Tarkoituksena on pudottaa tuki 20 prosentin tasolle vuoteen 2007 mennessä. (Lehtinen 2004, A11.) 
Helsingin kaupungin HKL:lle antama tuki on noin 50 prosenttia ja Turussa tuki on noin 30 
prosenttia (Saari 2004, A15). Nämä tukien vähennykset ovat aiheuttaneet konkreettisia muutoksia 
TKL:n palvelumahdollisuuksiin. TKL:n kaupungilta saamien tukien vähentäminen on kiihdyttänyt 
1990-luvulla alkanutta linja-autoliikenteen käyttäjämäärien laskua, joka on kiihtynyt entisestään 
erityisesti vuodesta 2002 lähtien (Nieminen 2004). 

 
Pelkän pikaraitiotien rakentaminen ja ylläpito tarjoaa parantuneet liikennöintimahdollisuudet 

radan läheisyydessä asuville ihmisille. Mikäli kaupunki tarjoaa pikaraitiotiejärjestelmän ohella 
toimivan linja-autoliikennejärjestelmän, on joukkoliikenne paremmin myös muiden kuin 
pikaraitiotien varrella asuvien kaupunkilaisten käytettävissä. Nykyisen tuen vähentämisen taustalla 
sanotaan olevan taloudellisia syitä, kilpailuttamispaineita ja pyrkimystä toiminnan tehostamiseen 
(Lehtinen 2004, A11). Taloudellisten paineiden ja tehostamisvaatimusten helpottumista 
tulevaisuudessa voi epäillä pikaraitiotien rakentamisen, sen ylläpidon ja toimivan linja-
autoliikennöinnin ylläpidon aiheuttamien kasvavien joukkoliikennemenojen seurauksena. Uuden 
valtuustokauden budjetissa investointeja joudutaan karsimaan, mutta samanaikaisesti tuleville 
vuosille on kaavailtu monia suuria rakennushankkeita (Karjalainen 2004, 4).  

 
Joukkoliikenneteknologioissa on tapahtunut kehitystä eri puolilla maailmaa. Tampereellakin on 

kaupungin liikennelaitos selvittänyt viime aikoina mahdollisuuksia siirtyä dieselin vaihtoehtona 
SCR-katalysaattoreiden tai biokaasubussien käyttöön. TKL:n Reijo Niemisen mukaan SCR-
katalysaattorin ongelmana on, että polttoaineena käytettävä urea jäätyy helposti. Järjestelmä on 
lisäksi monimutkainen, se vaatii tilaa ja urean jakelu tuottaisi ongelmia. Bio- tai maakaasulla 
toimivat bussit tulevat kalliiksi ja niiden ylläpidossa on todettu ongelmia Helsingissä. 
Viinikanlahden jätevedenpuhdistamossa syntyvän biokaasun hyödyntäminen vaatisi lisäksi 
merkittäviä investointeja infrastruktuuriin: muun muassa kompressoreihin ja mahdollisesti erillisen 
biokaasuputken rakentamiseen. Putkiston vetäminen läpi asutus- ja toimistoalueiden sekä kaasun 
toimitusvarmuus olisi myös ongelmallista. (Nieminen 2004.) 

 
Niemisen (2004) mukaan TKL:n käyttäjämäärät ovat laskeneet merkittävästi vuoden 2002 

tammikuusta. Joukkoliikenteen käyttäjämääriä pyritään kasvattamaan, mutta on vaikeaa lisätä 
joukkoliikenteen houkuttelevuutta TKL:n kaupungilta saaman tuen vähentyessä. Uuden 
infrastruktuurin kehittämiseen käytettävän rahan voisi Niemisen mukaan käyttää vaihtoehtoisesti 
joukkoliikenteen houkuttelevuuden parantamiseen. 

 
Lowenkin mukaan länsimaissa ongelmana on pikemminkin joukkoliikenteen suosion 

kasvattaminen kuin joukkoliikenneteknologioiden puhtauden parantaminen. Raideliikenne on 
innovaatioiden vuoksi palannut takaisin suosioon muun muassa kevytraideliikenteenä eli 
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pikaraitiovaunuina. (Lowe 1994, 103.) Raideliikenteen taloudelliset ja ympäristölliset hyödyt 
liittyvät sen energiatehokkuuteen ja mahdollisuuteen vähentää ruuhkia maanteillä (Lowe 1993, 
135). Raitiotiet ovat mahdollisia ilman kalliita tunneleita tai katutason yläpuolisia rakenteita, ja ne 
ovat täten metroa halvempia. Kevytraideliikenne on myös muunneltavuutensa vuoksi helpompi 
sovittaa olemassa olevaan katuverkkoon, eikä uusia teitä ja parkkialoja tarvitse raivata. 
Kevytraideliikenne houkuttelee myös vaivattomuudellaan ja etuajo-oikeutetuilla kaistoillaan. (Lowe 
1994, 103.) Raideliikenteen etuja ovat myös alhainen melutaso ja nopeus (Lowe 1993, 139). 

 
Jotta raideliikenteen investoinnit houkuttelisivat, täytyy raideliikenne tehdä kannattavaksi. Tätä 

voidaan edistää vähentämällä muiden liikkumismuotojen houkuttelevuutta. Lowen mukaan 
joukkoliikenne, ja näin ollen myös raideliikenne, muuttuu houkuttelevaksi, kun autoilun tukia 
leikataan ja autoilijoilla maksatetaan ajamisensa todelliset kustannukset. Mutta myös muita 
toimenpiteitä tarvitaan. Raideliikenteen ohella tulee tarjolla olla muita joukkoliikennöinnin 
muotoja, kuten joukkoliikenteen syöttölinjoja, joilla voidaan mahdollistaa joukkoliikenteen 
kattavuus. Myös hyvät kevyen liikenteen yhteydet pysäkeille ovat tärkeitä. Lisäksi tiivis 
kaupunkirakenne ja radanvarsirakentaminen ovat Lowen mukaan tärkeitä raideliikenteen suosion 
kannalta. (Lowe 1993, 152–153.) 

 

3.2 Liikenteen ongelmallisuus ympäristön kannalta 

 
Liikennettä ja erityisesti yksityisautoilua voidaan nykyisin pitää uuden ympäristökeskustelun 
symbolina, sillä sen voi liittää ympäristöongelmien taloudellisiin, kulttuurisiin sekä sosiaalisiin 
tekijöihin (Lapintie 1997, 17). Kauppa- ja teollisuusministeriön ilmastostrategian toteutusta 
käsittelevän selvityksen mukaan liikenteen määrien kehitys on yleensä seurannut talouden 
kehitystä, mutta viime vuosina liikenteen kasvu Suomessa on ollut jopa talouden kasvua 
nopeampaa. Selvityksen mukaan kehitystä ei vielä pidetä huolestuttavana, mutta jatkuessaan se 
vaikeuttaa liikenteen hiilidioksidipäästöjen vähennystavoitteen saavuttamista. (Kansallisen 
ilmastostrategian toteutus 2003, 28.) 

 
Liikenteestä on tullut jatkuvasti paheneva ongelma vuosikymmenten kuluessa. Liikenteen 

vaikutukset luonnonympäristöön ovat merkittävät ilman saastumisen, melun, luonnonvarojen 
kulutuksen, maankäytön ja jopa syntyvien jätteiden sekä maisemahaitan vuoksi. Liikenne myös 
katkaisee eläinten kulkureittejä, vahingoittaa luonnonympäristöä ja heikentää elinympäristöjemme 
turvallisuutta. 

 
Yksityisautoilun sosiaalisia vaikutuksiakaan ei voi väheksyä, sillä yksityisautoilun 

lisääntyminen lisää autoriippuvuutta ja näin ollen autottomien liikenteellistä segregaatiota ja 
ihmisten sosiaalista eriarvoisuutta (Lybäck 2002, 13). Lybäckin mukaan yksityisautoilun haittojen 
vähentämiseen on olemassa kolme ratkaisuvaihtoehtoa: ”1) teknologiset innovaatiot (esim. 
telematiikka, hybridiautot), 2) liikkumistarpeiden vähentäminen (esim. yhdyskuntarakenteen 
tiivistäminen), 3) ihmisten elämän- ja liikkumistapojen muuttaminen (esim. siirtyminen 
yksityisautoilusta julkiseen liikenteeseen).” (Lybäck 2002, 16). 
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Yksityisautoilun haittoja on pyritty vähentämään teknologisin keinoin, kuten parantamalla 

autojen suunnittelua tai etsimällä vähäpäästöisempiä energianlähteitä. Nämä keinot eivät kuitenkaan 
ole ratkaisseet tai helpottaneet päästöongelmia, sillä matkustamisen lisääntymisen ja ihmisten 
liikennekäyttäytymisen muutosten myötä saavutetut edut ovat kumoutuneet ja päästöt lisääntyneet 
entisestään. Teknologisten ratkaisujen sijaan ratkaisuja tulisi etsiä pyrkimällä muuttamaan ihmisten 
käyttäytymistä. Tekniikan kehittyminen ei vaikuta ihmisten tarpeeseen liikkua ja saattaa 
pahimmillaan aiheuttaa ”rebound-efektin”. Kun esimerkiksi polttoaineen kulutusta on saatu 
vähentymään, ovat ihmiset mieltäneet autoilun entistä halvemmaksi ja houkuttelevammaksi 
kulkumuodoksi. Tämän seurauksena he ovat lisänneet autoiluaan. (Potter, Enoch & Fergusson 
2001, 5.) 

 
Liikkumistarpeiden vähentämiseen voi vaikuttaa spatiaalisen suunnittelun, tiivistämisen ja 

informaatioteknologian keinoin (Lybäck 2002, 17). Liikkumistarpeen vähentämisestä tiiviillä 
kaupunkirakenteella ollaan eri mieltä, eikä sitä yksimielisesti pidetä ekologisena ja kestävänä 
vaihtoehtona (Jokinen 2002, 64). Tiivis kaupunki ei ole välttämättä erinomainen ratkaisu 
melusaasteen tai viheralueiden puuttumisen aiheuttamien viihtyvyysongelmien vuoksi. 
Viheralueiden merkitys ja niiden säilyttäminen onkin Tampereen kaupunkistrategioissa otettu 
tavoitteeksi jo alusta lähtien (”Kaikem paree Tampere”. Tampereen tasapainoinen… 2001, 24). 
Myös liikenteen aiheuttama melu on jatkuvana huolenaiheena jokaisessa kaupungissa jo 
lainsäädännönkin vuoksi. Tampereella kaupunkirakenteen tiivistäminen on kuitenkin viimeaikoina 
noussut kaupunkisuunnittelun tavoitteeksi (Yhteistyöllä ympäristön ykköseksi. Tampereen 
kaupungin… 2004, 13; ”Kaikem paree Tampere”. Tampereen tasapainoinen… 2003, 16).  

 
Lowen mukaan käytännöllisemmät maankäyttömallit voivat lyhentää automatkoja, tehdä 

automatkat tarpeettomiksi ja tehdä joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen autoilua 
houkuttelevammaksi. Lowe pitääkin tiivistä tai melko tiivistä maankäyttöä joukkoliikenteen 
suosion kannalta suotuisana. Hänen mukaansa tiiviys ei automaattisesti synnytä epäystävällistä 
fyysistä ympäristöä. Tiiviissä kaupunkirakenteessa tarvitaan vähemmän tilaa yksityisautoilun 
vaatimalle maankäytölle, ja tämä ala voidaan käyttää viihtyisyyden parantamiseen. Tiivis 
kaupunkirakenne mahdollistaa ihmisten tarpeiden huomioinnin autojen tarpeiden palvelemisen 
sijaan. (Lowe 1994, 104–106.)    

 
Institutionaaliset tekijät, kuten maankäyttö ja kaavoitus vaikuttavat kaupan sijoittumiseen. Tämä  

merkitsee suurmyymälöiden lisääntymistä ja samalla myymäläverkon harventumista. 
Myymäläverkon harventuminen eli usein juuri pienten lähikauppojen häviäminen johtaa pidentyviin 
ostosmatkoihin ja auton omistamisen välttämättömyyteen. (Home 1993, 155–156). 
Liikkumistarpeita voidaan vähentää sijoittamalla työpaikkoja ja palveluita lähelle asuinalueita. 
Tällainen on mahdollista kaavoituspolitiikan keinoin. Kuitenkin Tampereella suurmyymälät ja 
kaupan keskittymät ovat sijoittuneet muun muassa Lentävänniemeen, Turtolaan ja Pirkkalan rajalle. 
Tämä kehitys on jatkunut aivan viime vuosiin saakka. Tuoreita kauppakeskushankkeita on muiden 
muassa Linnainmaalla, Lahdesjärvellä, Lielahdessa sekä Partolassa Pirkkalan rajalla (Huovinen 
2004, A13). Käytännössä se tarkoittaa palveluiden keskittymistä kaupungin laitamille ja 
autoriippuvuuden kasvamista. 
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Informaatioteknologian mahdollisuuksista vähentää ihmisten liikkumistarvetta ollaan eri mieltä. 
Vaikka uusi informaatioteknologia mahdollistaisi etätyön, ei se silti ole toistaiseksi yleistynyt 
merkittävästi (Kansallisen ilmastostrategian toteutus 2003, 28). Wilenius (1998) kuitenkin epäilee, 
ettei etätyö yksioikoisesti vähennä liikenteen kokonaismäärää. Etätyö saattaa kannustaa asumaan 
entistä etäämmällä työpaikasta, jonka seurauksena vähentyneet työmatkat ovat kuitenkin 
pidentyneet. Informaatioteknologian mahdollistaman verkottumisen seuraukset saattavat olla 
kokonaisekologisesti negatiivisia. (Wilenius 1998.) 

 
Ihmisten elämän- ja liikkumistapojen muuttaminen on kolmas keino henkilöautojen käytön 

rajoittamiseksi. Lybäckin mukaan kyseessä on vaihtoehdoista laajin ja vaikeimmin toteutettavissa 
oleva ratkaisu. Tämä vaatisi erityisesti ihmisten asenteiden ja arvojen syvällistä muuttumista, jotta 
liikennekäyttäytyminen saataisiin muuttumaan ekologisesti ja sosiaalisesti kestävämmäksi. 
Lybäckin mukaan yhteiskunnallisilla päätöksillä on silti merkittävä vaikutus ihmisten 
liikkumistapoihin. Vaihtoehtoisen liikennejärjestelmän rakentaminen ja yksityisautoilun 
vähentäminen ovat mahdollisia yhteiskunnallisten, taloudellisten ja poliittisten muutosten kautta. 
(Lybäck 2002, 19.) Esimerkkeinä Lybäck toteaa verotukselliset edut kimppa-autoilun tai 
joukkoliikenteen käytön kannustamiseksi, työsuhdeautoilun etujen vähentämisen tai täydellisen 
lakkauttamisen ja monet joukkoliikenteen houkuttelevuutta parantavat keinot, kuten lippuhintojen 
alentamisen ja vuorotiheyden parantamisen. Muita keinoja ovat esimerkiksi keskustojen 
rauhoittaminen autoilta, pysäköintimaksujen korottaminen, tiedotuskampanjat ja kevyen liikenteen 
mahdollisuuksien parantaminen. (Lybäck 2002, 20.) 

  
Tampereella on olemassa linja-autoihin perustuva, Tampereen kaupungin liikennelaitoksen 

tarjoama joukkoliikennejärjestelmä. Kun kaupunkilaisten tyytyväisyyttä selvitettiin vuonna 2002 
(Eurooppalaiset kestävän kehityksen indikaattorit 2002, Huotarin & Kososen 2003, 8 mukaan) 
vastaajista 94 % koki julkisen liikenteen palveluiden olevan hyvätasoisia. Tämä ei kuitenkaan 
välttämättä merkitse sitä, että joukkoliikennettä käytettäisiin, vaan pikemminkin on mahdollista, 
että vastaajista monikaan ei käytä joukkoliikennettä. Tällöin heidän ei ole syytä myöskään pitää 
palveluita huonoina, mikäli kokemusta ja tarvetta ei ole. Käyttäjämäärien lasku 1990-luvulta kertoo 
samalla siitä, että jokin saa ihmiset vaihtamaan joukkoliikenteestä yksityisautoiluun. 
Yksityisautoilun määrät ovat puolestaan nousseet jo pitkään.  

 
Aiemmin onkin todettu, että toimivan joukkoliikennejärjestelmän olemassaolo kaupungissa ei 

välttämättä johda laajaan joukkoliikenteen käyttöön. Lowen mukaan esimerkiksi Moskovan 
tapauksessa laajat joukkoliikennejärjestelyt eivät ole taanneet yksityisautoilun vähenemistä. (Lowe 
1991, 68.) Tampereella joukkoliikenteen toivotaan kuitenkin auttavan yksityisautoilun jatkuvaan 
kasvuun ja ruuhkiin. 

 
Lowenkin mukaan nyky-yhteiskunta etsii ratkaisuja liikenneongelmiin uusien teknologioiden 

suunnittelusta. Niiden on tarkoitus ratkaista sekä ruuhkia, ilmansaasteita että liikenteen nykyinen 
öljyriippuvaisuus. Nämä teknologiat ovat yhä kuitenkin tulevaisuutta, vaikka niiden tulemisesta on 
puhuttu kauan. Lowe väittääkin, että nyky-yhteiskunta ei puutu tämän päivän ongelmien 
perussyyhyn eli kasvavaan autoriippuvuuteen. Liikenteen kehitystyön tärkein kynnys eivät ole 
uudet teknologiat, vaan uuden liikennekäsityksen luominen. Henkilöautot tarjoavat vapautta ja 
mahdollisesti nopeutta, mutta mikäli liikkumisen tarkoitus on päästä määränpäähän nopeasti, ei 
henkilöauto ole välttämättä enää paras ratkaisu. Yksityisautoilun tarkoituksenmukaisuutta 
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nakertavatkin alati kasvavat ruuhkat. (Lowe 1994, 91–92, 95.) Paremman teknologian autot eivät 
ratkaise kuitenkaan maankäytön, ruuhkien ja rönsyilevän asutuksen aiheuttamia haittoja (Lowe 
1994, 97). 

 
Lowe onkin pitkälti samoilla linjoilla Lybäckin kanssa liikenteen ongelmia ja ratkaisuja 

kartoittaessaan. Ihmisten elämän- ja liikkumistapojen muuttamiseksi tulisi liikkumisesta maksaa sen 
todellinen hinta. Liikkuvuuden mahdollistaminen sisältää piileviä kustannuksia, jotka tulisi muuttaa 
näkyviksi ja ottaa huomioon päätöksenteossa. Tällaisia piileviä kustannuksia syntyy muiden muassa 
liikenneruuhkista, onnettomuuksista, ilman ja veden saastumisesta ja hengityselinsairauksista, 
ilmaisesta pysäköinnistä, maa-alan menetyksistä tai ilmastonmuutoksesta. Näiden kustannusten 
sälyttäminen autoilijoille on kuitenkin poliittisesti vaikeaa. (Lowe 1994, 106–107.)  

 
Sekä Lybäck että Lowe pitävät esimerkiksi verotuksellisia keinoja, kuten bensiiniverotuksen 

kiristämistä, pysäköintimaksujen korotusta ja työmatka-autoilun etujen lopettamista keinoina 
puuttua liikkumisen piileviin kustannuksiin (Lybäck 2002, 20; Lowe 1994, 107–109). Lowen 
mukaan on myös tärkeää huolehtia, että näin kerätyt varat käytetään oikein. Oikeudenmukaisuuden 
ja tehokkuuden vuoksi varoja ei tule sijoittaa autoriippuvaisuuden noidankehän ylläpitoon, vaan 
etsiä käyttökohteita julkisen ja kevyen liikenteen kehittämisestä. (Lowe 1994, 108–109.) 

 

3.3 Strateginen suunnittelu ja liikenne 

 
Tampereen kaupungin ympäristöstrategian (Yhteistyöllä ympäristön ykköseksi. Tampereen 
kaupungin… 2004, 8) halutuksi tavoitetilaksi eli visioksi on määritelty tavoite tulla 
ympäristösuojelun ykköskaupungiksi vuoteen 2012 mennessä. Ympäristöstrategian vision 
strategisten päämäärien mukaan vuonna 2012:  
 

”Kaupungin liikenteen energiakulutusta on vähennetty henkilöautojen liikennemääriä vähentämällä 
ja joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen osuutta lisäämällä. Myös liikennesuoritekohtaisia päästöjä 
on vähennetty suosimalla vähäpäästöisiä, uusiutuvia ja ekotehokkaita teknisiä ratkaisuja kaupungin 
omassa liikennöinnissä ja ostopalveluissa. Lisäksi on etsitty uusia toimintamalleja asukkaiden ja 
elinkeinoelämän liikennevalintojen ekotehokkuuden parantamiseksi ja tarpeetonta liikkumista on 
vähennetty kaupunkisuunnittelulla. (Yhteistyöllä ympäristön ykköseksi. Tampereen kaupungin… 
2004, 8.)  

 
Myös Tampereen kaupunkistrategia vuosille 2004–2012 peräänkuuluttaa ympäristönsuojelun 

kärkikaupungilta vaadittavaa esimerkillistä toimintaa: ”Hiilidioksidipäästöjä on vähennetty Suomen 
sitoumusten mukaisesti. Kaupunki korjaa ja ehkäisee ympäristölle aiheutuvia vahinkoja ja haittoja 
hoitamalla mallikkaasti jäte-, vesi- ja energiahuoltoa sekä joukkoliikennettä.” (”Kaikem paree 
Tampere”. Tampereen tasapainoinen… 2003, 20.) 

 
Kaupunki- ja ympäristöstrategioissa ollaan siis pyritty asettamaan Tampereen kaupungille 

liikenteeseen liittyviä tavoitteita, joiden tulisi toteutua vuoteen 2012 mennessä. Strategisten 
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päämäärien toteuttamiseksi on vuosittain asetettu konkreettisia tavoitetasoja, joiden toteutuminen 
vuoden aikana edesauttaa strategisen päämäärän ja täten myös vision toteutumista. Esimerkiksi 
kaupunkistrategiasta (2001) ja ympäristöstrategiasta (2004) nousee esiin seuraavia liikenteeseen 
liittyviä päämääriä ja tavoitteita: 

- kaupungin liikenteen energiankulutusta vähennetään henkilöautoliikenteen määrää 
vähentämällä  

- energiankulutusta päästöineen vähennetään toimivalla joukkoliikenteellä ja kevyellä 
liikenteellä 

- liikennesuoritekohtaisia päästöjä vähennetään kaupungin omassa liikennöinnissä ja 
ostopalveluissa ekotehokkailla teknisillä ratkaisuilla 

- etsitään uusia toimintamalleja liikennevalintojen ekotehokkuuden parantamiseksi 
- rakennusten sijoittelulla vähennetään tarpeetonta liikennettä ja liikkumistarvetta ja 

parannetaan kaupungin ekologista rakennetta 
- hiilidioksidipäästöjä vähennetään Suomen sitoumusten mukaisesti 
- joukkoliikennettä hoidetaan mallikkaasti ympäristövahinkojen estämiseksi (”Kaikem 

paree Tampere”. Tampereen tasapainoinen... 2001, 18, 23, 34; Yhteistyöllä ympäristön 
ykköseksi. Tampereen kaupungin... 2004, 8.). 

Nämä päämäärät olivat nimenomaan liikenteen kehittämiseen liittyviä tavoitteita, joista suurin 
osa oli erityisesti ympäristönäkökulmaa painottavia. Kaupunkistrategia ja ympäristöstrategia eivät 
suinkaan ole ainoita liikennepolitiikkaa ohjaamaan pyrkiviä linjauksia, vaan niitä tulee sekä 
paikalliselta, valtakunnalliselta että EU:n tasolta. 

 
Kuten Ruostetsaari (1995, 108) toteaa tutkimuksessaan valtakunnallisesta liikennepolitiikasta, 

strategisessa suunnittelussa tulee asettaa selkeä tahtotila, johon pyritään. Tämä koskee tietysti myös  
Tampereen tapauksessa koko kaupungin strategian liikenteelle asettamia tavoitteita. Kaupunki- ja 
ympäristöstrategioissa kuvattu päämäärä liikenteen osalta on esitetty hyvin lyhyesti, mutta 
kuitenkin melko selkeästi. Päämäärien muotoilussa sen sijaan ei ole pyritty kovin tarkkaan tai 
selkeästi rajattuun lopputulokseen. Energian kulutuksen vähentäminen, uusien toimintamallien 
etsiminen ja joukkoliikenteen hoitaminen mallikkaasti ovat kovin löyhiä ja jopa tulkinnallisia 
ilmaisuja. Herää kysymys, onko mallikkaasti hoidettu joukkoliikenne taloudellisesti tehokas, 
palvelun laadultaan erinomainen, halpa tai houkutteleeko se tavallista enemmän matkustajia. Ne 
eivät selkeästi ilmaise, millaisessa tilanteessa tulisi olla vuonna 2012, vaan pikemminkin näyttävät 
suuntaa. 

 
Strategisessa suunnittelussa ei Ruostetsaaren tutkimuksen (1995, 146) mukaan useinkaan 

ilmaista tahtotiloja kuin yleisellä tasolla. Tämä onkin niiden heikkous. (Ruostetsaari 1995, 146–
147.) Vaikka kyseessä ovatkin erityisesti liikennepolitiikkaa ohjaamaan pyrkivät strategiset 
suunnitelmat, rajaa Paldanius strategiseksi suunnitteluksi myös erilaiset visiot, strategioita koskevan 
suunnittelun, poliittiset linjavalinnat, tavoitteet, ynnä muut (Paldanius 1995, Ruostetsaaren 1995, 
105 mukaan). Koska kaupunkistrategialla ja ympäristöstrategialla pyritään ohjaamaan muun ohella 
myös liikennepolitiikkaa, on se laskettava liikennepolitiikkaa ohjaavaksi linjaukseksi.  

 
Strategisen suunnittelun pohjalla sitä ohjaa hyvin vahvasti liikennemääriä ja niiden kehitystä 

kuvaava ennuste. Valtakunnallisella tasolla trendiennusteen tuottaa tielaitos. (Ruostetsaari 1995, 
108.) Tampereella liikennemallinnus tehdään Tampereen teknillisellä yliopistolla liikenne- ja 
kuljetustekniikan laitoksella. Kyseessä on Tampereen seudullinen liikennemalli TALLI 2000, joka 
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kuvaa seudun asukkaiden matkustuskäyttäytymistä nykytilanteessa ja ennustevuonna 2020. Malli 
laadittiin vuosina 1997–2000 ja se päivitettiin vuonna 2002. Mallin taustalla on esimerkiksi tiettyjä 
väestömäärän kehitystä koskevia ennusteita, joilla on vaikutusta mallin muotoutumiseen. 
(Tampereen seudullinen liikennemalli TALLI 2000 2000.) 

 
Se, että kyseisillä strategioilla ohjataan myös monia muita kaupungin toimintoja, tekee niistä 

hyvin laajoja yleisen tason linjauksia. Strategioiden laajuus tekee ne melko alttiiksi 
ristiriitaisuuksille. Ristiriitaisuus on myös Paldaniuksen mukaan strategisten suunnitelmien ongelma 
(Paldanius 1995, Ruostetsaaren 1995, 105 mukaan). Koska Tampereen liikennepolitiikkaa ohjaavia 
ohjelmia ja linjauksia on monia (mm. Tampereen kaupunkiseudun liikennejärjestelmä 2010, kevyen 
liikenteen kehittämissuunnitelma ja erilaiset päätökset esimerkiksi liikenteen 
rauhoittamispolitiikasta tai talviajan kunnossapitoa hankaloittavia rakenteita koskien), tulee helposti 
niiden välille ristiriitaisuuksia. Ristiriitaisuuksia löytyy myös muualta, kuten esimerkiksi 
liikennepoliittisten tai kaupunkikehityksellisten tavoitteiden ja kaupan suosiman automarkettien 
rakentamisen väliltä. 

 
Strategista suunnittelua heikentää myös se, että tehdyillä linjauksilla ei ole lainvoimaa. 

Konkreettista toteuttamista ohjaa vielä lisäksi rahoituspäätöksenteko, jota puolestaan ohjaavat 
talousarviot. (Ruostetsaari 1995, 107.) Ruostetsaari huomauttaa vielä strategisen suunnittelun ja 
hanketason toteutuksen välillä kuluvan ajan olevan jopa kymmeniä vuosia (Ruostetsaari 1995, 112). 
Tämä aiheuttanee myös ongelmia. 

 
Strategisella tasolla valmistellaan ja tehdään usein erittäin monialaisia, arvosidonnaisimpia, 

epävarmoja ja kauaskantoisia päätöksiä (Paldanius 1995, Ruostetsaaren 1995, 105 mukaan). Siksi 
niiden merkitys voi olla suuri. Kuitenkin Paldanius (1995, Ruostetsaaren 1995, 105 mukaan) toteaa, 
että strateginen taso on ollut kyvytön ohjaamaan konkreettista hanketasolla tapahtuvaa suunnittelua 
ja toimintaa. Taustalla ongelmia aiheuttavat strategisen tason liiallinen yleisyys ja ristiriitaisuus. 
Usein näkemyserot strategisista linjauksista ovat hankkeen toteutustilanteessa kärjistyneet 
konfliktiksi asti. Paldanius korostaakin strategisten linjausten laadinnassa tärkeää 
vuorovaikutteisuuden lisäämistä. (mt. 105.) Tällöin suunnitelmien konkretisoituessa voisi olla 
käytössä johdonmukaisempaa poliittista ohjausta.  

 
Paldanius kuitenkin toteaa, että strategisen suunnittelun kykenemättömyys hanketason 

ohjaukseen voi johtua myös informaalin strategian olemassaolosta. Tämä strategia on toiminut 
formaalin strategian rinnalla. Toisaalta voi myös olla, että minkäänlaista johdonmukaista ja selkeää 
strategiaa ei ole edes muotoiltu ja hyväksytty. Paldaniuksen havaintojen mukaan tällainen tilanne 
vallitsi valtakunnantason liikennepolitiikassa. (mt. 109.) 
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4 Teoreettinen viitekehys 

 
Teoreettisella viitekehyksellä pyrin luomaan aineistosta nousseille teemoille ja argumentaatiolle 
liittymäkohdan aikaisempaan tutkimukseen. Aiempi tutkimus auttaa rajaamaan näkökulmaani ja 
suhteuttamaan omaa tutkimustani käytyyn keskusteluun sekä luomaan vertailupohjaa. Käsittelenkin 
ensin politiikan käsitettä yleensä ja tässä tutkimuksessa sekä liikennepolitiikan käsitettä. Tuon myös 
esille aiemmassa liikennepolitiikkaa kansallisella tasolla käsittelevässä tutkimuksessa hyödynnetyn 
liikennepolitiikkanäkökulmista tehdyn jaottelun. 
 

4.1 Politiikka: käsitteellinen tausta 

 
Politiikan käsitteellä on useita merkityksiä ja siksi haluankin selvittää, mitä tarkoitan käsitteellä 
politiikka tässä tutkimuksessa. Politiikan käsitteen merkityksistä mielenkiintoisimmat tämän 
tutkimuksen kannalta ovat ’poliittinen toiminta’ (politics) sekä ’toimintapolitiikka’ (policy). 
Toimintapolitiikka eli jokin yhteiskuntapolitiikan lohko, kuten liikenne- tai ympäristöpolitiikka, 
edellyttää aina poliittista toimintaa (Laine & Peltonen 2003, 19). Haastateltavat nostavat 
haastatteluissani esiin tapahtumia, joissa käytiin kiivasta keskustelua liikenteen linjauksista, mutta 
myös tapahtumia, joissa käsiteltiin toimeenpanoa ja siinä tehtyjä tulkintoja.  
 

Politiikka poliittisena toimintana on keskustelua ja kamppailua yhteiskunnallisten päätösten 
sisällöstä. Tuolloin kiistellään tulkinnoista ja siitä, mitkä ovat ratkaisuvaihtoehdot. Toisaalta 
politiikka on myös toimintapolitiikkaa eli politiikan toimeenpanoa. Tämä tarkoittaa käydyn 
poliittisen kamppailun tuloksen tai päätöksen muuttamista konkreettisiksi toimiksi, joita ryhdytään 
toteuttamaan virkamiesten voimin. Vielä toimeenpanovaiheessakin on mahdollista, että virkamiehet 
käyttävät poliittista valtaa tulkitessaan päätöksiä, ohjelmia ja suunnitelmia sekä muuttaessaan niitä 
konkreettisiksi toimenpiteiksi. (Laine & Jokinen 2001, 47, 51.) 

 
Politiikka onkin aina valintojen tekoa. Vaihtoehtoja on yleensä monia, mutta se, tiedostetaanko 

niiden olemassaolo, ja käydäänkö vaihtoehdoista keskustelua, on olennaisen tärkeää. Mikäli 
toimitaan kuten aina ennenkin, tehdään silti myös poliittinen valinta. Poliittista keskustelua voivat 
käydä poliitikkojen ohella myös kansalaiset, virkamiehet tai etujärjestöjen edustajat, sillä jo 
julkisesti käyty keskustelu on politiikkaa. (mt. 48.) 

 
Tämän tutkimuksen kannalta onkin mielenkiintoista, millä politiikan merkityksen tasolla 

ympäristökysymykset ovat osa liikennepolitiikkaa. On eri asia, käsitelläänkö ympäristökysymyksiä 
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poliittisissa keskusteluissa ja kamppailuissa puheen tasolla, vai ovatko ne mukana merkittävästi 
myös toimeenpanossa. Alussa määritellään, miten ympäristökysymysten tulisi olla mukana 
ratkaisuissa, tai ovatko ne olennaisia tekijöitä laisinkaan. Tällöin keskustellaan myös siitä, mitkä 
ympäristöongelmat liittyvät kyseiseen liikennepoliittiseen valintaan. Kun puolestaan toteutetaan 
keskustelun tulosta, saattaa keskustelussa mukana ollut ympäristökysymys jäädä huomioimatta 
ratkaisussa ja toteutuksessa. Toisaalta voi myös olla, että ympäristöongelma on merkittävässä 
roolissa enemmistöpäätökseen perustuvassa ratkaisussa, ja se vaikuttaa myös toimeenpanoon. 

 
Palonen (1979, 24, 26) erottelee politiikkaa koskevat näkemykset kahteen kategoriaan: 

sektoriteoreettiseen ja aspektiteoreettiseen politiikkakäsitykseen. Sektoriteorialle ominaista on 
politiikkakäsityksen rinnasteisuus esimerkiksi talouden kaltaiseen yhteiskunnalliseen elämänpiiriin. 
Ajattelua voi syventää jopa niin pitkälle, että politiikan sisälle muodostetaan politiikan lohkoja, 
kuten talous- ja liikennepolitiikka. Olennaista on, että politiikka ymmärretään sektoriksi tai 
alueeksi, joka eroaa jollain tapaa muista sektoreista. (Palonen 1979, 24, 26.) Tyypillistä on 
esimerkiksi keskustelu, saako urheilu politisoitua (Palonen 1993, 13). Tämä vastaakin aiemmin 
kuvaamaani toimintapolitiikan käsitettä. 

 
Sektoriteorian näkemystä perustellaan sillä, että pyritään välttämään todellisuuden tulkinnassa 

liiallista yhdenmukaisuutta ja osan irrottamista kokonaisuudesta. Politiikkaa ei siis pitäisi nähdä 
erillisilmiönä, vaan yhteydessä muihin sektoreihin. Vaikka sektorit eroavatkin toisistaan, niillä on 
kuitenkin samankaltainen laadullinen ominaisuus, tietty rakenne. Yleensä politiikan 
sektorikäsitykselle on tyypillistä sen liittäminen johonkin käsitteeseen, joka varmasti kuuluu 
politiikka alueelle, esimerkiksi poliittisiin puolueisiin ja vaaleihin. (Palonen 1979, 24–25.) 

 
Toinen politiikkanäkemys pitää politiikkaa todellisuuden aspektina, näkökulmana 

todellisuuteen. Oletuksena onkin, että millä tahansa asialla voi olla poliittinen aspektinsa. (mt. 26.) 
”Puhe poliittisesta aspektina viittaa katselijan tai lukijan aktiiviseen osuuteen poliittisen 
erottamisessa ja tunnistamisessa.” Olennaista on pohtia jonkin ilmiön tai asian kohdalla, ”missä ja 
miten sen poliittisuus näyttäytyy”. (Palonen 1993, 13–14.) Ruostetsaaren mukaan aspektiteorialle 
ominaista on myös se, että liikennepolitiikkaa ei kytketä pelkästään julkiseen valtaan, vaan myös 
vaikkapa kansalaiset, kotitaloudet ja media ovat liikennepolitiikan tekijöitä (Ruostetsaari 1995, 24). 
Sektorinäkökulmaa ja aspektinäkökulmaa voikin pitää erilaisina politiikan luentatapoina (Palonen 
1993, 13). Ymmärränkin aspektinäkökulman vastaavan ajatusta politiikasta poliittisena toimintana, 
jossa liikennepolitiikkaa tehdään muuallakin kuin liikennepoliittisissa linjauksissa ja jossa 
huomioidaan liikennelinjausten vaikutus muuhunkin kuin ainoastaan liikenteeseen. 

 
Tutkimusintressini kohdistuu sekä sektoriteoreettiseen että aspektiteoreettiseen 

ongelmanasetteluun. Tutkimuksessani lähtökohtana on sektoriajattelu, jolla rajasin esimerkiksi 
haastateltavani virkamiehiin ja luottamushenkilöihin, sillä he toimivat kaupungin liikennepolitiikan 
sektorilla. Mielenkiintoista on, ovatko haastateltavani rajanneet ympäristön liikennepolitiikan 
ulkopuolelle. Tutkimuksessani pyrinkin selvittämään, millä tavalla liikennepolitiikkaa 
argumentoidaan, ja millaisen merkityksen tässä erilaisten näkemysten valtataistelussa 
ympäristönäkökulma saa. Kiinnostukseni kohteena ei ole se, onko ympäristöpuhe 
liikennekeskustelussa poliittista vaiko ei, vaan millä tavalla ympäristönäkökohdat ovat osa 
liikennepolitiikkaa ja missä määrin.  
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4.2 Näkökulmia liikennepolitiikkaan 

 
Itse politiikan käsitteestä puhuminen eroaa liikennepolitiikasta puhumisesta siten, että 
liikennepolitiikasta puhuttaessa voidaan puhua liikennepoliittisista näkökulmista, mutta politiikasta 
puhuttaessa tämä ei ole mahdollista. Syynä on se, että politiikasta puhuttaessa ei pitäisi tehdä jakoja 
eli valintoja, sillä valinnat ovat aina poliittisia. Valinnat, kuten liikennepolitiikan näkökulmien 
erittely, ovat siis jo poliittisia valintoja.  
 

Ruostetsaaren valtakunnallista liikennepolitiikkaa käsittelevässä tutkimuksessa todettiin 
sektorinäkökulman olevan pitkälti se näkökulma, jonka mukaan liikennepolitiikka Suomessa 
ymmärretään. Liikennepolitiikan tulkinnoista tuli tutkimuksessa esiin myös väyläpolitiikka. Tämä 
tarkoittaa, että liikennepolitiikan sektorin sisällä väylien rakentamisen ja ylläpidon painoarvo on 
korostunut. Sektoriajattelua heijastaa myös liikennepolitiikan määritelmä, jossa yksittäiset hankkeet 
ovat liikennepolitiikkaa. Kuitenkin Ruostetsaari kertoo aineiston tuoneen esiin lähes poikkeuksetta 
ajattelutavan, jossa liikennepolitiikka on osa muuta yhteiskuntapolitiikkaa. Todellinen 
aspektiteoreettinen näkemys pitää liikennepolitiikkaa vain yhtenä yhteiskuntapolitiikan osa-alueena, 
jonka merkitys syntyy sen muita palvelevan toiminnan kautta. (Ruostetsaari 1995, 24–25.)  

 
Ruostetsaaren tutkimuksen aikoihin Suomessa oli aika ajoin noussut esiin väittämä, että 

Suomessa ei ole liikennepolitiikkaa. Aspektinäkökulmaa suosivissa piireissä (esim. järjestöt) 
Ruostetsaari toteaa tämän väittämän olleen hyväksytty. Perusteluna käytettiin sitä, että 
liikennepolitiikkaa ei ole, vaan kaikki tapahtuu hanketasolla, ilman strategiaa ja kytkentää 
yhteiskuntapolitiikan muihin teemoihin. Väitteen kiistävät toimijat olivat etupäässä 
sektorinäkökulmaa suosivia henkilöitä, jotka perustelivat politiikan olemassaoloa liikenteen 
luonteella ja sillä, että kaikkia liikennemuotoja ollaan saatu kehitettyä. (mt. 26.) 

 
Liikennepolitiikan rinnastaminen tiepolitiikaksi on myös Ruostetsaaren tutkimuksessa ilmennyt 

liikennepolitiikkakäsitys. Tämä selittyy sillä, että tiepolitiikka on yksi historiasta erotelluista 
liikennepolitiikan kehitysvaiheista. Sitä edelsi rautatiepolitiikka, joka on nyttemmin noussut 
ympäristösyistä uudelleen pinnalle tietoliikennepolitiikan ohella. Tiepolitiikka nähdäänkin yleisesti 
liikennepolitiikan dominoivana osa-alueena ja sen sisällä erityisesti teiden rakentamista 
korostavana. Erityisesti järjestösektori piti Ruostetsaaren mukaan tiekeskeisyyttä liikennepolitiikkaa 
vinouttavana tekijänä. (mt. 27–28.) 

 
Keskustelu siitä, onko Suomessa liikennepolitiikkaa johtuu teoreettisten näkemyserojen ohella 

myös osaltaan juuri politiikka-termin tulkinnallisuudesta. Ruostetsaaren mukaan ne, jotka väittävät, 
että Suomella ei ole liikennepolitiikka, ymmärtävät politiikan policy-merkityksessä. Jotta Suomessa 
olisi liikennepolitiikkaa tulisi olla olemassa selkeä tavoitteellinen ohjelma sen ohjaamiseksi. 
Taustalla on lisäksi liikennepolitiikan poliittisen ohjauksen lisäämisen vaatimus. (mt. 28, 30.)  

 
Ruostetsaaren tutkimuksessa erityisesti järjestöjen esittämä kritiikki tiepolitiikkaa kohtaan ja 

samanaikainen liikennepolitiikan olemassaolon kieltäminen selittyvät myös sillä, että politiikka 
ymmärretään politikointimerkityksenä. Tiehankkeet ovat juuri politikointia, jota poliitikot 
harrastavat. Puolestaan ohjelmallista tiepoliittista linjausta ei ole. Ruostetsaari toteaakin 
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tutkimuksensa perusteella, että Palosen teesi sopii mainiosti Suomen liikennepolitiikan kuvaukseen. 
(mt. 30.) 

 

”Kaikki mikä on poliittista, ei välttämättä ole politiikkaa sanan policy-merkityksessä, koska siltä voi 
puuttua intentionaalinen linjaus; jokainen policy on myös poliittista, vaikka sen poliittisuuden aste 
vaihtelee ja voi olla marginaalinen” (Palonen 1993, 92). 

 
Esittelen vielä Ruostetsaaren esittelemän Vallin liikennepolitiikkakäsityksistä tekemän jaottelun, 

joka edelsi myöhempää Vallin väitöskirjaa (1998) aiheesta. Hyödynnän Vallin jaottelua, koska se 
tukee aiempia esittelemiäni käsityksiä ja jopa samalla selittää niitä. Se soveltuu myös mielestäni 
erityisen hyvin tutkimukseni aineiston erittelyyn. Liikennepolitiikkaa koskevat näkökulmat löytyvät 
myös liitteenä (Liite 1.) hahmoteltuna Ruostetsaaren (Ruostetsaari 1995, 155) mukaan sekä Vallin 
väitöskirjassa uutena näkökulmana mukaan tulleen taloudellisen tehokkuuden näkökulman 
erillisenä kuvauksena. (Liite 2.) Keräsin muutamia Vallin liikennepolitiikkanäkökulmille (Valli 
1998; Valli 1995, Ruostetsaaren 1995, 30–31, 155 mukaan) ominaisia piirteitä tiivistelmäksi tämän 
luvun loppuun (Taulukko 1.). 

 
Valli jaottelee liikennepolitiikkakäsitykset liikennekeskeiseen (liikennemalli) ja 

yhteiskuntakeskeiseen (yhteiskunnallinen malli) näkökulmaan. Liikennekeskeiselle näkökulmalle 
tyypillistä on, että yhteiskunnan keskeisenä päämääränä pidetään taloudellista kasvua ja sen 
edellytysten turvaamista. Taloudellinen kasvu puolestaan edellyttää liikennettä. Pyrittäessä 
taloudelliseen kasvuun ja siihen liittyvään liikenteen kasvuun tuloksena on, että täytyy rakentaa 
väyliä kasvavalle liikenteelle kysynnän tarpeiden mukaan (Valli 1995, Ruostetsaaren 1995, 30–31 
mukaan; Valli 1998, 65, 124–125). Liikennetarpeen minimointi ei voi tulla kysymykseen, koska 
näin estettäisiin taloudellista kasvua. (Valli 1995, Ruostetsaaren 1995, 30–31 mukaan.) 
Talouskasvu ja sitä myötä liikenne ovat kutakuinkin itsestäänselvyyksiä, joita esimerkiksi 
ympäristönäkökohdat eivät voi syrjäyttää. Itse asiassa ympäristön rooli on tässä ajattelutavassa 
marginaalinen. (Valli 1995, Ruostetsaaren 1995, 30 mukaan; Valli 1998, 124.) Näistä kahdesta 
vallitsevana liikennepoliittisena ajatteluna on aiemmin ollut liikennekeskeinen näkökulma (Valli 
1995, Ruostetsaaren 1995, 30–31 mukaan). 

 
Liikennekeskeisessä liikennepoliittisessa näkemyksessä keskeistä on, missä suhteessa resurssit 

jaetaan eri liikennemuotojen kesken. Kysyntään ei juurikaan nähdä voitavan vaikuttaa, ja 
tarkoituksena onkin tarjota kustannus/hyöty-suhteeltaan mahdollisimman optimaalisia 
ratkaisuvaihtoehtoja, joissa ympäristöongelmat huomioidaan sivuvaikutuksina ja teknologisin 
ratkaisuin ratkaistavina ongelmina. Lähtötietona on historiallisen kehityksen avulla muodostettu 
trendiennuste väestön, varallisuuden ja talouden kehityksestä, jonka ajatellaan jatkuvan 
tulevaisuudessa. Tiedon uskotaan olevan arvovapaata ja objektiivista, ja yksilön uskotaan toimivan 
taloudellisesti rationaalisesti omissa valinnoissaan. (Valli 1998, 65, 68, 124, 125.) 

 
Ympäristön kannalta ongelmallista on, että liikennekeskeisissä näkemyksissä nojataan lähinnä 

teknologian kehittymisen kautta tuleviin ratkaisuihin. Kun syntyy ilmastonmuutoksen tai 
monimuotoisuuden vähenemisen tyyppisiä ympäristöongelmia, joita on vaikeaa huomata, on 
vaikeaa myös ymmärtää oman toiminnan yhteyttä laajempaan kokonaisuuteen. Tärkeitä tekijöitä 
esimerkiksi ilmastonmuutoksen kannalta olisivat kuitenkin polttoaineenkulutus, kulkumuotojen 
valinta ja liikennemäärät. Kun liikennepolitiikan taustalla olevaan liikenne-ennusteeseen 
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suhtaudutaan annettuna lähtöarvona, ei ilmastonmuutoksen hidastamiseksi jäljelle jää kuin 
teknologian kehitykseen nojaava kulkuneuvojen polttoainekulutuksen vähentäminen. (Valli 1998, 
148–149.) Luottamus tiedon objektiivisuuteen ja historian toistumiseen tulevaisuudessa 
todennäköisesti osaltaan tukevat käsitystä ennusteiden luotettavuudesta. 

 
Yhteiskuntakeskeisellä (tai yhteiskunnallisella) näkökulmalla puolestaan tarkoitetaan 

ajattelutapaa, jossa liikennesektori on osa kokonaisuutta, jonka kehittämiseen voi löytää monia 
näkökulmia. Tällöin liikenteen hyödyn tai tarpeen nähdään syntyvän, kun ihmiset joutuvat 
tekemään eri asioita eri paikoissa. Liikennettä arvostellaan sen perusteella, onko siitä hyötyä vai 
haittaa yhteiskunnalle. Hyvän elinympäristön luominen onkin keskeistä. Tällöin ajattelumalliin 
soveltuu hyvin myös kestävän kehityksen ajattelu ja ympäristöongelmien huomioiminen jo 
ongelmien muotoiluvaiheessa. (mt. 68, 125–126.) Kun liikennettä ei pidetä itseisarvoisena, vaan 
ainoastaan osana paremmin toimivaa yhteiskuntaa ja aluerakennetta, on mahdollista ryhtyä myös 
minimoimaan liikennetarvetta. (Valli 1995, Ruostetsaaren 1995, 30–31 mukaan.)  

 
Yhteiskunnallisessa näkökulmassa korostuu pyrkimys tuottaa halutun mukaista tulevaisuutta 

ymmärtäen, että kyseessä on tietoisesti tehty valinta (Valli 1998, 146). Ratkaisut ongelmiin eivät 
välttämättä löydy yhden sektorin alueelta, ja ongelmien muotoutumiseen vaikuttaa yksilön ja 
järjestelmän välinen vuorovaikutus. Yksilö ei pysty asettamaan arvojaan järjestykseen niiden 
ristiriitaisuuden vuoksi, eikä siksi myöskään toimi arvojensa mukaisesti. Koska riskien 
hallittavuuteen ja tiedon objektiivisuuteen ei voida täysin luottaa, yhteiskunnan kehitystä ohjaavat 
eri intressien kesken tehtävät valinnat. (mt. 68.) Myös varovaisuus-periaate ja ennalta ehkäisyn-
periaate voidaan helposti liittää yhteiskunnallisen näkökulman ajattelutapaan (mt. 146). 

 
Yhteiskuntakeskeisessä näkökulmassa hyödynnetään tietoja eri toimijoiden arvoista ja tarpeista  

sekä kuvauksia hyvästä tulevaisuudesta. Tämän lisäksi hyödynnetään tietoa ympäristön tilasta ja 
ympäristöongelmista. Tietojen pohjalta muodostetaan erilaisia vaihtoehtoisia tulevaisuuskuvia 
ennusteen rinnalle. (mt. 126.) 

 
Vallin mukaan vuonna 1995 ei ollut nähtävissä, että kumpikaan edellä mainituista näkökulmista 

olisi ollut tuolloin vallalla. Lähtökohtaisesti tilanne oli tuolloin se, että liikennekeskeinen 
näkökulma ei ollut vielä väistynyt asemastaan ja toisaalta yhteiskuntakeskeinen ei ollut vielä 
tuolloin tehnyt läpimurtoa, vaikkakin oli jo saanut kannattajia. Vallin mukaan meneillään oli 
tuolloin siis kahden paradigman kausi, jossa molemmat näkökulmat olivat alalla käytössä. 
Käytännössä tämä ilmeni sekä pyrkimyksenä hillitä liikenteen kasvua että pyrkimyksenä parantaa 
liikennesektorin ja talouden kasvun edellytyksiä. (Valli 1995, Ruostetsaaren 1995, 31 mukaan.) 

 
Näkökulmien taustalla ovat merkittävässä roolissa arvot ja intressit. Max Weber on käsitellyt 

arvojen ja intressien suhdetta laajasti. Hänen mukaansa arvot ovat yksilön asettamia 
peruspäämääriä, joita ei ohjaa yksilön oma etu. Intressi vastaa puolestaan juuri yksilön omaa etua. 
(Suhonen 1988, 145–147.) Yksilön toiminnan perustyypeiksi modernissa yhteiskunnassa Weber 
määrittelee tavoiterationaalisen toiminnan ja arvorationaalisen toiminnan, jotka ovat 
ideaalityyppejä. Ideaalityypit eli puhtaat tyypit esiintyvät harvoin todellisuudessa puhtaassa 
muodossaan, sillä ne ovat vain pelkistyksiä. (Vartola 2004–2005, 21–22.) Weberin mukaan 
tavoiterationaalinen toiminta tarkoittaa oman edun tavoittelua mahdollisimman johdonmukaisella 
tavalla (Suhonen 1988, 147). Tämä kuitenkin vaatii myös täydellistä informaatiota, jotta omaa etua 
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voisi tavoitella. Täydellisen informaation omaksuminen ja kerääminen ei kuitenkaan ole 
mahdollista. (Valli 1995, Ruostetsaaren 1995, 31 mukaan.) Talouden alueella tavoiterationaalisuus 
on tyypillinen toiminnan muoto. Kun puolestaan jokin arvo määrää toimintaa, on Weberin mukaan 
kyseessä arvorationaalinen toiminta. Tällaisia arvoja voivat olla moraali, uskonto, vakaumus, joista 
ei tingitä ja joiden vuoksi voidaan uhrata myös oma etu. (Suhonen 1988, 145–147.) 

 
Liikennekeskeisen näkökulman taustalla oleva taloudellisen kasvun tavoittelu heijastaa myös 

näkökulman arvotaustaa. Tämän Suomen liikennepolitiikassa esiintyvän arvon Ruostetsaari toteaa 
heijastuvan myös omasta tutkimuksestaan. Taloudellisuuden painoarvo oli tuolloin vain vahvistunut 
laman jälkimainingeissa ja markkinaohjauksen vahvistuttua. Ruostetsaari myös toteaa arvojen 
jääneen tutkimuksensa perusteella intressien jalkoihin valtakunnallisessa liikennepolitiikassa. 
(Ruostetsaari 1995, 31, 33.) 

 
Tutkimuksensa nojalla Ruostetsaari tukee Vallin oletusta siitä, että 1990-luvun puolivälissä olisi 

ollut meneillään kahden liikennepoliittisen paradigman kausi. Ruostetsaaren mukaan haastattelut 
osoittivat, että liikennekeskeinen tai sitä vastaava sektoriteoreettinen näkökulma pätee, vaikkakin 
yhteiskuntakeskeinen tai aspektiteoreettinen näkökulma oli myös yleistymässä. Liikennekeskeistä 
näkökulmaa tutkimuksen mukaan käyttävät ne, joiden intressit ovat selkeästi liitettävissä 
liikenteeseen. Eri liikenneparadigmoja ei kuitenkaan voinut selkeästi liittää kokonaisiin 
organisaatioihin, vaan jako kulki organisaatioiden sisällä. Ruostetsaari pitää myös ilmeisenä, että 
suunnitelmien ja retoriikan tasolla yhteiskuntakeskeinen näkökulma oli ollut hyväksytty ja käytetty 
jo pitkään. (mt. 33–34.)  

 
Valli myös toteaa väitöskirjassaan, verratessaan kestävän kehityksen malleja, 

suodatinpolitiikkaa eli jälkihoidon politiikkaa, laadullisen kehittämisen politiikkaa ja 
rakennemuutoksen politiikkaa liikennepolitiikan kahteen näkökulmaan, että niiden kesken on 
löydettävissä vastaavuuksia (Valli 1998, 95). Suodatinpolitiikalla tarkoitetaan teknologiakeskeistä 
ympäristöongelmien ratkaisua, laadullisen muutoksen politiikalla ekologista modernisaatiota eli 
teollisen toiminnan ekologista kestävyyttä ja rakennemuutoksen politiikalla tuotanto- ja 
kulutusrakenteiden muuttamista ekologisesti mahdollisimman haitattomiksi ja uusiutumattomien 
luonnonvarojen käytön vähentämistä (Valli 1998, 86–87; Jokinen 1995, 325–327).  

 
Vallin mukaan suodatin- eli jälkihoidon politiikan ja liikennekeskeisen näkökulman välillä 

vallitsee analogia, joka ilmenee talouden kasvun ensisijaisuutena ja ympäristönäkökohtien 
huomioimisena talouden kasvutarpeen puitteissa. Yhteiskunnallinen eli yhteiskuntakeskeinen 
näkökulma sen sijaan voidaan yhdistää laadullisen kehittämisen politiikkaan mutta myös 
rakennemuutoksen politiikkaan. Laadullisen kehittämisen politiikassa luotetaan kuitenkin enemmän 
”taloudellisten välineiden tehokkuuteen ja taloudellisesti rationaalisen toimijan aikaansaamaan 
muutokseen” ja uskotaan mahdollisuuteen ”operationalisoida kestävän kehityksen tavoitteet”. 
Rakennemuutoksen politiikassa puolestaan ovat vahvasti esillä toimijoiden arvot, sosiaalisesti 
rationaalinen toiminta ja suunnittelun tarpeellisuus kokonaisuuden rationaalisuuden tavoittelussa. 
Tämä vaatii nimensä mukaisesti myös rakenteellisia muutoksia tuekseen. (Valli 1998, 95.)  

 
Perinteinen liikennekeskeinen ajattelu etsii ratkaisuja vaikuttamalla talouden kasvusta johtuvaan 

liikenteen kysyntään juuri väylien rakentamisella. Vallin mukaan postmodernissa ajattelussa sen 
sijaan pyritään liikennejärjestelmän tehokkuuteen. Tehokkuutta pyritään saavuttamaan esimerkiksi 
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ulkoisten kustannusten sisäistämisen avulla. Tällöin siis haitan aiheuttajalta peritään korvaus 
kustannuksista, jotka hän on aiheuttanut muille. Tämä tapahtuu uudelleen kohdentamalla maksut ja 
verot tarpeellisella tavalla. Ulkoisia kustannuksia ovat sellaiset haitat, joista joku muu aiheuttajan 
sijasta joutuu kärsimään, kun aiheuttaja toimii tahtonsa mukaan. (mt. 65.) 

 
Vallin mukaan toistaiseksi liikennesektorilla tehdyt toimet ympäristöhaittojen huomioon 

ottamiseksi ovat keskittyneet teknisiin, ajoneuvorakenteellisiin ja polttoaineen laatuun liittyviin 
vaatimuksiin. Suurin osa ympäristöhyödyistä onkin tähän mennessä saavutettu erityisesti teknisen 
kehityksen keinoin. Taloudelliset ohjauskeinot ovat kuitenkin nousseet aiempaa enemmän esiin 
toimien taloudellista tehokkuutta korostettaessa. Ulkoisten kustannusten sisällyttäminen  
markkinamekanismiin on nähty keinona vedota yksilön taloudelliseen rationaalisuuteen, edistää 
ulkoisilta kustannuksiltaan edullisia kulkumuotoja ja vaikuttaa matkojen määrään. Ulkoisten 
kustannusten sisäistämisellä voidaankin tehostaa liikennejärjestelmää, muuttaa liikennemuotojen 
työnjakoa eli kulkumuoto-osuuksia ja vähentää liikennetarvetta. Ulkoisten kustannusten 
sisäistämisen esteenä on kuitenkin usein ajattelutapa, jonka mukaan talous ja liikenne ovat niin 
vahvasti kytkeytyneet toisiinsa, että ylimääräisiä kustannuksia pidetään kilpailukyvyn ja talouden 
kasvun uhkatekijöinä. (mt. 92–93.) 

 
Väitöskirjassaan Valli lisää yhteiskuntakeskeisen ns. yhteiskuntamallin ja liikennekeskeisen ns. 

liikennemallin rinnalle kolmannen eli taloudellisen tehokkuuden näkökulman, ns. tehokkuusmallin. 
Taloudellisen tehokkuuden näkökulma oli Vallin mukaan muodostunut aiempien väliin tutkimusta 
edeltäneinä vuosina. Taloudellisen tehokkuuden näkökulma korostaa taloudellisen rationaalisuuden 
merkitystä liikennekeskeistä ajatteluakin enemmän. Taloudellisen tehokkuuden näkökulmassa 
yhteiskunnan ongelmat ja tarpeet pyritään ratkaisemaan ohjaamalla kysyntää siten, että muille 
aiheutetut kustannukset sisäistetään kustannusten aiheuttajalle, ja investoinneissa otetaan huomioon 
liikennejärjestelmän hyödyt ja haitat taloudellisten tarkasteluiden avulla. Oletuksena on, että 
hintamekanismi motivoi ihmisiä muuttamaan toimintaansa taloudellisesti rationaaliseksi ja samalla 
ratkaisemaan yhteiskunnallisia ongelmia. Taustalla on liikennekeskeisen näkökulman tavoin 
ennustettava tulevaisuus ja arvovapaat tavoitteet. Erona liikennekeskeiseen näkökulmaan on 
tavoitteellisuuden korostuminen, tulevaisuussuuntautuneisuus ongelmien havainnoinnissa ja 
ratkaisujen optimointi pitkälti hintamekanismin avulla. Suunnittelun kohteena on sekä 
liikennepalveluiden tarjonta että kysyntä, eikä pelkästään tarjonta, kuten liikennekeskeisessä 
näkökulmassa. Ympäristöhaittoja huomioidaan siis sekä ongelman muodostumisvaiheessa että 
suunniteltaessa tarjonnan toimia. Tällöin ympäristönäkökulma on integroituna tavoitteiden 
asetantaan ja ongelmien muotoiluvaiheeseen, vaikka suunnittelua muilta osin toteutetaankin 
optimointiajattelun ja rationaalisen suunnitteluideologian näkökulmasta. (mt. 126–127, 143.) 

 
Ongelmallista taloudellisen tehokkuuden näkökulmassa on, että tavoitteita pyritään muuttamaan 

kvantifioitaviksi suureiksi, ja se ei ole välttämättä helppoa. Myös taloudellisten resurssien 
jakautuminen optimaalisesti tavoitteiden toteutumiseksi ei ole välttämättä selvää. Taloudellisen 
tehokkuuden näkökulmassa ratkaisujen tulee olla ensinnäkin juuri taloudellisesti tehokkaita ja vasta 
sen jälkeen pyritään toteuttamaan yhteiskunnallisia tavoitteita. Esimerkiksi kestävän kehityksen 
tavoitteet huomioidaan hintamekanismin avulla. Eri tavoitteiden ja eri tahojen vallan kannalta 
tärkeää onkin, onko yhteiskunnallisten tavoitteiden merkitys kyllin suuri nostamaan ne talouden 
rinnalle muodostettaessa tavoitevaihtoehtoja. Lisäksi on ongelmallista, että hinnoitellaan 
esimerkiksi ympäristöongelmia, joiden haittojen taloudellinen arviointi ei ole tosiasiassa 
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mahdollista. Esimerkiksi ilmastonmuutos kompleksisuudessaan on vaikeasti hahmotettavissa, 
hinnoittelusta puhumattakaan. (mt. 143–144, 150.) 

 

Taulukko 1. Eri liikennepolitiikkanäkökulmille ominaisia piirteitä  

Liikennekeskeinen liikennepolitiikkanäkökulma 
- liikenne erillinen osa-alue, jolla lähes itseisarvoinen asema yhteiskunnassa 
- liikenteen tulee palvella talouden tarpeita 
- ratkaisuna väylien rakentaminen, ei liikenteen minimointi 
- yhteiskunnallisten ja erityisesti ympäristövaikutusten väheksyminen 
 
Taloudellisen tehokkuuden liikennepolitiikkanäkökulma 
- taloudellisesti tehokkaiden ratkaisujen etsiminen  
- liikenteen minimointi hyväksyttävää 
- tulevaisuuden ennustettavuus 
- liikenteeseen liittyvien hyötyjen ja haittojen muuttaminen raha-arvoisiksi 
- ulkoisten kustannusten maksattaminen niiden aiheuttajalla  
 
Yhteiskuntakeskeinen liikennepolitiikkanäkökulma 
- liikenteen tarkoituksena tuottaa parempaa hyötyä yhteiskunnalle 
-liikenne on vain osa toimivaa yhteiskuntaa 
-tavoitteena hyvä elinympäristö 
-ympäristöongelmat ja sosiaaliset vaikutukset huomioidaan 
-liikenteen minimointi hyväksyttävää 
 
(Perustuen teoksiin Valli 1998; Valli 1995, Ruostetsaaren 1995, 30–31, 155 mukaan) 
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5 Aineisto ja tutkimusmenetelmät 

 
Tutkimukseni pohjautuu teemahaastatteluilla keräämääni aineistoon, josta tein havaintoja 
kvalitatiivisella analyysilla. Tutkimuksen ja siinä tehtyjen tutkimuksellisten päätösten 
havainnollistamiseksi kuvailen sitä, miten olen tutkimuksessani edennyt, millaisin tutkimuksellisin 
menetelmin ja miksi. Käsittelen aineiston keräämistä, sen hyödyntämistä ja sen erityispiirteitä sekä 
esittelen tutkimusmenetelmäni. Tämä auttaa ymmärtämään ja arvioimaan tekemääni tutkimusta ja 
sen tuloksia. 
 

5.1 Aineiston kerääminen ja kuvailu 

 
Tutkimukseni käytännön toteuttamista selventääkseni on tärkeää esitellä aineiston 
analysointimenetelmän ohella myös aineiston hankkimistapaa ja kuvailla haastatteluiden kulkua. 
Se, miten aineisto kerätään, mistä se koostuu ja millaisena se esitetään, auttaa ymmärtämään 
tutkimuksen etenemistä. Kuvailen haastattelutilannetta ja sen ongelmakohtia, tekemiäni valintoja 
sekä aineiston piirteitä tehdäkseni nähtäväksi, millaisen polun olen kulkenut ja mitä se merkitsee 
tutkimuksen kannalta. 
  

5.1.1 Aineiston kerääminen 

 
Lähdin keräämään tutkimukseni aineistoa haastatteluin, sillä haastattelu on joustava ja paljon 
käytetty tutkimuksen aineistonkeruun menetelmä. Haastattelulla pyritään saamaan mahdollisimman 
hyvä kuva tutkittavasta aiheesta antamalla haastateltavan tuoda esiin asioita mahdolisimman 
vapaasti. Siksi annoinkin liikennepolitiikkaan osallistuneiden henkilöiden kertoa itse aiheesta, jonka 
he tuntevat kokemustensa kautta. Haastattelun etuna onkin, että haastateltava on tutkimuksessa 
aktiivinen ja merkityksiä luova osapuoli. Haastattelu soveltuu hyvin menetelmäksi, kun voi olettaa 
vastausten olevan monitahoisia ja kun halutaan syventää saatuja tietoja ja saada perusteluja 
annettuihin vastauksiin. Toisaalta haastattelu taas vaatii tutkijalta kokemusta, taitoa, aikaa ja 
resursseja. Haastattelun mahdollisista virhelähteistä on hyvä huomioida haastateltavien taipumus 
antaa haastattelutilanteessa sosiaalisesti hyväksyttävältä vaikuttavia vastauksia. (Hirsjärvi & Hurme 
2001, 34–35.) 
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Tutkimuksessani lähdin tekemään teemahaastattelua eli haastattelut olivat puolistrukturoituja. 
Tämä tarkoittaa sitä, että haastattelurunko (Liite 3.) on valmiiksi mietitty haastattelua varten, mutta 
haastateltava muotoilee vastauksensa itse. Totesin, että strukturoimaton haastattelu olisi ollut liian 
jäykkä valmiine vastausvaihtoehtoineen, sillä halusin saada käytettäväkseni mahdollisimman paljon 
kuvailevaa aineistoa aiheestani. Toisaalta taas strukturoimaton eli syvähaastattelu olisi tuottanut 
aineiston, jonka avulla vastaaminen tutkimuskysymyksiin olisi ollut vaikeaa. Strukturoimattoman 
haastattelun läpivienti vaatii haastattelijalta myös jonkin verran kokemusta haastattelun teosta. 
Haastateltavan ohjaaminen haastattelutilanteessa on myös tärkeää aineiston sisällön kannalta. 
Puolistrukturoitu haastattelu soveltui mielestäni tutkimukseeni parhaiten tarvitsemani aineiston 
luonteen ja vähäisen haastattelukokemukseni vuoksi. 

 
Tarkoituksenani oli pyrkiä haastattelemaan sekä Tampereen kaupungin luottamushenkilöitä että 

virkamiehiä. Ennen varsinaisen aineiston keruuta tein muutamia esihaastatteluja haastattelurungon 
testaamiseksi, ja samalla keräsin lisää taustatietoa tutkimusta varten. Näiden esihaastatteluiden 
aikana pyysin haastateltavia nimeämään muutamia valtuustokauden liikennepolitiikan tärkeitä ja 
aktiivisia henkilöitä. Tärkeätä oli saada haastateltavaksi henkilöitä, jotka ovat liikennepolitiikkaan 
itse osallistuneet ja tuntevat tapahtumia koko kauden ajalta. Aktiiviset henkilöt ovat myös päässeet 
vaikuttamaan liikennepolitiikan muotoutumiseen. Alkuperäisessä suunnitelmassa olin kaavaillut 
haastateltaviksi valtuustoryhmien puheenjohtajia ja lautakuntien puheenjohtajia. Tällaisella 
haastateltavien valinnalla en välttämättä kuitenkaan olisi saanut koottua parhaiten 
liikennepolitiikkaan perehtynyttä ja osallistunutta haastateltujen joukkoa. Haastateltavien 
henkilöiden tulee kuitenkin olla alkuperäisen suunnitelman mukaan kaupungin luottamustehtävissä 
tai kaupungin virkamiehiä tutkimuksen rajauksen vuoksi.   

 
Lumipallo-otannaksi (Hirsjärvi & Hurme 2001, 59–60) nimitetty haastateltavien 

valintamenetelmä soveltui mielestäni tutkimukseeni hyvin, sillä en tiennyt etukäteen, keitä kaikkia 
minun oli tärkeintä haastatella. Lumipallo-otannassa muutamaa alussa valittua informanttia 
pyydetään mainitsemaan muita henkilöitä, jotka tuntevat aiheen. Näin käynnistetään haastattelujen 
sarja, joiden lopussa pyydetään aina haastateltavaa mainitsemaan muita asiaan perehtyneitä 
henkilöitä. Näin pyritään haastattelemaan juuri oikeat ja asiaan aktiivisesti osallistuneet henkilöt. 
(Hirsjärvi & Hurme 2001, 59–60.) 

 
Tutkimukseni tavoitteena on tutkia liikennepolitiikkaa pyrkimyksenä kuvailla aihetta 

mahdollisimman todenmukaisesti. Tämä tarkoittaa sitä, että pyrin lähestymään aihetta ilman 
hypoteeseja ja oletuksia, jotka saattaisivat ohjata haastattelurungon tekoa tai haastattelutilannetta. 
Haastattelun rakenteella pyrin vähentämään haastateltavien pyrkimystä antaa sosiaalisesti 
hyväksyttäviä vastauksia. Haastattelussa lähdetään liikkeelle pyytämällä haastateltavaa kertomaan 
valtuustokauden aikaisista tärkeistä liikennepolitiikkaan liittyvistä tapauksista. Tällöin ei siis 
lähdetä suoranaisesti kysymään hänen nykyistä omaa näkemystään tai mielipidettään, vaan 
pyydetään haastateltavaa muistelemaan ja kuvailemaan valtuustokauden aikaisia liikennepoliittisesti 
merkittäviä tapahtumia. Haastateltava erittelee tärkeitä tapahtumia, käytettyjä argumentteja ja 
päätösten perusteluja. Niiden perusteella analysoin ja päättelen, millaista liikennepolitiikka on ollut, 
ja miten ympäristöasiat ovat vaikuttaneet harjoitettuun politiikkaan. Haastattelun myöhemmässä 
vaiheessa kysyin haastateltavalta myös suoremmin hänen tämänhetkisiä näkemyksiään, esimerkiksi 
joukkoliikenteestä ja liikenteen eri muodoista. 
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Aloitin aineiston keräämisen 26.10.2004 ja viimeisen haastattelun tein 13.12.2004. 
Tarkoituksenani oli ajoittaa aineiston keruu kunnallisvaalien ja vuodenvaihteen väliin 
tutkimuskäytännöllisistä syistä. Haastateltavien tavoittaminen olisi saattanut olla vaikeaa 
kunnallisvaalien alla ja toisaalta tutkimuksen aikataulun vuoksi pyrin saamaan haastattelut 
valmiiksi vuoden 2004 puolella.  

 
Lumipallo-otannan periaatteena on haastatella haastateltavien itse nimeämät, muut tärkeät 

osalliset. Jo tutkimuksen alussa ajattelin, että mikäli nimiä kertyy liian paljon, resurssit niin vaativat 
ja mikäli aineistossa ilmenee saturaatiota, en pyri haastattelemaan kaikkia esille tulleita nimiä. Kun 
aktiivisten osallistujien nimiä alkoi jo alussa esiintyä yli parikymmentä, totesin, että 
johdonmukaisinta olisi valita henkilöistä ne, joiden nimi toistuu vähintään 2-3 kertaa. Tällöin 
kaikkein aktiivisimpina pidetyt henkilöt tulisivat haastateltua ja vähemmän aktiiviset karsiutuisivat 
pois. Lisäksi haastateltavat mainitsivat myös henkilöitä, jotka eivät ole tämän tutkimuksen 
rajauksen kannalta tärkeitä eli henkilöitä, jotka eivät olleet luottamushenkilöitä tai kaupungin 
virkamiehiä. Pidin tätä lumipallo-otannan sovellusta toimivana, koska sen avulla sain 
haastateltavakseni sekä virkamiehiä että luottamushenkilöitä, ja haastateltavien määrä rajautui näin 
lähelle alunperin suunnittelemaani haastateltavien määrää. 

 
Käynnistin lumipallo-otannan valitsemalla kaksi Tampereen kaupungin virkamiestä heidän 

liikenteeseen liittyvien tehtäviensä perusteella. Ajattelin heidän tuntevan hyvin aihealueen ja 
pystyvän näin ollen vastaamaan asettamiini kysymyksiin. Pyrin silti välttämään liikennepoliittisessa 
keskustelussa aivan keskeisimmiksi olettamieni henkilöiden valintaa kahteen ensimmäiseen 
haastatteluun. Mielestäni haastattelurungon testaaminen keskeisimmillä henkilöillä olisi saattanut 
haitata haastatteluiden hyödyntämistä analyysissa. Toivoin nimittäin kehittäväni 
haastattelutekniikkaani ja parantavani haastattelurunkoa esihaastattelujen avulla. 

 
Aloitin aineiston keruun esihaastatteluin, ja muutin haastattelurunkoa hieman molempien 

haastatteluiden jälkeen. Muutamien kysymysten tarkentaminen ja yhden kysymyksen vaihtaminen 
kysymysrungossa oli mielestäni tarpeen. Huomasin esihaastatteluiden jälkeen, että olisi myös 
tarpeen parantaa haastattelun alussa antamaani selitystä siitä, mitä haastattelussa käsitellään ja 
millaisia asioita pyydän vastaajaa tuomaan esiin. Olin huomannut, että kysymysten ymmärtämiseksi 
oli tarpeen korostaa haastateltaville, että pyydän heitä tuomaan esiin heidän itse tärkeäksi 
kokemiaan tapahtumia kuluneelta valtuustokaudelta. Tapahtumien selkeä rajaaminen tai spesifiointi 
oli tärkeää jatkokysymysten ja tutkimuksen tarkoituksen kannalta. Pyrkimyksenäni oli saada 
haastateltavia nostamaan esiin tilanteita, joissa kiteytyisivät liikennepolitiikan tärkeät teemat ja 
esimerkiksi se, missä liikennepoliittisessa tapauksessa ympäristön merkitys heille korostui. Pyysin 
heitä siis muistelemaan vaalikautta ja tekemään valintoja ja priorisointeja haastattelun tarpeisiin. 
Muutaman haastattelun jälkeen totesin tarpeelliseksi kertoa samoja asioita jo haastattelupyyntöjä 
lähettäessäni sähköpostiviestissä muutamalla lauseella.  

 
Selkeämmällä johdannolla itse haastatteluun pyrin karsimaan jo esihaastatteluissa esille 

noussutta ja paremmasta johdannosta huolimatta jatkunutta, koko valtuustokauden asioiden 
läpikäyntiä. Tämä oli ongelmallista jatkokysymysten vuoksi ja erityisesti haastattelun pituuden 
säätelemiseksi. Vaikka pyrinkin kuvailemaan paremmin haastattelun rajauksia ja mistä, mitä toivoin 
haastateltavien erityisesti puhuvan, ei muutamaa haastattelua lukuun ottamatta tällä tuntunut olevan 
suurta merkitystä. Erityisesti yhdessä haastattelussa haastateltava kertoi pohtineensa etukäteen 
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kauden tapahtumia ja osoitti selkeästi valinneensa tärkeät tapahtumat etukäteen. Yleensä kuitenkin 
joko kertauksen vuoksi tai muusta syystä jouduin kuitenkin selittämään haastattelun aikana, että oli 
tärkeää valita muutamia oleellisia tapahtumia kaudelta tai esimerkiksi korostamaan, että 
tarkoituksena oli muistella juuri kuluneelle valtuustokaudelle 2001–2004 ajoittuneita tapahtumia. 

 
Haastattelut kestivät lyhimmillään noin 45 minuuttia ja pisimmillään noin 2 tuntia. Suurin osa 

haastatteluista kesti kuitenkin reilusta tunnista puoleentoista tuntiin. Yhdessä haastattelussa kävi 
muita selkeämmin selväksi, että haastateltava halusi puhua asiasta, vaikka haastattelua 
jouduttaisiinkin jatkamaan toisena ajankohtana. Haastateltava saattoi kokea liikennepolitiikasta 
puhumisen erittäin miellyttäväksi tai piti tarpeellisena saada jakaa kaikki ajatuksensa 
mahdollisimman yksityiskohtaisesti tutkimuksen tarpeisiin. Muissakin haastatteluissa koin aiheen 
olevan haastateltaville mieluinen ja tuottavan varsin paljon ajatuksia. Tällaisen päätelmän tein 
vastausten pituuden ja niiden monimuotoisen sisällön perusteella. Kuten eräs haastateltavani 
totesikin: 

 

”Liikennehän on tyypillisesti siis semmonen osa-alue, missä niinku kaikilla on mielipide ja 
kenenkään mielipide ei oo sen väärempi kun toinenkaan” (virkamies 1.) 

 
Haastatteluita kertyi 10, joista kaksi oli esihaastatteluita. Valitsin tutkimukseni aineistoksi 9 

haastattelua, jolloin ensimmäinen esihaastattelu jäi käyttämättä. Yhdeksän haastattelun määrä oli 
mielestäni kyllin lähellä aiemmin kaavailemaani 10 haastattelun määrää. Haastateltavista seitsemän 
oli kaupungin virkamiehiä, jotka toimivat erilaisissa liikenteeseen, tavalla tai toisella, vaikuttavissa 
tehtävissä. Haastateltavista kolme oli luottamushenkilöitä.  

 
Haastattelemistani 10 henkilöstä seitsemän henkilöä mainittiin vähintään kolmessa 

haastattelussa aktiivisena osallistujana. Kahden henkilön kohdalla mainintoja tuli kaksi. Toinen 
näistä henkilöistä oli esihaastateltavani. Haastateltavat nimesivät myös kaksi kertaa eräät 
virkamiehet ja yhden luottamushenkilön, mutta heitä en kuitenkaan haastatellut. Perustelen 
valintaani sillä, että aineiston saturaation ja jo kertyneiden haastateltavien määrän vuoksi aineisto 
oli riittävä. Päätökseen vaikutti myös resurssipula ja epäilys siitä, että mikäli rajaisin haastateltavani 
kahdesti nimettyihin henkilöihin, saattaisi haastatteluita kertyä yhteensä jopa kaksinkertainen 
määrä. Eräät haastateltavistani myönsivät, etteivät heidän nimeämänsä henkilöt olleet välttämättä 
kovinkaan aktiivisia liikennepolitiikan osallistujia, vaan heidän henkilökohtaisia ja samanmielisiä 
ystäviään, joiden kanssa asioita oli yhdessä pohdittu. Tämänkin vuoksi totesin haastateltavieni 
valinnan olleen tarpeeksi hyvin perusteltu ja haastateltujen määrän riittävä. 

 
Ensimmäisen esihaastattelun jättäminen pois johtui useasta syystä. Haastattelutekniikkani oli 

jokseenkin ontuva, ja muutin kysymysrunkoa ja haastattelun johdantoa jälkeenpäin. Toisaalta 
haastattelemani henkilö mainittiin aktiivisena liikennepolitiikan osanottajana muissa haastatteluissa 
vain kerran. Toisen esihaastattelun päätin kuitenkin sisällyttää aineistoon sen ensimmäistä 
haastattelua rikkaamman sisällön vuoksi. Myöhemmin ilmeni myös, että kyseisen henkilön nimi tuli 
esiin muutamassa haastattelussa aktiivisena liikennepolitiikan osallistujana. Lisäksi eräs haastattelu 
jakautui kahteen ajankohtaan, koska haastateltavalle oli tullut viime hetken pyyntö kokoukseen 
juuri ennen haastattelun alkua. Muuten sain haastattelut suoritettua sovittuina aikoina ja yhdellä 
kertaa.  
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Lumipallo-otannan valitsemisen vuoksi minulla ei itselläni saanut olla vaikutusta haastateltavien 
henkilöiden valintaan eikä haastattelujen jakautumiseen virkamiehiin tai luottamushenkilöihin. 
Olisin mielelläni haastatellut useampia luottamushenkilöitä, mutta oman lumipallo-otannan 
sovellukseni menetelmin ei ollut selvää, ketä minun tulisi haastatella. Eri luottamushenkilöiden 
nimiä tuli esiin paljon, mutta suurin osa mainittiin vain kerran. Haastatteluissa kävi ilmi, että oli 
helpompaa nimetä virkamiehiä, joiden aktiivisuus liittyi heidän toimenkuvaansa. Toisaalta 
luottamushenkilöiden nimiä pyytäessäni, muutamat haastateltavat mainitsivat vain yhden nimen tai 
eivät halunneet nimetä ketään sormella osoittelua välttääkseen.  

 
Joissain haastatteluissa todettiin luottamushenkilöiden osallistuneen aktiivisesti 

liikennepolitiikkaan, mutta myös luottamusmiesten aktiivisuutta ja merkitystä vähätteleviäkin 
näkemyksiä ilmaistiin. Tällöin mainittiin luottamushenkilöiden kyllä osallistuneen politiikkaan, 
mutta ei niin merkittävällä tavalla, että kukaan luottamushenkilö olisi tullut mainita nimeltä. 
Luottamushenkilöistä valikoitui haastateltavaksi siis juuri aktiivisimmin liikennepolitiikkaan 
osallistuneet henkilöt. 

 
Pyrkimyksenäni oli vaikuttaa haastateltavien vastauksiin mahdollisimman vähän ja antaa heidän 

vastata kysymyksiin rauhassa. Useassa haastattelussa kuitenkin aikataulun kiireellisyyden ja 
haastattelun venymisen vuoksi oli haastattelun loppuvaiheessa tihennettävä kysymystahtia. Tämä 
on saattanut vaikuttaa tuloksiin siten, että haastateltava on pyrkinyt vastaamaan sen, mitä hänen 
mieleensä ensin tulee. Tällöin on joitain asioita saattanut jäädä mainitsematta. Pyrin vaikuttamaan 
tähän ongelmaan juuri kertomalla lyhyesti haastattelupyynnön esittäessäni, että haastattelussa 
lähdetään muistelemaan kuluneen valtuustokauden tapahtumia. Tällöin haastateltava saattoi 
muistella vaalikautta jo etukäteen. Haastattelurungon loppupään kysymykset eivät kuitenkaan 
käsitelleet suoranaisesti mennyttä vaalikautta, vaan kysymykset käsittelivät liikennettä yleensä, 
ympäristöystävällistä liikennettä ja erilaisia kulkumuotoja. Vastauksissa tuli kuvata kysyttyä tai 
toivottavaa tilannetta tai vaikkapa kulkumuotoa. On mahdollista, että aikataulujenkin vuoksi, 
muutamassa haastattelussa, haastateltava on keskittynyt vastaamaan lyhyesti ja jättänyt tai 
unohtanut mainita joitain asioita. Toisaalta monessa haastattelussa koin itse että, vaikka 
haastateltava vilkuili kelloa, hän keskittyi silti kysymyksiin ja vastasi kysymyksiin rauhallisesti. 

 
Usein haastattelurungon alkupään vastausten venyminen pitkiksi aiheutti myös sen, että 

myöhemmät kysymykset alkoivat toistaa jo aiemmin esiin tulleita asioita. Niinpä pyysinkin alussa 
haastateltavaa viittaamaan aiempaan vastaukseensa, mikäli hän koki jo vastanneensa kysymykseen 
aiemmissa vastauksissaan. Haastateltavat jokaisessa haastattelussa kokivat haastattelun jossain 
vaiheessa toistavansa itseään, mutta he yhtälailla usein myös lisäsivät vastauksiin jotain uutta. Näin 
koin turvallisemmaksi pidättyä haastattelurungossa senkin uhalla, että haastateltava kokee 
toistavansa itseään. Näin ainakin annoin haastateltavalle mahdollisuuden pohtia asiaa uudelleen ja 
tehdä mahdollisia lisäyksiä kuvauksiinsa. Tämä ratkaisu tuntui toimivalta, ja sain mielestäni 
varmemmin esiin haastateltavan tarkoittamat asiat, ja vähensin mahdollisia väärinkäsityksiä. 
Pystyin vähentämään myös omien olettamusteni vaikutusta vastauksiin, koska annoin vastaajan itse 
ilmoittaa, milloin hän mielestään oli jo selittänyt näkökulmansa kattavasti. 

 
Joissain haastatteluissa en kuitenkaan kysynyt kaikkia kysymyksiä, mikäli kysymykseen oli jo 

vastattu ja selkeästi painotettu omaa näkemystä useaan otteeseen. Toisaalta taas muutamissa 
tapauksissa tein selventäviä kysymyksiä haastateltavalle, kun annetut vastaukset vaativat 
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tarkennusta tai selitystä. Näiltä osin en siis pitäytynyt täysin haastattelurungossa, vaan myötäilin 
saamiani vastauksia. 

 
En kertonut haastateltavalle omaa tutkimuksellista näkökulmaani tai edes pääainettani. Ilmoitin 

kuitenkin jo haastattelupyynnöissä olevani tekemässä tutkimusta kaupungin ympäristövalvonnalle. 
Kun haastateltavat kysyivät millainen tutkimus on kyseessä, kerroin opiskelevani Tampereen 
yliopistossa yhdyskuntatieteiden laitoksella ja tekeväni gradua osana opintojani. Haastateltavista 2 
oli tavannut minut aiemmin kaupungin ympäristövalvonnalle tekemäni harjoittelun aikana, joten 
uskon heidän muita enemmän yhdistäneen minut ympäristövalvonnan kanssa tehtyyn yhteistyöhön 
ja ympäristökysymyksiin. 

 

5.1.2 Aineiston erityispiirteitä 

 
Tutkimuksen kaikki haastatellut olivat miehiä. Tämä johtuu siitä, että haastateltavat valikoituivat 
lumipallo-otannan mukaisesti, enkä voinut täten vaikuttaa haastateltujen valikoitumiseen. Se, että 
naisia ei haastateltavana ollut kertoo myös siitä, että liikennepolitiikassa eivät naiset ja miehet ole 
tasapuolisesti mukana. Naisia on siis vähemmän vaikuttamassa liikennepolitiikkaan ainakin 
kaupungin merkittävissä viroissa, ja naiset, syystä tai toisesta, eivät ole myöskään erityisen 
aktiivisia puuttumaan liikennepolitiikkaan luottamushenkilöinä. Toisaalta voi myös olla, että naiset 
eivät ole yhtä kovaäänisiä liikennepoliittisissa näkemyksissään, jolloin tutkimukseen heitä ei näin 
ollen valikoitunut. Muutamia naisia kuitenkin mainittiin liikennepolitiikan aktiivien joukosta, mutta 
heidät mainittiin vain kerran, eivätkä he täten, monen muun henkilön tavoin, tulleet haastatelluiksi. 

 
Haastatteluiden alussa halusin selvittää haastateltavien ikää, asuinpaikkaa ja heidän omaa 

liikennekäyttäytymistään. Iältään haastateltavat olivat alle 40 ikävuodesta yli 60 ikävuoteen. 
Haastateltavista seitsemän asui Tampereella ja kaksi jossakin muussa kunnassa. Mielenkiintoista, 
vaikkakaan ei yllättävää, oli huomata, että haastateltavista jokainen oli henkilöauton käyttäjä. Syitä 
henkilöauton käyttöön annettiin oma-aloitteisesti muutamissa haastatteluissa. Henkilöauton käytön 
syyksi kerrottiin useamman asian hoitaminen samalla matkalla, henkilöauton tarve työssä, 
henkilöautolla kuljetun matka-ajan pituus sekä työpuheluiden hoitamisen mahdollisuus hands-free:n 
avulla henkilöauton yksityisyydessä.  

 
Yhtä lukuun ottamatta haastateltavat kulkivat usein työmatkojaan juuri henkilöautolla, mutta 

haastateltavista neljä kertoi kulkevansa työmatkoja myös linja-autolla, yksi junalla. Muutama 
haastateltava kertoi lisäksi kulkevansa työmatkoja pyörällä kesäisin, ja muutama kertoi myös 
kävelevänsä töihin sään salliessa. Työmatkojen kulkuvälineistä mainittiin myös taksi, juna ja 
lentokone. Työaikana esimerkiksi kaupungin sisällä tehtäviä matkoja mainittiin tehtävän linja-
autolla, pyörällä ja henkilöautolla. 

 
Muutamien haastateltavan kohdalla vastaus viittasi siihen suuntaan, että linja-autoa ei juurikaan 

käytetä enää, vaikka sitä käytettiinkin aiemmin. Nämä haastateltavat nimesivät pääasialliseksi 
kulkumuodokseen henkilöauton. Eräs haastateltava kertoi myös olleensa pitkään ilman 
henkilöautoa, vaikka käyttikin sitä nykyään.  



 31 

 
Vuoden 2004 kunnallisvaalit1 olivat olleet yhteiskunnallisessa keskustelussa vahvasti esillä, ja 

niiden vaikutus näkyi lähes koko aineistonkeruun ajan. Vaalien merkitys nostettiin esiin erityisesti 
pikaraitiotietä käsiteltäessä. Monet haastateltavista kokivat vaalien joko väitetyn olleen tai jopa 
olleen pikaraitiotievaalit. Pikaraitiotiestä keskusteltaessa vaalit kuvattiin muutaman kerran juuri 
pikaraitiotiekeskustelun tärkeimmäksi tapahtumaksi. Näin ollen pikaraitiotien osalta vaalien 
ajankohtaisuus vaikutti jonkin verran haastattelujen sisältöön ja ehkä myöskin haastateltavien 
valikoitumiseen.  

 
Myös muut ajankohtaiset liikennesuunnittelun projektit voivat aina vaikuttaa keskustelujen 

sisältöön, kun pyritään käsittelemään menneitä hankkeita. Ei olekaan mahdollista suorittaa 
haastatteluita sillä tavalla, ettei nykyhetki vaikuttaisi haastattelujen sisältöön. Kuitenkin 
haastatteluissa selkeästi tuotiin esiin sekä jo päättyneitä hankkeita ja tapauksia että myös 
tuoreempia ja vielä meneillään olevia tapahtumia. Olettamukseni onkin, että haastateltavat 
muistavat valtuustokauden tapahtumia, joista he voivat valita omasta mielestään tärkeimmät.  

 
Esitellessäni aineiston analyysia havainnollistan tekstiä aineistosta poimituin suorin sitaatein. 

Sitaateiksi olen valinnut parhaiten asiaa kuvaavia puheenvuoroja, joista osa on melko pitkiäkin. 
Sitaatit erotan muusta tekstistä sisennyksin ja lainausmerkein. Merkitsen sitaatin perään myös aina, 
onko kyseessä virkamies vai luottamushenkilö ja erottelen haastatellut numeroin. Tämän 
tarkempaan sitaattien alkuperää määrittävien tietojen erittelyä en tee anonymiteetin vuoksi. 
Muutamat haastateltavani pyysivätkin, että heidän nimeään ei tutkimuksessa tuotaisi esiin. Pyrin 
siihen, että haastateltavien henkilöllisyyttä ei voi saada tekstistä selville. Mielestäni henkilöiden 
anonymiteetin takaaminen palveli haastatteluiden tekoa, eikä se haittaa tutkimuksen tulosten 
arviointia.  

 

5.2 Tutkimusmenetelmät 

 
Alkuperäisen suunnitelman vastaisesti haastatteluaineiston analysointi ainoastaan 
argumentaatioanalyysilla ei mielestäni olisi ollut riittävää eikä tarkoituksenmukaista. Ensinnäkään 
tutkimuksen kannalta mielenkiintoista ei ole lähteä selvittämään, käytetäänkö esimerkiksi hyvää, 
huonoa, reilua tai epäreilua argumentaatiota, ja ryhtyä kuvailemaan näitä. Kustakin löytyisi 
varmasti esimerkkejä. Mielenkiintoni ei kuitenkaan kohdistu argumentaatiokykyyn, vaan sen 
sisältöön. Toisekseen haastateltujen puhuma teksti ei ollut kokonaisuudessaan argumentoivaa, vaan 
usein myös kuvailevaa ja selittävää. Argumentoiva teksti antaa tukea esitetylle väitteelle, selityksen 
tehtävä on tehdä selitettävä asia ymmärrettäväksi ja kuvauksella puolestaan kuvataan maailmaa ja 
sen asioita (Kakkuri-Knuuttila & Halonen 1998, 63). Tämä johtui tietenkin haastattelurungosta sekä 
näin ollen myös tutkimuksen tarpeista. Tämän vuoksi suuri osa aineiston analyysista oli selvästi 
tehtävä jollain muulla tutkimusmenetelmällä. Tähän sopi erinomaisesti teemahaastattelun 

                                                 
1 Ennakkoäänestys 13.–19.10.2004  ja virallinen äänestyspäivä 24.10.2004 
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analysointiin soveltuva kvalitatiivinen sisällönanalyysi, jonka tukena käytin 
argumentaatioanalyysia.  
 

5.2.1 Sisällönanalyysi teemahaastattelun analysoinnissa 

 
Sisällönanalyysin kohteena on kielellinen tai kuvallinen kommunikaatio erilaisissa muodoissa, 
kuten kuvina, erilaisina viestintämateriaaleina ja muuna kommunikaationa. Yleensä se kuitenkin 
käsittelee tekstiä, joka on kirjallisessa muodossa. Sisällönanalyysilla pyritään kuvailemaan ja 
tulkitsemaan analysoitavan tekstin piirteitä ensisijaisesti lähettäjän ja vastaanottajan yhteyden 
näkökulmasta. Tällöin perehdytään tekstin ilmisisältöön eli siihen mitä tekstissä ilmaistaan, miten 
eri asioita painotetaan, ja mitkä ovat ne aiheet, joita käsitellään tai ne, joista vaietaan. Kiinnostavaa 
on myös kommunikaation muoto ja rakenne, etenemistapa sekä sisällön ja taustalla olevien 
ilmiöiden keskinäiset yhteydet. Tarkasteltavana voi olla myös tekstin alkuperäinen syntymistilanne. 
Yhtä lailla mahdollista on, että mielenkiinto voi joskus kohdistua tekstin tuottajan motiiveihin ja 
pyrkimyksiin. (Jussila, Montonen & Nurmi 1993, 172.) 

 
Aiemmin sisällönanalyysissa painotettiin kvantifioivaa näkökulmaa. Tuolloin esimerkiksi 

vertailtiin eri aikoina, eri tilanteissa syntyneitä tekstejä ja kuvattiin niiden yhtäläisyyksiä ja eroja. 
Tutkittiin siis tekstin määrällisiä piirteitä, kuten positiivisten ja negatiivisten ilmausten määrää 
johonkin kohteeseen liittyen. Näin ei kuitenkaan pystytty ilmentämään tekstien kaikkia 
merkitysvivahteita. Sittemmin sisällönanalyysissa on alettu painottaa myös kvalitatiivista 
tutkimusotetta. Siinä huomio kiinnittyy siihen, missä yhteydessä jokin asia ilmaistaan ja miten se 
ilmaistaan. Tällöin tutkitaan muun muassa sitä, mihin eri ilmaisuilla on pyritty ja miten tietyt 
ilmaukset voidaan tulkita. (Jussila, Montonen & Nurmi 1993, 173.) 

 
Sisällönanalyysin lähtökohtana tutkimuksessani on haastattelurunkoa valmistellessa asetetut 

teemat liikennepolitiikka, liikenne ja ympäristö sekä joukkoliikennettä käsittelevä 
liikennepolitiikka. Sisällönanalyysia ohjasivat myös haastattelujen aikana syntyneet ideat, 
hypoteesit ja aineistosta itsestään nousseet mielenkiintoiset teemat. Pyrinkin sisällönanalyysilla 
selvittämään, mistä on puhuttu, kun on puhuttu liikennepolitiikasta tai liikenteen suhteesta 
ympäristöön, ja mistä vaietaan tai mitä painotetaan. Aineiston kuvailussa käytän myös hieman 
kvantifioivaa tutkimusotetta, mutta pääasiallisesti keskityn tekstin sisältöön ja sen laadullisiin 
ominaisuuksiin. Sisällönanalyysi tuokin esiin argumentaatioanalyysilla eritellyistä rakenteista 
aineiston tärkeimmät havainnot. Argumentaatioanalyysi siis tukee sisällönanalyysia 
tutkimuksessani.  

 

5.2.2 Argumentaatio 

 
Suullinen ja kirjallinen argumentaatio ovat olennainen osa arkea. Argumentaatiota käytetään 
jatkuvasti todettaessa, kysyttäessä ja perusteltaessa omia näkemyksiä ja toimintaa tai, kun 
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reagoimme toisten tekemiin väitteisiin. Argumentoidessamme käytämme erilaisia ilmaisuja, joilla 
esimerkiksi kyseenalaistamme, kiellämme ja vahvistamme esitettyjä väitteitä. (van Eemeren, 
Grootendorst & Snoeck Henkemans 1996, 1–2.) 

 
Keskustelussa argumentointi liittyy aina johonkin mielipiteeseen ja näkemykseen jostakin 

asiasta. Näkemykset voivat käsitellä mitä aihetta hyvänsä, esimerkiksi taloutta, politiikkaa, viihdettä 
tai vaikkapa säätä. Näkemystä pyritään perustelemaan ja tekemään hyväksyttäväksi vakuuttamalla 
yleisö sen paikkansapitävyydestä. Väitteen tukemiseksi voidaan esittää yksi tai useita argumentteja 
väitteen puolesta, ja vastaväitteen kaatamiseksi voidaan esittää vasta-argumentteja, joilla pyritään 
tekemään vastaväite epäuskottavaksi tai merkityksettömäksi. (van Eemeren, Grootendorst & 
Snoeck Henkemans 1996, 2–4.) 

 
Argumentaatiolle on ominaista, että se on kielen muodossa, jolloin jää aina monia 

mahdollisuuksia tulkita sanomaa. Argumentaatio tapahtuu aina osoittamalla se jollekin yleisölle ja 
jossain tilanteessa tai olosuhteissa. Argumentaation pyrkimyksenä onkin tehdä yleisö 
vakuuttuneeksi kyseessä olevasta väitteestä ja mahdollisesti näin muuttaa myös heidän 
toimintaansa. (Perelman 1996, 16–19.)  

 
Perelmanin mukaan päätteleminen nojaa sekä muodolliseen logiikkaan, joka on matematiikan 

kaltainen päättelyn laji, että argumentointiin eli Aristoteleen dialektiseen päättelyyn. Dialektinen 
päättely tarkoittaa perusteluita, joilla pyritään saamaan yleisö hyväksymään tai hylkäämään esitetty 
asia tai väite. Perelman nimeää tätä argumentointia koskevan tutkimuksen uudeksi retoriikaksi. 
Uusi retoriikka syventääkin Aristoteleen retoriikkaa ja laajentaa sitä. (mt. 10–11.)  

 
Uudessa retoriikassa tutkitaan kaikenlaisille yleisöille esitettyjä tekstejä, jopa itse itsellemme 

osoittamaamme argumentointia. Se käsittelee suostuttelua ja vakuuttelua kaikissa muodoissaan, 
mille hyvänsä kuulijakunnalle, ilman muodollista logiikkaa ja sen vakuuttamisen kalkyyliin 
perustuvia keinoja. Nämä tekstit ja väitteet eivät välttämättä ole varmoja, vaan pikemminkin 
puhujan valintoja. Tällaiseen törmätään juuri politiikassa, jossa totuutta ei kiisteltävistä asioista ole, 
mutta erilaisia näkemyksiä ja katsantokantoja sitäkin enemmän. Tällöin joudutaan tekemään 
valintoja, joita perustellaan argumentaation eri keinoin. (mt. 11–13.)    

  
Argumentaation tärkeänä lähtökohtana Perelman pitää yleisöä ja puheen sovittamista yleisölle 

sopivaksi. Yleisö, olkoon kyseessä ystävät, puoluetoverit, maallikot, asiantuntijat tai mikä hyvänsä 
muu kuulijakunta, vaativat puhujalta erilaista argumentaatiota. Koska argumentaatio ei ole asioiden 
oikeuden ja todenperäisyyden todistamista, vaan tietyn katsontakannan hyväksyttämistä yleisöllä, 
tulee puhujan lähteä liikkeelle hyväksyttävin ajatuksin ja oletuksin ja säilytettävä tuo yleisön 
mielessä muodostunut hyväksyntä koko puheensa ajan. Puhujan on pyrittävä vahvistamaan 
asettamansa väitteen hyväksyntää ja luotava jonkinlainen sidos lähtökohtaisten premissien 
(oletusten) ja esitettyjen väitteiden välille. Mikäli puhuja käyttää kiistanalaisia premissejä olettaen 
ne hyväksytyiksi, hän ei pysty vakuuttamaan yleisöä. (mt. 28.)  

 
Puhujan on pyrittävä Perelmanin mukaan olemaan tekemättä liian yksioikoisia oletuksia 

yleisöstään. Kaikki totuuksiksikin esitetyt näkemykset voidaan kyseenalaistaa milloin tahansa, tai 
siihen voidaan ainakin pyrkiä puhujan uskottavuuden horjuttamiseksi. Kun puhuja valitsee 
lähtökohdat puheelleen, on hänen varottava sekoittamasta todellisuutta koskevia ajatuksia kuten 
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tosiseikkoja ja otaksumia suotavuutta koskeviin ajatusmalleihin, kuten arvoihin ja hierarkioihin. 
Myöskään tosiseikat eivät välttämättä ole yleisön hyväksyttävissä. Mikäli joku kuulijoista ilmoittaa 
eriävän kantansa johonkin puhujan asettamaan näkemykseen tai totuuteen, tulee puhujan pystyä 
osoittamaan eriävän kannan virheellisyys tai osoittamaan, että kritisoija on itseasiassa kykenemätön 
osallistumaan keskusteluun. (mt. 30.) 

 
Argumentaation keinoin myös totuuksien kumoaminen on mahdollista, sillä kyseessä on vain 

yhteisen hyväksynnän löytäminen yleisön kanssa. Perelmanin mukaan erityisesti filosofiaan tai 
uskontoon liittyvissä keskusteluissa erilaisia totuuksia voidaan kumota yleisön varmemmaksi 
kokemien ja ehdottomampien totuuksien keinoin. Osoittamalla totuudet yhteensopimattomiksi 
heikommat totuudet pystytään kumoamaan. (mt. 31.)  

 
Totuuksien ohella puhuja vetoaa argumentaatiossaan erilaisiin otaksumiin, joiden taustalla ei ole 

tarjota samanlaista varmuutta, mutta jotka ovat silti sopivan mielekkäitä käytettäväksi. Nämä 
otaksumat perustuvat usein oletukseen siitä, mikä olisi normaalia eli arkijärkeä. Myös otaksumat 
voidaan usein kiistää. Jonkin asian normaaliksi olettaminen ei välttämättä saa vastakaikua yleisöltä, 
joka voi pitää otaksumaa epänormaalina. Tällöin vasta-argumentoijan oletetaan myös osoittavan, 
miksi hän pitää otaksumaa epänormaalina. (mt. 32.) 

 
Argumentaatiossa voidaan vedota myös tunnettuihin käsityksiin, arvoihin, suotavuuteen ja myös 

hierarkioihin. Hierarkioissa asetetaan käsityksiä järjestykseen ja tehdään vertailuja. Arvolla 
ilmaistaan asenteita joko vertailemalla tai ilman vertailua. Arvojen osalta on vaarallista tehdä 
olettamuksia, sillä niidenkin osalta on kyseenalaista olettaa olevan olemassa varmoja universaalisti 
hyväksyttyjä tapauksia. Erityisesti arvojen soveltaminen käytännön tilanteeseen tuo esiin jopa 
universaalistikin hyväksyttyinä pidettyjen arvojen monet erilaiset tulkinnat ja ristiriidat. Suotavuus 
puolestaan perustuu päättelysääntöihin, joissa vedotaan väittämiin, joiden mukaan jokin on 
arvokkaampaa kuin toinen, joko kaikilla alueilla tai erityisalueilla. (mt. 33–34, 37.) 

 

5.2.3 Argumentaatioanalyysi tutkimuksessani 

 
Argumentaatioanalyysi on Jussilan, Montosen & Nurmen mukaan väitteiden perusteluiden ja 
todisteluketjujen rakenteen tutkimista. Tutkittavassa aineistossa voi olla pääväitteitä ja sen 
perusteluita mutta myös pääväitettä tukevia väitteitä ja niiden perusteluita. Aineistossa saattaa olla 
kiinteä ja johdonmukainen rakenne, joka pystytään rekonstruoimaan. Ajatuksena onkin, että 
tutkittavan aineiston puhujalla tai kirjoittajalla on ”tietty ajatusjärjestelmä (teoria, maailmankuva, 
suunnitelma)”, jonka perusteella hän puhuu tai kirjoittaa. Argumentit, eli väitteet ja niiden 
perustelut, on löydettävissä analysoitavasta tekstistä, eikä niitä ole asetettu tekstin ulkopuolelta. 
(Jussila, Montonen & Nurmi 1993, 194–195.) Tämä ei kuitenkaan tarkoita sitä, että esimerkiksi 
julkilausumattomia väitteitä ei tulisi voida itse löytää ja argumentin väitteen ja perustelujen 
ilmiasua kääntää asiasisällöksi. Tätä kutsutaan kielelliseksi yksinkertaistamiseksi. (Kakkuri-
Knuuttila & Halonen 1998, 62–64.) 
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Argumentaatioanalyysissa kiinnitetään huomiota myös ristiriitaisuuksiin. Väitteet ja ilmaisut 
voivat olla ristiriidassa muodostetun hypoteesin kanssa ja kyseenalaistaa sen. Ristiriitoihin 
törmättäessä tulee miettiä, mistä ne voivat johtua. Tekstin aukkoihin tulee myös kiinnittää huomiota 
ja pohtia niiden merkitystä ja syytä. Aukot ja ristiriidat vaikeuttavat analyysin tekoa, kun pyritään 
saamaan koherentti kuva aineiston tekstistä. (Jussila, Montonen & Nurmi 1993, 196.) 

 
En pyri tutkimuksessani arvioimaan argumentoijan kykyjä ja argumentaatiotaitoa. En myöskään 

lähde erityisen syvällisesti selvittämään kaikkien argumenttien paikkansapitävyyttä, koska tämä 
olisi kovin työlästä. Tutkimuksen kannalta hedelmällisempää on hyödyntää erityisesti 
argumentaatioanalyyttistä aineiston jäsentelyä argumenttien rakenteen paljastamiseksi. Tällä tavoin 
pystyn hahmottamaan ja selventämään liikennepoliittista argumentaatiota ja siinä ilmeneviä 
piirteitä. 

 
Käytännössä tämä tarkoittaa haastatteluiden pääväitteiden ja niitä tukevien argumenttijonojen 

rakentamista. Aineiston koostumus teki vaikeaksi argumentaatiorakenteiden muodostamisen. 
Puhuttu teksti ei ole yhtä selkeästi hahmottunutta kuin esimerkiksi kirjallinen teksti yleensä on. 
Puheessa oli näin ollen monia aukkoja, joiden ei ilmiselvästi kuulunut olla siellä. Tämä ilmenee 
usein esimerkiksi lauseiden katkeamisena. Lisäksi haastateltavat saattoivat aineiston loppupuolella 
selittää aiempaa puhettaan ja toisinaan lisäillä uusia argumentteja.  

 
Luodessani väite ja argumenttirakenteita otin tämän huomioon siten, että merkitsin uudet 

selitykset tai lisäykset erillisiksi rakennelmiksi, jotka sitten yhdistin alkuperäiseen väitteeseen 
erillisenä osana. Myöhemmässä vaiheessa esiin tulleita perusteluita en enää liittänyt aiempaan 
argumentaatiorakenteeseen, vaan rakensin uuden, esimerkiksi ympäristönäkökulmaan tai 
joukkoliikenteeseen liittyvän argumentaatiorakenteen. Tämä tuntui soveliaalta, koska haastattelun 
eräs lähtökohta oli noudattaa keskustelussa tiettyä rungon mukaista teemoitettua järjestystä. Tämä 
oli olennaista juuri siksi, että saisin haastateltavilta liikennepolitiikan kuvauksen yleisellä tasolla 
ennen ympäristönäkökulman avaamista. Järjestyksen noudattaminen auttoi vähentämään Hirsjärven 
& Hurmeen (2001, 35) mukaan ongelmallista sosiaalisesti hyväksyttäviltä vaikuttavien vastauksien 
antamista haastattelutilanteessa.  

 
Väite- ja argumenttirakenteiden rakentamiseksi noudatin Kakkuri-Knuuttilan & Halosen 

kuvailemaa argumentaatioanalyysin menetelmää erityisesti tekstin kokonaisuuksien jäsentämiseksi 
(Kakkuri-Knuuttila & Halonen 1998, 101). Argumenttien kokonaisuuksien muodostamiseksi 
erottelin kuvailevan ja argumentoivan tekstin, ja ryhdyin rakentamaan argumentoivasta tekstistä 
haastattelurungon mukaisia teemoittaisia kokonaisuuksia. Argumentoivaa tekstiä löytyi erityisesti 
hankkeiden perusteluiden yhteydestä, mutta myös yleisten liikennepoliittisten kannanottojen 
yhteydestä. Esimerkiksi hallintotekstin tai poliittisen kirjoituksen pääväite on Kakkuri-Knuuttilan & 
Halosen mukaan toimenpidesuositus tai jo tehdyistä toimenpiteistä esitetty arvio (mt. 101). 
Toimenpidesuosituksia mainittiinkin haastatteluissa usein. 

 
Seuraavaksi etsin tekstistä pääväitteet, joita yleensä oli ainakin yksi jokaista kolmea teemaa 

kohti. Haastattelun teemoittelussa ilminousseita mahdollisesti erilaisia toimenpidesuosituksia, 
liikennepolitiikan, joukkoliikenteen tai liikenteen ja ympäristön suhteen kohentamiseksi, ei 
välttämättä ollut liitetty toisiinsa. Tällöin haastattelussa saatettiinkin esittää useita pääväitteitä, eikä 
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yhtä koko tekstiä kattavaa pääväitettä voinut osoittaa. Kakkuri-Knuuttila ja Halonen toteavatkin, 
että teksti tulee jakaa osiin, mikäli siinä on useampia pääväitteitä (mt. 101). 

 
Joukkoliikenteestä keskusteltaessa eräs haastateltava herätti huomioni vaihtuvilla 

pääväitteillään. Keskustelun edetessä tärkeimpänä asiana esitettiin vuoronperään joukkoliikenteen 
kehittäminen sujuvuuden parantamiseksi, ihminen ja ihmisten edut ja lopulta talous. Haastateltava 
myös esitti mielenkiintoisen kommentin siitä, kuinka ihmisen tulee sopeutua kaupunkiin, eikä 
kaupungin muuttua ihmisen tarpeista. Hänen mukaansa: 

 

”(K)oska pääsuuntahan olis se, että saatais se joukkoliikenne hyödynnettyä, että isompia väkimääriä 
kulkis, ja sen suosiminen on numero 1. (...) Että kyllä ihmisen täytyy silloin ajatella, (...) ettei tätä 
hänelle tehdä, vaan että hän muuttaa sitä mukaa, kun… (...) kyllä siinä nyt ihminen on etusijalla 
verrattuna, että meidän on pakko saada joku raideliikenne tänne. (...)Että kyllä tässäkin on ihmiset 
aivan selvästi tuonu omat mielipiteensä niistä julki. En mä sitä sano, että ei ne nyt mitään ainoita 
autuaaks tekevää oo, mutta tää talous on numero 1.” (luottamushenkilö 2.) 

 
Kun väitteet paikannetaan, ne tulee muuttaa ilmiasustaan asiasisällökseen. Tällöin pyritään 

kirjaamaan väitteet tai perustelun asiasisältö mahdollisimman tiiviisti ja yksiselitteisesti. 
Käytännössä tämä voi tarkoittaa sanojen, kuten adjektiivien ja toistojen, poisjättämistä ja 
pronominien korvaamista pääsanallaan. (Kakkuri-Knuuttila & Halonen 1998, 64.) Koska väitteitä ja 
perusteluita ei välttämättä osoiteta sanoilla kuten ”siksi” tai ”siitä syystä että”, ei niitä ole aina 
helppo paikallistaa tekstistä. Siksi täytyy myös huomioida tekstin kokonaisuus, tehdessä tulkintoja 
siitä, mikä on väite ja mikä on perustelu. (mt. 66–67.) 

 
Väitteelle voi olla useita perusteluita. Perustelut eivät välttämättä kaikki suoraan selitä väitettä, 

vaan ne saattavat esimerkiksi selittää välitöntä perustelua. Erilaisia perustelusuhteita voivat olla 
toisiaan täydentävät perustelut, toisistaan riippumattomat perustelut sekä perusteluketjut, joissa 
pääväitettä tukemaan on esitetty väliväite, joka on myös perustelu pääväitteelle. Väliväitteelle on 
myös olemassa oma perustelu. Tällöin perusteluketjun rakenne olisi seuraavanlainen: 

 
P2  �+   P1=V’  �+  V  , jossa V on pääväite, V’ on väliväite, P1 ja P2 ovat perusteluita ja +-

merkki tarkoittaa positiivista tukea. (mt. 97–99.) 
 
Väitteen tukemiseksi voidaan esittää perusteluita puolesta ja vastaan. Mutta-sanalla voidaan 

tehdä vastakkaisia suosituksia. Mutta-sanan paikka kuitenkin osoittaa, kumpi suosituksista on toista 
painavampi ja mihin ratkaisuun päädytään. Päinvastaisella tavalla toimii puolestaan vaikka-sana. 
Vaikka-sanaa seuraakin lauseessa heikompana pidettävä perustelu. (mt. 99–100.) Esimerkiksi 
virkamiehen perustelut sille, miksi liikenne vaikuttaa ympäristöön, sisältää mutta-sanan, joka 
muuttaa perusteluiden painotusta. 

 

”Niitten suhteenhan kehitys on ollu sikäli hyvänsuuntanen, että sieltä polttoaineet ja 
moottoritekniikat on menny oikeeseen suuntaan eli päästöjen määrä on niinkun kilometriä tai 
suoritetta kohden vähentyny, mut sit kun toisaalta suoritteet on koko ajan ollu kasvamassa, niin se 
päästöjen väheneminen ei oo ihan suoraviivasesti noudattanu sitä tekniikan kehitystä.” (virkamies 5.) 
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P1: Päästöt ovat vähentyneet suoritetta kohden moottoritekniikan ja polttoaineiden kehityksen 

myötä (vastaan) 
P2: Suoritteiden kasvu on aiheuttanut sen, että päästöjen väheneminen ei ole suoraviivaisesti 

noudattanut tekniikan kehitystä (puolesta) 
V: Liikenteen päästöillä on vaikutuksia ympäristöön  
 
P1  �-  V  +�  P2 
 
Viimeisenä argumentaatioanalyysissa minua kiinnostavat jonkin verran myös taustaoletukset, 

joiden avulla voidaan arvioida argumenttien vahvuutta (Kakkuri-Knuuttila & Halonen 1998, 68–
69). Vaikka tutkimukseni kiinnostuksen kohteena eivät ole käytetyn argumentaation heikkoudet ja 
vahvuudet, on mielenkiintoista, millaisia taustaoletuksia esitetyt argumentit vaativat ja millainen 
rooli ympäristön ja liikenteen suhteella niissä on. Taustaoletukset kytkevätkin argumentit taustaansa 
ja voivat tuoda esiin argumentoijan poliittisen näkemyksen. 

 
Taustaoletusten tehtävänä on osoittaa argumentin asiayhteys, linkittämällä väite esitettyihin 

perusteluihin. Taustaoletukset ovat julkilausumattomia, ja ne täytyy päätellä, jotta voisi arvioida 
argumenttia. Taustaoletukset myös määrittävät argumentin kokonaisuuden, ja lähimpiä 
taustaoletuksia tuleekin pohtia, jotta argumentin kokonaisuus hahmottuu. Se, että taustaoletuksia ei 
mainita, johtuu siitä, että niitä pidetään yhteisesti hyväksyttyinä ja tiedettyinä, vaikka ne eivät aina 
olisikaan keskustelukumppaneiden tiedossa. (Kakkuri-Knuuttila & Halonen 1998, 68–69.) Tämä 
tekee taustaoletuksista mielenkiintoisia.  
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6 Liikennepolitiikan kuvauksia ja 
argumentaatiota 

 
Tutkimukseni mielenkiinnon kohteista tärkeimpiä oli tutkia liikennepolitiikan aktiivien näkemystä 
liikennepolitiikasta. Kiinnostukseni kiteytyy juuri siihen, miten haastateltavat ovat perustelleet 
mainitsemiaan liikennepolitiikassa tapahtuneita merkittäviä tapahtumia ja hankkeita. Kiinnostavaa 
on myös se, millaisia liikennepoliittisia tapahtumia haastateltavat pitivät keskeisinä ja tärkeinä. Se, 
miten haastateltavat kuvailevat liikennepolitiikkaa kuvastaa heidän näkemystään 
liikennepolitiikasta. Heidän antamansa perustelut kertovat liikennepolitiikassa käytettävästä 
argumentaatiosta ja argumentaatio puolestaan haastateltavien näkemyksistä.  

 
Aineiston analyysimenetelmänä olen käyttänyt sekä sisällönanalyysia että 

argumentaatioanalyysia. Argumentaatioanalyysi on auttanut minua hahmottamaan aineistosta 
kunkin haastateltavan käyttämät väitteet ja niiden perustelut ja muuttamaan ne tiivistetympään ja 
käyttökelpoisempaan muotoon. Olen myös kiinnittänyt huomiota aineiston ristiriitaisuuksiin eli 
väitteisiin, jotka myöhemmin kumotaan sekä mutta-lauseisiin, jotka kumoavat päälauseensa. 

 
Sisällönanalyysilla pystyn jakamaan argumentaatiotavat teemoittain ja näin toteamaan, millä 

liikennepolitiikkaa argumentoidaan. Teemoittelun avulla olen lisäksi jakanut haastattelut osiin. 
Haastattelun alkupuolella keskustelemme liikennepolitiikasta yleensä, keskivaiheilla liikenteestä ja 
ympäristöstä ja lopussa joukkoliikennettä käsittelevästä liikennepolitiikasta. Näin pystyn 
havainnoimaan sitä, missä vaiheessa ympäristötematiikka ja –argumentaatio tulee mukaan 
keskusteluun, jos ollenkaan. Haastattelun alkuosa antaa myös luotettavamman kuvan siitä, 
millaisena liikennepolitiikka hahmottuu haastatelluille. Tällöin ei ole vaaraa, että 
ympäristötematiikka tulisi esiin liian aikaisin haastattelijan aloitteesta ja vaikuttaisi saatuihin 
vastauksiin. 

 

6.1 Liikennepolitiikan merkittävimmät tapahtumat valtuustokaudella 
2001–2004  

 
Haastateltavat nostivat puheenvuoroissaan esiin suuren määrän menneen valtuustokauden 

liikennepoliittisia hankkeita, tapahtumia ja tapauksia, joiden he kokivat olleen tärkeitä tai 
merkittäviä, tai tapauksia, jotka olivat jääneet heidän mieliinsä syystä tai toisesta. Useimmiten 
syynä oli haastateltavan itsensä tärkeänä pitämät liikennepoliittiset linjaukset tai hankkeen suuri 
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vaikutus. Haastateltavat eivät siis suinkaan nostaneet esiin tapauksia, jotka kaikki ovat 
liikennepoliittisesti tärkeimpiä tapauksia valtuustokaudelta. Tärkeimpinä nousevatkin esiin kauden 
tapahtumista juuri paljon väittelyä aiheuttaneet ja henkilökohtaista näkemystä tai tärkeätä linjausta 
koskevat tapaukset. Muutamassa haastattelussa nostettiin esille tapauksia niiden erityisen tai 
omituisen luonteen vuoksi. Nämä erityiset piirteet käsittelivät liikennepolitiikan linjauksien ja 
käytännön ristiriitaa tai esimerkiksi tapauksia, joita pidettiin yllättävinä. Tapahtumista 
keskusteleminen näyttikin olevan helppo tapa lähestyä aihetta, sillä haastateltavat innostuivat 
nimeämään ja kuvailemaan kukin useampia tapauksia. 

 
Haastattelun alkupuolella keskustelun aiheena oli liikennepolitiikka yleisellä tasolla. En ollut 

rajannut aihetta muuten kuin kertomalla, että käsittelimme valtuustokauden liikennepolitiikkaa. 
Selkeästi merkittävimpänä hankkeena nousi esiin pikaraitiotiehanke. Sen mainitsivat kahta lukuun 
ottamatta kaikki haastateltavat kauden liikennepolitiikan tärkeänä aiheena. Nämä kaksi 
haastateltavaa olivat selkeimmin pikaraitiotiehanketta vastaan, mikä kävikin ilmi kyseisten 
haastattelujen loppupuolella. Toisaalta myös keskustan kevyen liikenteen kehittämissuunnitelman 
toteuttaminen ja siihen liittyvä pyöräilyn ja keskustan henkilöautopysäköinnin kamppailu mainittiin 
kuudessa haastattelussa tärkeänä tapahtumana. (Liite 4.) 

 
Muita muutamissa haastatteluissa esiinnousseita liikennepolitiikan merkittäviä hankkeita tai 

tapahtumia olivat keskustan liikenneosayleiskaava, matkakeskushanke ja henkilöautoilun 
vaikeuttamisesta johtuva liikenteen huono sujuvuus erityisesti keskustassa. Näiden lisäksi nostettiin 
kerran esiin myös Tampellan tunneli, Keskustorin muutos, maanalaisen pysäköintitunnelin 
rakentaminen, Pispalan valtatien muutostyöt, liikenteen rauhoittamispolitiikka, TKL:n 
tukipolitiikka, Tampereen kaupunkiseudun liikennejärjestelmän päivittäminen, Koskenniskan 
siltahanke, pyöräilyn liiallinen suosiminen keskustassa ja autoilun vaikeuttamisesta seurannut 
huono joukkoliikenteen sujuvuus. (Liite 4.) 

 
Haastattelun edetessä uusia tärkeitä tapahtumia nousi esiin vielä jonkin verran. Ympäristön ja 

liikenteen suhdetta pohdittaessa nousivat esiin pitkälti samat tapaukset, vaikkakin 
ympäristönäkökulmasta katsottuna. Uusina tapauksina nousivat esiin ainoastaan Särkijärven 
siltahanke sekä TKL:n kaasubussiselvitys. Erityisesti pikaraitiotie, mutta myös Koskenniskansilta ja 
Särkijärven silta olivat profiloituneet hankkeiksi, joissa ympäristönäkökulma oli vahvasti mukana. 
Muita liikenteen ja ympäristön suhdetta kuvaavia tapauksia olivat Tampellan ja 
pysäköintitunneleiden suut, kevyen liikenteen edistämishankkeet ja pysäköinnin ja pyöräilyn 
vastakkainasettelu. (Liite 4.) 

 
Joukkoliikennettä käsittelevään liikennepolitiikkaan siirryttäessä keskustelu pysyi yhä pitkälti 

samoissa aiheissa, mutta myös uusia tapauksia tuotiin esiin. Linja-autoliikennöinnin kehittäminen 
laatukäytävillä, liikennevaloetuisuuksilla, PARAS -järjestelmällä (informaatiojärjestelmä), mutta 
myös Hämeenkadun joukkoliikennepainotteisuus tulivat esiin tärkeinä joukkoliikennehankkeina. 
Pikaraitiotiesuunnitelma oli profiloitunut seitsemän haastateltavan mielessä tärkeäksi 
joukkoliikennetapaukseksi, mutta myös PARAS -järjestelmä, laatukäytävät ja joukkoliikenteen 
subventiotaso, eli TKL:n saaman tuen määrä, nousivat esiin valtuustokauden tapahtumista. Muita 
joukkoliikenteeseen liittyviä tapauksia olivat Tampellan tunneli, rauhoittamispolitiikka, 
matkakeskus sekä Keskustorin muutokset ja bussiterminaalit, joita sekä kiitettiin että arvosteltiin. 
(Liite 4.) 
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Vertaillessa haastateltavien esille nostamia tapauksia on huomattavaa, että pikaraitiotie esiintyi 

vahvasti kaikilla osa-alueilla. Vaikka kyseessä ei ole vielä edes hanke, josta olisi tehty päätös, se 
nousi silti esiin vahvemmin kuin olemassa olevan joukkoliikennemuodon, bussiliikenteen, 
edistämiseksi toteutetut ja toteutumassa olevat hankkeet. Mikäli joukkoliikenne nousi esiin 
haastattelun alkupuolella, se nousikin yleensä esiin pikaraitiotien yhteydessä. Pikaraitiotie oli myös 
useiden haastateltavien mukaan vahvasti liikenteen ja ympäristön suhteeseen liitettävä hanke. 
Ympäristöhankkeena pikaraitiotietä painotettiin kuitenkin vasta keskusteltaessa ympäristön ja 
liikenteen suhteesta. Tuolloin ympäristösyyt nostettiin voimakkaastikin pikaraitiotiehankkeen 
keskiöön. Kuitenkin esitettäessä kysymys siten, että joukkoliikenteeseen liittyvästä 
liikennepolitiikasta tuli mainita tapahtuma, jonka haastateltava oli vahvasti liittänyt 
ympäristöproblematiikkaan, vain kaksi haastateltavaa puhui pikaraitiotiestä. Myös Särkijärven silta 
ja joukkoliikenteen ja ympäristön suhde oli liitetty toisiinsa, vaikka moni vastaajista oli myös sitä 
mieltä, että joukkoliikennettä käsittelevässä liikennepolitiikassa on aina ympäristönäkökulma 
mukana. 

 

”(T)ää rataverkon hyödyntämishanke on juuri sellanen, että me pyritään tarkotuksella sellaseen 
ratkasuun, joka on ympäristöystävällinen.” (virkamies 6.) 

 
Merkillepantavaa on, että haastattelun siirtyessä käsittelemään liikenteen ja ympäristön suhdetta 

esille nousi vielä kaksi aiemmin mainitsematonta hanketta. Nämä hankkeet olivat profiloituneet niin 
vahvasti ympäristöhankkeiksi, että ne tulivat esiin vasta ympäristöstä puhuttaessa. Tällaisia olivat 
Särkijärven silta ja TKL:n toteuttama kaasubussiselvitys. Särkijärven sillan tapaus kuvattiinkin 
ympäristönäkökulmien törmäykseksi. Koskenniskansilta tuli esiin yhdessä haastattelussa jo heti 
haastattelun alussa. Haastateltava liitti sen vahvasti juuri ympäristönäkökulmaan perinteisen 
koskimiljöön vuoksi. Koskenniskansilta nousi lisäksi esiin muutaman muun haastateltavan 
puheessa pohdittaessa liikennepolitiikkaa ympäristönäkökulmasta. Näin ollen myös sen voi todeta 
profiloituneen juuri ympäristöön liittyväksi liikennepolitiikan tapahtumaksi. TKL:n toteuttaman 
kaasubussiselvityksen taustalla taas olivat haastateltavan mukaan puhtaasti ympäristösyyt. 

 
Joukkoliikennettä ei haastatteluissa erityisemmin liitetty ympäristökysymyksiin. Ainoastaan 

pikaraitiotie liitettiin vahvasti ympäristöön ja linja-autoliikenteen osalta kaasubussiselvitys yhdisti 
linja-autot ympäristönäkökulmaan. Tästä huolimatta viisi haastateltavaa oli sitä mieltä, että 
joukkoliikennettä käsittelevässä liikennepolitiikassa ympäristönäkökulma on aina mukana. 
Ympäristönäkökulman mahdollinen rutiininomainen liittäminen joukkoliikenteeseen ei kuitenkaan 
ollut niin vahvaa, että kaikki haastateltavat olisivat puhuneet joukkoliikenteestä keskustellessamme 
liikenteen suhteesta ympäristöön.  

 
Kevyttä liikennettä ei myöskään voi väittää liitetyn erityisen vahvasti ympäristökysymyksiin, 

vaikka se tarjoaisi saastettoman ja vähemmän tilaa vievän liikkumisvaihtoehdon. Ainoastaan yksi 
haastateltava toi esille kevyen liikenteen väylien luomisen ja pysäköinti vastaan pyöräily –kiistan 
ympäristön ja liikenteen suhdetta pohdittaessa. Kyseinen haastateltava mainitsi samat tapahtumat 
myös keskusteltaessa liikennepolitiikasta yleisellä tasolla. Muutoin pyöräilyn ja pysäköinnin kiistaa 
kuvailtiin lähinnä kahden kulkumuodon välisenä kiistana.  
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Sekä kevyt liikenne että joukkoliikenne olivat molemmat paljon esillä keskusteluissa ja niiden 
tilanteesta oltiin myös huolissaan monessa haastattelussa. Haastateltavien argumentaation analyysi 
kuvaakin paremmin sitä, millä tavalla joukkoliikenne ja sen merkitys ymmärrettiin sekä miten 
kevyeen liikenteeseen suhtauduttiin ja millaisena se nähtiin.  

 
Joukkoliikenne, joka kirvoitti kielet jokaisessa haastattelussa, sai aina kannatusta osakseen. 

Joukkoliikennettä pidettiin tarpeellisena, vaikkakaan selkeitä perusteluja ei aina annettu. Mainituista 
perusteluista tärkeimmät olivat kulkumuoto-osuuden kasvattaminen ja niin kutsuttujen 
pakkokäyttäjien palveleminen. Eräs haastateltava kuitenkin haastattelun loppupuolella tyrmäsi 
täysin joukkoliikenteen ja sen mahdollisuudet, vaikka oli haastattelun alussa puhunut 
joukkoliikenteen kehittämisestä. Tällaiset päättelyn sisäiset ristiriidat argumentaatioanalyysi pystyy 
nostamaan esiin. 

 

6.2 Liikennepoliittinen argumentaatio 

 
Liikennepolitiikkaan aktiivisesti osallistuva henkilö joutuu hankkeita kannattaessaan tai 
vastustaessaan ottamaan käyttöönsä perusteluita eli argumentteja, joilla hän puolustaa omaa 
näkökantaansa. Yhtä hanketta voidaan tarvittaessa perustella mitä erilaisimmilla argumenteilla. 
Valitut väitteet ja niiden perustelut heijastavat haastateltavien näkemystä liikennepolitiikasta ja sen 
prioriteeteista ja tehtävästä. Argumentointi kun liittyy johonkin tiettyyn mielipiteeseen ja 
näkemykseen jostain asiasta, vaikkapa politiikasta (van Eemeren, Grootendorst & Snoeck 
Henkemans 1996, 2–3). 

 
Haastateltavien nimettyä valtuustokauden merkittävimmät tapahtumat pyysin heitä kertomaan 

heidän tuolloin käyttämiään perusteluita hankkeen puolesta tai vastaan. Selkeästi yleisin perustelu 
liittyi tavalla tai toisella liikenteen kapasiteettiin tai liikenteen sujuvuuteen. Perustelut, jotka 
tulkitsin sujuvuuteen tai liikenteen kapasiteettiin liittyviksi, olivat varsin erilaisia. Ne heijastelivat 
erityisesti liikennekeskeistä liikennepolitiikkanäkemystä mutta myös taloudellisen tehokkuuden 
näkemystä tai yhteiskuntakeskeistä liikennepolitiikkanäkemystä. Yhteiskuntakeskeisen 
ajattelutavan liittäminen liikenteen sujuvuuteen on myös mahdollista, sillä sujuvalla liikenteellä on 
myös yhteiskunnallista merkitystä. Argumentoinnin kokonaisuutta tarkastellessa yhteiskunnallista 
hyötyä, esimerkiksi ajan säästöä, ei kuitenkaan korostettu mainittavasti. Perusteluiden sisältönä 
olivat erityisesti ruuhkat ynnä muut liikenteen sujuvuuteen liittyvät näkökohdat, kulkuvälineen 
ominaisuudet, nopeus ja kulkuvälineen kuljetuskapasiteetti. Panostusten tehokkuuteen tai 
kulkuvälineen kuljetuskapasiteettiin vetoavat perustelut ovat tulkittavissa liikennekeskeiseen 
näkökulmaan liittyviksi perusteluiksi, mutta ne voivat heijastella myös taloudellisen tehokkuuden 
näkökulmaa. Kaistat ja väylät puolestaan korostuivat juuri liikennekeskeiseen näkökulmaan 
pohjaavien perusteluiden sisällössä, vaikka yksittäisistä väylistä ja niiden tarpeellisuudesta, ei ollut 
yksimielisyyttä haastateltavien kesken. Myös kulkuvälineen ominaisuuksiin liittyviä, teknisiä 
perusteluita käytettiin. Nämä perustelut tulkitsin liikennekeskeiseen näkökulmaan viittaaviksi. Jopa 
vastakkaisia näkemyksiä hankkeesta saatettiin molempia perustella sujuvuuteen liittyvillä 
näkökohdilla, mikä kertoo liikenteen sujuvuuden tulkinnallisuudesta. 
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”Pispalan valtateitten kaventaminen (…) niinkun normaaliajattelutavan vastaista. Autojen määrät 
lisääntyy 40, 50 kertasesti, ja katuja kavennellaan.” (luottamushenkilö 2.)  

 

”(S)iinon [Pispalan valtatien muutostöissä, M.T.] ihan oikeesti saatu näitä mitattavia 
joukkoliikenteen nopeuttamishyötyjä.” (virkamies 3.)  

 

”(S)iihen (Hämeenkadulle) pitäis tehdä pyörätie.(...) siitä voitais tehdä tämmönen joukkoliikenteen ja 
kevyenliikenteen katu, että autoilu kieltää kokonaan.(...) Mut ett se pyörätie on edelleen saamatta, ja 
siinä sitte tapahtu sen verran edistystä, että jalkakäytävillä sallittiin pyöräily tässä joitain vuosia 
sitten, mutta se on sitten aiheuttanu tämän uuden keskustelun, että(...) siitä seuraa näitä 
turvallisuusriskejä.” (luottamushenkilö 3.)  

 

”Kyllä käsitykseni mukaan keskustasta säteittäin joka suuntaan on hyvät väylät ja poikittaisia 
väyliäkin on, että ei pyörällä tarvi keskustassa pyöriä.” (luottamushenkilö 1.)  

 
Liikenteen sujuvuuteen ja kapasiteettiin eli välityskykyyn nojaavat perustelut olivat käytössä 

pienemmällä tai suuremmalla painoarvolla kaikissa haastatteluissa. Ne olivat kaksi kertaa 
yleisempiä, kuin taloudellisuuteen ja talouteen nojaavat perustelut sekä kaupungin ja 
kaupunkirakenteen toimivuuteen nojaavat perustelut. Nämä kaksi silti nousivat liikenteen 
sujuvuuden ja välityskyvyn ohella selkeästi esiin yleisinä perustelun kategorioina.  

 
Kaupungin ja kaupunkirakenteen toimivuudella perusteltiin usein omia näkemyksiä. Tämä 

perustelu oli tulkittavissa erityisesti yhteiskuntakeskeiseen mutta myös taloudellisen tehokkuuden 
näkökulmaan tukeutuvaksi. Niissä viitattiin usein ennustettuun tulevaisuuteen, liikkumisen tarpeen 
optimoimiseen sekä liikennejärjestelmän tehokkuuteen tai tehottomuuteen tulevaisuudessa. Piirteet 
viittaavat taloudellisen tehokkuuden näkökulmaan tulevaisuuden ennustettavuuden ja liikkumisen 
tarpeen optimoimisen osalta. Toisaalta kaupunkiseudun kehittäminen on liitettävissä 
yhteiskuntakeskeiseen näkökulmaan. Kaupunkirakenteen toimivuudella tarkoitettiin kaupungin 
tulevaa kehitystä ja kehityksen suunnan ohjaamista mm. maankäytöllä. Tällöin puhuttiin 
esimerkiksi toimivasta kaupunkirakenteesta, kaupunkiseudun kehittämisestä tai vaikkapa kestävän 
kehityksen mukaisesta, tiiviistä kaupunkirakenteesta. Tämän ajattelun taustalla tärkeänä tausta-
ajatuksena olivat puolestaan Tampereen sijoittuminen kannakselle, keskustan keskeisen roolin 
säilyminen sekä kaupungin muoto ja koko, eli vahva usko Tampereeseen kasvukeskuksena. 
Kaupunkirakenneperustelut liittyvätkin usein myös kapasiteetti kysymyksiin, tulevaisuuden väestön 
lisääntymisen ja siitä seuraavien ruuhkien kautta. 

 

”(V)arsinainen tarve lähtee siitä, että Tampereen kaupunki on ollu jo vuosia (…) erittäin 
muuttovoittonen alue, ja on arvioitu  (…) seuraavan 20 vuoden aikana 40-50 000 asukasta tulee lisää, 
ja sitte tähän lisäykseen vielä asuntoja tarvitaan enemmän (…)voidaan ottaa esimerkiksi otsikon 
kestävä kehitys alle täs maankäytön suunnittelussa, niin tämmönen pikaratikka järjestelmä vastais 
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siihen huutoon, ja ihan yhtenä nykypäivän ongelmana (…)Tampereen lännen puoli ei pysty kehittyyn 
tasapainosesti sen takia, että on tommonen pullonkaula, jonka kapasiteetti ei tällä hetkellä riitä.” 
(virkamies 4.) 

 

”(T)ää on 300 000 asukkaan kiinnikasvanut taajama, noin käytännössä kaupunkirakenteellisesti. Ja 
meidän täytyy sitä koko 300 000 asukkaan taajamaa kehittää kokonaisuutena, jotta me saadaan paras 
mahdollinen lopputulos siihen. (...) Meillä se on vaan siinä sitte tietenkin, että jos ei me saada tuota 
länsipuolta tuolta kasvuun niin se tarkottaa sitä, että tää kaupunki jatkaa kasvamistaan etelään ja 
itään. Sinne alkaa muodostua jo selvästi tämmönen toinen kakkoskehä Sääksjärvi-Vuores-Hervanta-
Ruskolinjalle. (...) Keskusta jää ikään kuin sivuun tästä kaupungin painopisteestä, joka taas sitte lisää 
liikkumisen tarvetta” (virkamies 6.)  

 
Talouteen ja taloudellisuuteen nojaavia perusteluita nostettiin useasti esiin, kun puhuttiin 

liikennepolitiikasta yleisellä tasolla. Näissä perusteluissa tyypillistä oli liittää se johonkin 
taloudelliseen toimintaan, kuten linja-autoliikennöinnin kilpailukykyyn ja kauppiaiden 
liikevaihtoon. Nämä perustelut heijastelevat sekä liikennekeskeistä että myös tehokkuutta 
painottavaa liikennepolitiikkanäkemystä. Vedottaessa liikevaihtoon pyritään korostamaan talouden 
merkitystä ja liikenteen ja talouden vahvaa kytköstä liikennekeskeisen ajattelutavan mukaisesti. 
Joidenkin tapausten perusteluissa tehokkuusnäkökulma puolestaan näkyi kustannuksiin tai 
säästöihin liittyvinä perusteluina, joissa vedottiin taloudellisesti tehokkaaseen ratkaisuun. 

 

”(M)atkahuollon toimintaedellytykset ei sitte tässä yhdistetyssä matkakeskusvaihtoehdossa olis olleet 
yhtä hyvät, kun tässä, joka kulkee nyt nimellä hajautettu matkakeskus.” (virkamies 5.) 

 

”(S)e [pikaraitiotie, M.T.] on kuitenkin osottautunu, kaikkein selvitysten perusteella, sanotaanko näin 
panos-tuotosajattelussa tai hinta-laatusuhteeltaan, selvästi parhaaksi tavaksi.(...) Mutta [jos kehitetään 
bussiliikennettä supistamatta henkilöautoliikennettä, M.T.] jälleen ongelma on sitten se, että tää on jo 
paljon kalliimpi kyllä, mutta (...) jälleen ongelma on sitten se, että mitä risteyksessä tapahtuu. Eli 
sama suma seisoo, ja bussit seisoo siinä risteyksessä, ja sitten kyse onkin siitä, että jos ne uusitaan, 
niin sit se on jo kaikkein kallein vaihtoehto” (virkamies 6.) 

 

”(L)iikevaihto puolittuu ja ei kannata enää tehdä kauppaa, kun ihmiset ei käy, kun ei autolla pääse.” 
(luottamushenkilö 1.) 

 
Tärkeänä perusteluna toimi myös liikennemuotojen tasapuolisuuden ja kulkumuoto-osuuksien 

muuttamisen perustelut, joita voisi pitää sekä yhteiskuntakeskeisen että tehokkuutta painottavan 
liikennepolitiikkanäkemyksen tuottamina perusteluina. Kulkumuoto-osuuksia muuttamalla voidaan 
pyrkiä sekä sujuvuuden parantamiseen että esimerkiksi tehokkaampaan ja täten myös 
ympäristöystävällisempään liikkumiseen. Tulkitsin perustelun tehokkuutta korostavan ajattelutavan 
tuottamaksi, mikäli ympäristösyitä ei mainittu. Tiettyjen kulkumuotojen kannustamista vaadittiin, ja 
taustalla olivat ehkä muut perustelukategoriat, kuten liikenteen kapasiteetti ja sujuvuus mutta myös 
ympäristösyyt ja viihtyisyys. Tämä perustelukategoria erosi esimerkiksi kapasiteettiperusteluista 
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siten, että perusteluissa painotettiin kulkumuotojakauman muuttamista, eikä niinkään itse 
liikkumisen arvoa sinänsä. Oleellista oli, että kulkumuodot, joiden osuutta haluttiin lisätä, olivat 
juuri pyöräily ja joukkoliikenne, ja muutamassa haastattelussa osoitettiin myös suoraan, että tämän 
tuli tapahtua henkilöautoilun kustannuksella. 

 

”Mutta sitte, jos ollaan menty ratikkaan, pikaratikkaan, junaan, niin sitte ollaan päästy jonnekin sinne 
ykkösellä, kakkosella, kolmosella [10, 20, 30 %, M.T. ] alkaviin joukkoliikenteen kulkumuoto-
osuuksiin.” (virkamies 3.) 

 

”(N)iin, vaikka itsestään selvä tarve jalankulun ja varsinki pyöräilyn väylillä Tampereen keskustassa 
on, ett se pyöräily on kuitenkin monesta syystä kannustettava kulkumuoto. Se on keskusta-alueella 
varmaan jopa nopein, se on saasteeton ja vie vähän tilaa. Sillä on suuria terveysvaikutuksia ynnä 
muuta. Kun tää kaupunki on katuineen keskustan osalta rakennettu valmiiksi 70-luvulla, ja sen 
jälkeen on autojen määrä vielä kaksinkertaistunu, niin tuntuu vaan, että autojen tarpeet on 
priorisoituna edelleen niin korkealle, että yhdenkin pysäköintiruudun poistaminen monista syistä 
erittäin tärkeäksi nähdyn pyörätien kohdalta, niin se on vaan niinku aina melkonen kipukynnys ja 
kipupiste.” (virkamies 4.) 

 

”Mun mielestä pyöräily on niin ihan oikeesti tärkee juttu, ja sitte se asia, että se on ollu ikään kuin 
pitkään, varmaan joku sanoo vielä, että se on tälläki hetkellä, sielä on tiettyjä puutteita” (virkamies 
3.) 

 

”Itse (...) korostanu nimenomaan tän kevyenliikenteen aseman parantamista ja keskustan 
rauhoittamista henkilöautoilulta. Ett sille on sekä viihtyvyys että ympäristöperusteita. ” 
(luottamushenkilö 3.) 

 
Muutamissa haastatteluissa perusteluna käytettiin myös turvallisuutta tai turvattomuutta, jotka 

mielestäni liittyvät selkeästi yhteiskuntakeskeiseen liikennepolitiikkanäkemykseen. Tämä perustelu 
liitettiin vanhusten ja lasten erityisryhmiin, mutta toisaalta turvallisuuden merkitystä myös 
väheksyttiin. Yhdessä haastattelussa ristiriitaisesti sekä perusteltiin turvallisuudella omaa 
näkökulmaa että väheksyttiin turvallisuuden käyttämistä perusteluna liikennepolitiikassa. 
Turvallisuus käsitteen merkityksestä oli ilmeisesti myös eriäviä näkemyksiä, sillä eräiden 
haastateltavien näkemykset liikennehankkeesta olivat vastakkaiset, mutta kumpikin heistä perusteli 
näkemystään turvallisuudella. Mielenkiintoista oli myös se, että turvallisuusperusteluita käyttivät 
tavalla tai toisella juuri luottamusmiehet ja vain yksi virkamies. 

 

”Kyllä se on aika ohueksi niitten perustelut jääny. Oliskohan semmonen, että joka tulee joka paikassa 
niin, että joku turvallisuus. Semmonen sana, jonka taakse pystyy tietysti kätkeen kaiken. (...) Jotenkin 
niin semmosta typerän tuntusta vedota semmosiin asioihin, jotka on niin luonnollista. Kun auto on 
keksitty, niin niitten täytyis kyl ilmeisesti sitten se lopettaa, tuo auto (...)otetaan ny vaikka 
Amerikasta, niin siellä taas kadut on hirveen leveitä, niin ihmiset ei juuri ryntäile niistä ylitte, kun ne 
on tarpeeks leveet. Täällä, kun on kapeita niin, täällä on talvi, se on aika vaarallista siel. Olkoon ny 
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näitä keskikorokkeita ynnä muita (...) Että kyllä niitä joka syksy niitä näkee, kun niitten yli on ajeltu 
ja ne liikennemerkit on siellä mutkalla. Ett jos siellä vain joku ihminen on niin...” (luottamushenkilö 
2.) 

 

”(V)anhukset pelkää siinä niitten pyörien liikkumista liikenteen seassa. Kyllä tää katu pitäis pyhittää 
kokonaan kävelijöille, ne jalkakäytävät” (luottamushenkilö 1.) 

 
Kansainvälistä kokemusta ja muilta otettua mallia käytettiin perusteluina joissain haastatteluissa. 

Ne toimivat lähinnä toisten perusteluiden perusteluina eli tukemassa välitöntä perustelua. 
Kansainväliseen kokemukseen nojaaminen antoi lähinnä uskottavuutta väitteille, joilla perusteltiin 
pääväitettä. Välittömänä perusteluna saattoi toimia esimerkiksi kulkumuodon kasvattaminen tai 
tekninen ja sitä kautta taloudellinen toteutettavuus. 

 

”(S)itte tosiaan niinkun käyttäjäkokemukset Keski-Euroopasta osoittaa, että se [pikaraitiotie, M.T.]on 
lisänny joukkoliikenteen suosiota niin paljon” (luottamushenkilö 3.) 

 

”(S)ekin tiedetään laajoista kansainvälisistä kokemuksista, että niinkun autoliikenteelle kapasiteetin 
tarjoaminen lisää kysyntää. Elikkä ne kaistat otetaan äkkiä käyttöön, ja käytännössä se kyllä lyhentää 
ruuhkaa, mutta samalla se leventää sitä. (...) kivijalkakauppiaat eli he tuovat erittäin voimakkaasti 
esiin, että heidän asiakkaansa haluaa sen auton saada siihen liikkeen eteen pysäköityä, ja on siinä 
totuuden siemen vaikkei se, tai tiedetään kyllä muista kaupungeista ja pohjoismaistakin, että ei se 
ihan niin ole” (virkamies 4.) 

 

”(A)inakin kansainväliset kokemukset näyttää, että tällä bussisysteemillä, niin sillä ei päästä, että me 
ollaan aika hyvällä tasolla, että sitä voidaan varmaan pikkasen saada parannettua, jos siihen 
panostetaan lisää” (virkamies 3.) 

 
Liikennepolitiikasta yleensä puhuttaessa muita perusteluita tuli lisäksi paljon. Jaoin nämä 

hajanaiset, kerran tai kaksi mainitut, perustelut seitsemään eri kategoriaan. Tapahtumiin ja 
hankkeisiin liittyviä näkemyksiä perusteltiin huonoilla suunnittelijoilla, viihtyvyydellä, 
ympäristönäkökohdilla, terveyssyillä, selvitysten puutteella, yleisen mielipiteen tuella sekä sillä, 
että keskustaa ei ole tarkoitettu kuntoilemiseen. Nämä perustelut olivat hyvin erilaisia, ja samalla 
niiden toimivuus argumentteina oli vaihteleva.  

 

”Että kyllä siinä selvä näkemysero on, siis mun henkilökohtasella mielipiteellä, kun näillä, jotka 
täällä nyt sitten, ilmeisesti ne on jostain maalta muuttanu tänne näin, niin niillä on omat tapansa 
ajatella näitä asioita. (...) kuulen siitä joka päivä, kun ihmiset näkee. Ne ottaa sen puheenaiheeks, 
koska mä kävelen tuossa maanpinnalla. Että mä ymmärrän, että jos suunnittelijat istuu tuolla 
neljännessä, viidennessä kerroksessa ja ei käy tuolla maan päällä, niin mää tiedän kyllä, että ei voi 
tietääkään asioista, mitä maan päällä tapahtuu.(...) Jos nää suunnittelijat on tärkee taho, niin nehän on 
julki tuonu omat näkemyksensä mutta, (...) he ei oo ottanu huomioon näitä näkemyksiä, mitä taas mä 
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henkilökohtasesti oon tuonu julki. Ja enkä tosiaan oo niinkun ainoa ajatusteni kanssa.” 
(luottamushenkilö 2.) 

 

”(S)e pyöräily on kuitenkin monesta syystä kannustettava kulkumuoto. Se on keskusta-alueella 
varmaan jopa nopein, se on saasteeton ja vie vähän tilaa. Sillä on suuria terveysvaikutuksia ynnä 
muuta.” (virkamies 4.) 

 

”Poikkikadulta voi jättää pyöränsä johonkin, että tää on ihan tarpeetonta niitten tuolla 
Hämeenkadulla, kerran ei se mikään kuntoiluhomma pidä Hämeenkatu olla.” (luottamushenkilö 1.) 

 
Oleellisena havaintona aineistosta nousi se, että ympäristönäkökohdat tulivat esiin vain 

kahdessa haastattelussa puhuttaessa liikennepolitiikasta yleisellä tasolla haastattelujen alussa. 
Muissa haastatteluissa ympäristönäkökulmaa ei tuotu esiin, kuin vasta siitä erikseen kysyttäessä. 
Kahdessa haastattelussa ympäristönäkökulma liitettiin selkeästi oleellisena osana liikennepolitiikan 
kenttään. Haastateltavista toinen oli virkamies ja toinen luottamushenkilö. Heidän 
liikennepolitiikkaan liittämänsä ympäristöperustelut käsittelivät ympäristöarvoja yleensä sekä 
tarkemmin rakennettua ympäristöä ja estetiikkaa, ilmansaasteita, tilantarvetta, kestävää kehitystä ja 
meluongelmaa. Nämä perustelut ovat liitettävissä yhteiskuntakeskeiseen 
liikennepolitiikkanäkökulmaan. 

 

”(T)än kevyenliikenteen aseman parantamista ja keskustan rauhoittamista henkilöautoilulta. Ett sille 
on sekä viihtyvyys että ympäristöperusteita (...) keskustaan, keskustaan pääsis nopeasti ja 
saastettomasti. Ja sitte keskustassa oli helpompi liikkua, se olis turvallisempi ja äänettömämpi ja 
tuota, saasteettomampi.” (luottamushenkilö 3.) 

 

” Niin siinä lyötäs kaks kärpästä yhdellä iskulla, kun ne 40-50 000 asukasta seudulle kuitenkin tulee, 
kaikki merkit sitä näyttää, ja saatas siihen lisäykseen tämmönen kaikin puolin liikenteen, liikkumisen 
kannalta hyvä ratkasu, ympäristöystävällinen, nopea, tehokas, noita liikenneväylien ruuhkia 
vähentävä ynnä muuta.” (virkamies 4.) 

 
Keskusteltaessa liikennepolitiikasta yleisellä tasolla oli selkeää, että ympäristönäkökohdat eivät 

olleet merkittävässä roolissa argumentaatiossa. Yhdeksästä haastateltavasta ainoastaan kaksi käytti 
argumentaatiossaan ympäristönäkökohtia, ja tuolloinkaan nämä näkökohdat eivät olleet ainoita 
perusteluksi kelpaavia. Itse asiassa kyseisissä haastatteluissa käytettiinkin kaikkein eniten erilaisia 
perustelulähtökohtia. Tämä kertoo siitä, että kyseiset haastateltavat katsoivat liikennepolitiikan 
kenttää monesta näkökulmasta ja melko avoimesti. Tämä ei toteutunut kaikissa haastatteluissa, sillä 
muutamassa haastattelussa selkeästi yksi tai muutama pääperustelu kantoi koko haastattelun ajan.  

 
Niissä kahdessa haastattelussa, joissa ympäristönäkökohdat olivat osana argumentaatiota, oli 

toisessa painopiste läpi haastattelun ympäristönäkökulmaa korostava ja yksityisautoilun 
vähentämistä suosiva. Toisessa haastattelussa ympäristönäkökulma oli selvästi esillä läpi 
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haastattelun, mutta kokonaisuudessa korostui laaja yhteiskunnallinen, sosiaalinen ja 
kaupunkirakenteen toimivuutta korostava ajattelutapa.  

 

6.3 Strategiat, ohjelmat ja poliittisen ohjauksen heikkous 

 
Liikennesuunnittelun poliittinen linja määritellään yleensä laatimalla ohjelma tai strategia. Vaikka 
vahvan ja ohjaavan liikennepolitiikan olemassaolosta oltiin eri mieltä, nostettiin haastatteluissa esiin 
strategiat ja ohjelmat ja niiden merkitys. Analysoinkin niiden herättämiä kommentteja 
ymmärtääkseni linjausten merkitystä liikennepolitiikan muotoutumisessa. Tämä on tärkeää, sillä 
kaupungin tekemissä linjauksissa, kuten ympäristöstrategiassa, on asetettu tavoitteita myös 
ympäristöystävällisemmän liikenteen toteuttamiseksi. Näiden linjausten käytännön vaikutusta tulee 
pyrkiä selvittämään. 

 
Haastattelujen myötä tuli esiin mielenkiintoisia näkemyksiä liikennesuunnittelun poliittisesta 

ohjauksesta ja jopa liikennepolitiikan olemassaolosta. Vaikka yhtä lukuun ottamatta kaikki 
hyväksyivät heti liikennepolitiikan haastattelun aiheena, koki eräs haastateltava, että 
liikennepolitiikkaa ei Tampereella harjoiteta. Hänen mukaansa selkeitä linjoja Tampereella ei 
asetettu, vaikka muutamat suuret ja raflaavat hankkeet olivatkin alkaneet saada liikennepoliittisen 
keskustelun piirteitä. Kyseinen haastateltava nähtävästi ymmärsi liikennepolitiikan käsitteen 
selkeän linjauksen asettamisena sekä sen noudattamisena, ja selkeän linjauksen puuttuessa hän koki, 
että myöskään liikennepolitiikkaa ei ollut. Haastattelussa kävikin selvästi ilmi, että kyseinen 
haastateltava kaipasi vahvempaa liikennepoliittista ohjausta liikennepolitiikkaan. Eikä tämä 
haastateltava ollut yksin näkemyksensä kanssa, vaikka ainoana kyseenalaistikin liikennepolitiikan 
olemassaolon. Muutamien virkamiesten haastatteluista kävi ilmi, että suunnittelu tapahtuu pitkälti 
hankekohtaisesti. Tämä ilmenee siinäkin, että selvitykset ja vaikutusarvioinnit tehdään aina 
tapauksesta riippuen, tarpeen mukaisesti.  

 

”(M)utta eihän nyt tänä päivänä, kun liikennepolitiikkaa tehdään, puhutaan, käydään, tehdään sitä 
keskustelua niinku hankkeiden kautta tai noin muuten” (virkamies 1.) 

 

”Kyllä mun on siihen porukkaan, [luottamushenkilöihin, M.T.] niin on pieni pettymys syntynyt tässä 
(...) kaupungilla työssä ollessa siitä syystä, että sillon, kun näistä hankkeista puhutaan yleisellä tasolla 
(...) luvataan ikään kuin kaikille kivaa, kaunista ja hyvää ja kaikki hyväksytään jopa 
jatkosuunnittelun pohjaksi. Mutta kun kiusallisen usein on käyny näin, että sitten, kun sitä 
jatkosuunnittelua on tehty siihen asti, että ollaan sen suunnitelman äärellä, joka on tarkotus hyväksyä 
rakentamista varten, niin sitten ollaankin jo jyrkästi eri mieltä.” (virkamies 4.) 

 

”(S)iinä nyt käydään voimakasta keskustelua joukkoliikenteen kehittämisestä Tampereella ja sitä 
keskustelua ei oikeen kauheen paljoa oo aikasemmin käyty (...) Niin nyt me ollaan tavallaan 



 48 

ensimmäistä kertaa tekemässä semmosta liikennepoliittista paperia, joka toivon mukaan, niin paitsi 
että se hyväksytään, niin, että se myöskin rupeis vaikuttaan tavallaan siihen liikennepolitiikkaan, jota 
lähetään toteuttaan” (virkamies 2.) 

 
Tietoisuus mahdollisista virheistä ja päätöksenteon epävarmuudesta on toisaalta ajanut 

suunnittelua hakemaan mallia ja kokemuksia muualta. Muuallakin toimitaan suunnittelussa 
samoilla ehdoilla, ja on hyödyllistä oppia toisten virheistä, pikemminkin kuin tehdä samoja virheitä 
itse. Kun ulkomaisia esimerkkejä ja ratkaisuja on löydetty, niitä on tuotu mukana myös 
Tampereelle. Näin pyritään muiden saavuttamien tulosten avulla arvioimaan suurempia 
kokonaisuuksia. Silti myönnetään, että tiedon rajallisuus ja kokonaisuuksien arviointi supistuu 
helposti tiettyihin rajattuihin tietoihin. 

 

”Erilaisia ratkasuja löytyy tuolta maailmalta, ja näkee, miten ne ratkasut ovat sitten vaikuttaneet. 
Onko ne onnistunu vai eikö ne oo onnistunu. (...) Ja hahmottaa sitten sitä, kuinka tärkeä on nähdä 
niitä kokonaisuuksia. Yksittäiset asiat eivät voi olla merkittäviä, vaan se lopputulos, mihinkä 
tähdätään. (...) Tää on semmosta kantapäänkautta oppimista ja ymmärtämistä. (...)Aina, kun saa 
yhden vastauksen, herättää kaks kysymystä. Että siinä mielessä tietysti tietoahan on paljon enemmän 
kuin ihminen pystyy käsittelemään, ja mut se päätöksenteko täytyy tapahtua semmosilla, niin 
sanotusti, suurilla luvuilla. Ihan kaikkea kolmatta, neljättä desimaalia ei pysty jokaiseen tietenkään 
ees hakemaankaan.” (virkamies 6.) 

 
Liikennepolitiikan ja suunnittelun ongelmallisuus konkretisoituu myös, kun suunnittelussa 

aiempien linjausten pohjalta tuotettuja ratkaisuja ryhdytään toteuttamaan. Tällöin alkuperäisestä 
linjauksesta on saattanut kulua sen verran aikaa, että päättäjät ovat vaihtuneet ja sitä myötä myös 
linjaukset.  

 

”(T)ekninen lautakunta hyväksy suunnitelman sitte, jossa siihen ei tehdä sitä bussikaistaa, vaan että 
siihen tehdään sen suunnitelman mukaisesti kevyen liikenteen väylä eteläpuolelle, ja sitten tehdään 
niitä joukkoliikenne-etuisuusjärjestelyitä sitten liittymissä ja keskisaarekkeita turvaamaan sitä ylitystä 
ja sitten, kun sitä paloittain toteutetaan, niin se on ollu tavallaan, että nythän se meni viimetteeksi, ett 
nyt, kun meillä oli rahaa tänä vuonna toteuttaa se viimenen pätkä (...) mutta tekninen lautakunta 
palautti uudelleen valmisteluun sen suunnitelman eli hylkäs sen. Ja sitten meillä oli ens vuoden 
talousarviossa esitys, että nyt se rakennettais loppuun, että ku (...) sieltä pätkä ikäänkun välistä 
puuttuu, ja tekninen lautakunta hylkäs tai poisti sen rahan ens vuodenkin talousarvioista. Tietenkin, 
ett se on pitkä aika siitä, kun ollaan se yleissuunnitelma hyväksytty siihen käytännön toteutukseen, 
niin se niinkun se ajattelu on muuttunu ihan niinkun toiseen suuntaan.”  (virkamies 3.) 

 
Osa haastateltavista liitti liikennepolitiikan tai jonkin liikennepoliittisen tapahtuman Tampereen 

kaupungin strategioihin tai ohjelmiin. Näin teki suurin osa virkamiehistä mutta luottamushenkilöt 
eivät puolestaan haastatteluissaan puhuneet strategioista tai ohjelmista lainkaan. Strategiat, joita 
mainittiin haastatteluissa, olivat kestävän kehityksen ohjelma, kaupunkistrategia, ilmastostrategia, 
ympäristöstrategia, teknisen ja ympäristötoimen strategia. Ilmastostrategialla ilmeisesti viitattiin 
kuitenkin ympäristöstrategiaan. Ohjelmallisista liikennepoliittisista linjauksista mainittiin 
puolestaan Tampereen kaupunkiseudun liikennejärjestelmä 2010, kevyen liikenteen 
kehittämissuunnitelma ja erilaiset päätökset esimerkiksi liikenteen rauhoittamispolitiikasta tai 
talviajan kunnossapitoa hankaloittavia rakenteita koskien. Meluntorjuntaohjelma mainittiin myös 
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haastatteluissa. Meluntorjuntaohjelmalla varaudutaan hyvissä ajoin EU:n tulevaan meludirektiiviin 
(Kalliosaari 2003, A5). 

 
Strategioihin ja ohjelmiin viitattiin sekä ongelmallisina että hyödyllisinä. Strategioiden 

tavoitteita mainittiin muutamia, ja todettiin niiden olemassaolo, mutta niiden merkitystä pidettiin 
vähäisenä käytännön työssä. Strategian mahdollinen toteutuminen oli erään haastateltavan mukaan 
pikemminkin sivutuote kuin toiminnan alkuunpanija. Toisaalta yksi haastateltavista yhä piti 
strategioita mahdollisina liikennepolitiikkaa ohjaavina linjauksina. 

 

”Tampereellakin tehty strategiatyö osaltaan kuitenkin ohjais parempaan tulevaisuuteen, että siinä on 
ihan tehty järeä kaupunkistrategia ja sitä palvelevia toimialastrategioita ja toimintastrategioita. Muun 
muassa meidän toimintaa ohjaa suht voimakkaasti niin ympäristö- ja teknisen toimen strategia, 
Ympäristön ystävä, tekniikan helmi ja ympäristöstrategia myös. Ja siellä on kuitenkin juuri näistä 
valtakunnallisista liikennepolitiikkalinjauksista lainsäädännöstä lähtösiä asioita, kestävän kehityksen 
näkökulmaa, niin ne on pyrkiny ohjaamaan näitä päämääriä ja visioita, joita sinne on kirjattu. Ja 
mielenkiinnolla ootan sitä vuotta 2012, joka on senkin työn tähtäin. Mutta kyllä näin niinkun 
vuostasolla niin tuntuu, että sillä paperilla, vaikka se tuntu hyvältä nojalta, niin kiusallisen huono tuki 
se on toistaseks ollu. Mutta ehkäpä siihen liittyy toivottavasti semmonen feedbacki, että se semmosia 
jyrkkiä vääriä suuntia osaltaan ohjaa sitte vähän pidemmällä aikavälillä kuitenkin oikeaan suuntaan”. 
(virkamies 4.) 

 
Kuitenkin selkeimmin haastatteluista tuli esiin strategioiden ja ohjelmien kyvyttömyys ohjata 

liikennepolitiikkaa niiden hyvistä tavoitteista huolimatta. Tätä havainnollistaa se, kuinka suurena 
onnistumisena pidettiin sitä, että kevyen liikenteen kehittämissuunnitelmaa oli kuin olikin saatu 
vietyä eteenpäin. Tätä ihmeteltiin ja painotettiin muutamissa haastatteluissa. 

 

”Ei mun mielestä kauheesti strategisista linjauksista [ole ympäristönäkökohdat tulleet ajankohtaisiksi, 
M.T. ], että ne [strategiat, M.T.]elää niinku omaa elämäänsä.” (virkamies 3.) 

 

”Kun me saatiin kehittämissuunnitelma valmiiks, (...) niin musta on tärkeetä se, että sitä on lähdetty 
nyt myöskin toteuttaan, että aika hyvin sen ohjelman mukasesti kuitenkin on menty eteenpäin, ja se 
on niinku antanu semmosta uskottavuutta. (...) kaupungissa hyväksytään erilaisia ohjelmia. Meillä 
hyväksytään kestävän kehityksen ohjelma, jossa asetetaan ykkössijalle kevyt liikenne, joukkoliikenne 
ja sitten, kun käytännön toimenpiteitä lähdetään toteuttaan, niin sitte kuitenkin tää päätöksenteko (...), 
ollaan niinkun konkreettisessa niinkun toteutustilanteessa, niin näillä hyväksytyillä ohjelmilla ei 
välttämättä oo kauheen isoo painoo siihen käytännön toteutukseen, että meilläkin vissiin joku 
valtuusto ja kaupunginhallitus hyväksyi tämmösiä ohjelmia, joissa todetaan, että näin ja näin pitää 
toimia ja liikenneturvallisuutta pitää lisätä ja kevyttä liikennettä ja joukkoliikennettä pitää painottaa. 
(...) että se, mitä hyväksytään eri kohdissa, saattaa olla ristiriitasta.” (virkamies 2.) 

 
Poliittisen ohjauksen puute ilmeisesti aiheutti suunnittelijoiden keskuudessa tyytymättömyyttä ja 

turhautumista. Turhautuminen ei välttämättä edes kohdistunut omien näkemysten ja päättäjien 
näkemysten erilaisuuteen, vaan päättäjien silkkaan päättämättömyyteen, joka teki suunnittelun 
vaikeaksi. Tämä ilmeni siten, että selvästi toivottiin linjauksia, joilla on myös merkitystä 
käytännössä. 
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”(O)n niinku helppo sanoa, ett joo, että ympäristö ja joukkoliikenne ja kevyt liikenne on tärkeitä. 
Mutta sitten, kun tehdään niitä katuratkasuita, joissa ne sitte viime kädessä päätetään, niin sitten se 
henkilöauto on erinomasen voimakkaasti esillä, ja mun mielestä se on ihan ok, mutta (...) niinkun 
reilumpaa ois sitten sanoa, että se henkilöauto on niinkun tärkeetä, ja sille ratkasut sitten 
suunnitellaan, ja sitten, että jos tilaa jää, niin sitten joukkoliikenteelle ja kevyelle liikenteelle sitä 
voidaan osottaa.” (virkamies 3.)  

 
Syyksi strategioiden ja ohjelmien kyvyttömyyteen annettiin samoja syitä useissa haastatteluissa. 

Ohjelmien ja muiden liikennepoliittisten linjausten ongelmana pidettiin muutamassa haastattelussa 
sitä, että yleisellä tasolla on liian helppo hyväksyä hyvinä pidettyjä periaatteita pohtimatta, mitä ne 
käytännössä merkitsevät. Mahdollisesti tiedon puutteesta johtuva hyväksyttyjen strategioiden 
keskinäinen ristiriitaisuus ja lopulta päättäjien sitoutumisen puute tekevät liikennesuunnittelun 
poliittisesta ohjauksesta heikkoa. Syyksi poliittisen ohjauksen ja strategisen suunnittelun 
heikkouteen määriteltiin myös ohjelmien ja strategioiden juridisen sitovuuden puute.   

 

”(S)illoin se alkaa niinku konkretisoitua, että mitä se yleinen ohjelma tarkottaa. Ja siitä syntyy sitte 
se, että ”eihän me tätä tarkotettu, kun me hyväksyttiin joku yleisohjelma” (...)Ehkä siinä on sitte 
tiedon puute päättäjällä tai asia on huonosti esitelty hälle, että tää asia, jos te tämmösen asian 
hyväksytte, niin se tarkottaa sitte muun muassa tämmösiä asioita.” (virkamies 2.) 

 

”(P)itäs niinku päättää minkälaista tulevaisuutta halutaan. Että halutaanko nyt tän nykytilanteen 
jatkumoo, vai halutaanko tätä muuttaa johonkin suuntaan, ja sitten, jos halutaan muuttaa, niin sitten 
päätettäs se, ja sitten niinkun olis rohkeutta sitten toteuttaa tehtyä linjauspäätöstä.” (virkamies 3.) 

 
Strategioiden ja ohjelmallisten linjausten koettiin olevan varsin yleisluonteisia ja seuraavan 

lainsäädäntölähtöisiä linjauksia. Näin ollen lainsäädännön toteutumisen myötä voidaan toteuttaa 
myös strategioita. Lainsäädännön nähtiin vaikuttaneen liikennepolitiikkaan, samoin kuin 
kansallisten suunnitteluohjeiden. Nämä toimivat aina liikennesuunnittelun lähtökohtina. Kuitenkin 
lainsäädännön noudattaminen on erityisesti liikennesuunnittelun, eikä niinkään päätöksentekijöiden, 
velvoite. Lisäksi kyseessä ovat maankäyttö- ja rakennuslain antamat periaatteelliset tavoitteet, 
joiden ei ole lain mukaan pakko toteutua, vaan niitä tulee ainoastaan edistää (Maankäyttö- ja 
rakennuslaki 5.2.1999/132, 5§). Sen sijaan strategiat, joita poliittinen päätöksenteko luo, eivät 
juridisesti velvoita päättäjiä.  

 

”En mä nyt tiedä, onko ne nyt mitenkään paikalliset [ympäristön tilan muutokset vaikuttaneet 
liikennepolitiikkaan, MT], että kyllä kai ne ny on enemmän, mitä on tässä valtakunnankin tason 
keskustelussa, niin niitä perusteita sitten on suuntaan ja toiseen tuotu esille.” (virkamies 3.) 

 

”(M)ää ite oon nähny ja oisin halunnu nähdä voimakkaamminkin vaikuttaneen tuon vuoden 2000 
alussa voimaan astuneen maankäyttö- ja rakennuslain. Sehän ohjaa maankäyttöä ja sitä myötä myös 
niinkun kadunsuunnittelua ja liikenneväylien sijoittumista (...) Ja sehän sisältää jo ihan etusivuillaan 
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voimakkaita mainintoja, että liikenneasiat otetaan huomioon. Mutta erityisesti joukkoliikennettä ja 
kevyttä liikennettä kehitetään ja suositaan. Ja kyllä tää yleistason linjauksiin on päässy, ja sen on 
luottamusmiehetkin hyväksyny. (...) viranhaltijoitten toiminnassa, niin totta kai pitää näitä 
valtakunnallisia linjauksia liikenteen osalta suosia, ja totta kai lakia pitää noudattaa ja mielellään lain 
henkeäkin, niin kyllä se on osaltaan ohjannu näitä painotuksia, että kaikissa suunnitelmissa ja 
yleisimmissä suunnitelmissa, mitä tehdään, niin itsestäänselvästi otetaan aina joukkoliikenne 
huomioon, otetaan jalankulku ja pyöräily huomioon, ja mun mielestä sen huomioonottamisen 
painoarvo on lisääntyny ja laajentunu. (...) hyväksyntä Tampereen keskustan kevyen liikenteen 
kehittämisselvitykselle, -suunnitelmalle ja sitä on suht johdonmukasesti saatu vietyä eteenpäin, ja se 
on mun mielestä ainakin lievä osoitus jonkin näkösestä arvojen muutoksesta. Että kyllä sitäkin 
vastustetaan kovasti, koska niinkun tuhat pyöräilijää vastaan yksi autopaikka, niin ei oo mitään.” 
(virkamies 4.) 

 
Ruostetsaaren mukaan (1995, 108) strategisen suunnittelun taustalla on olemassa ennusteita 

siitä, mihin ollaan menossa. Ennusteet itsessään voivat olla linjauksia, joita ei kaikkialla hyväksytä 
tai ainakaan pidetä itsestäänselvinä. Tampereella käytössä on Tampereen seudullinen liikennemalli 
TALLI 2000 (Tampereen seudullinen liikennemalli TALLI 2000 2000), jossa on esimerkiksi 
esitetty ennusteita väestömäärän kasvulle. Tätä mallia käytetään paljon liikennepoliittisessa 
suunnittelussa. Ennusteista huolimatta virkamiehet kokivat olevansa suunnittelijan tai toteuttajan 
rooleissaan luottamushenkilöiden päätösten ohjailtavana. Omaa valtaa suunnittelijana tai 
toteuttajana ei pidetty suurena, vaikka eräässä haastattelussa virkamiehellä annettiin ymmärtää 
olevan olemassa sekä hankkeen eteenpäinviejän rooli että virkamiesrooli. 

 

”(S)e on sitä poliittista peliä, mihin ei oikeen, ei ite halua ja tietää, ettei kannatakkaan lähteä mukaan, 
koska se ei oo meidän juttu, että meidän pitää pyrkiä olemaan mahdollisimman neutraaleja, että 
tuottaa tietoa päätöksentekoa varten. (...) me täällä tuotetaan selvityksiä ja dataa päätöksentekoa 
varten, eli ykskään hanke ei mee eteenpäin ilman luottamusmiespäätöksiä.” (virkamies 4.) 

 

”(Y)ritin käsitellä asiaa niinku sillä tavalla puolueettomasti ja hakee niitä selvityksiä, mutta en koe, 
että oisin kauheen voimakkaasti ollu niinku hanketta viemässä eteenpäin tai ollu sitä sitten myöskin 
niinku vastustamassa, että siinä nyt on ehkä tämmönen virkamiesrooli, että on haettu niitä 
perusteluita, ja muut tekee päätöksiä.” (virkamies 3.) 

 
 
Yhtä lukuun ottamatta kaikki haastateltavat puhuivat haastatteluissa Tampereen kaupungin ja 

sitä ympäröivän seudun tulevasta väestömäärän kasvusta. Alueen väestönmäärän kasvu mainittiin 
yleensä jonkin hankkeen perusteluiden yhteydessä. Näkemystä ei yleensä perusteltu, vaan sitä 
pidettiin selvänä. Lisäksi muutamassa haastattelussa kaupungin kokoluokka toimi hankkeiden tai 
linjausten perusteluna.  

 

”Tampereen kaupunki on ollu jo vuosia ja kaikki merkit, indikaattorit näyttää, että se trendi vain 
jatkuu, niin erittäin muuttovoittonen alue, ja on arvioitu, ja maltillisesti arvioitu, että Tampereen 
kaupunki kehyskuntineen, elikkä Ylöjärvi, Nokia, Pirkkala, Kangasala, niin seuraavan 20 vuoden 
aikana 40-50 000 asukasta tulee lisää.” (virkamies 4.) 
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Parissa haastattelussa puhuttiin myös Tampereella vallitsevasta pikkukaupungin syndroomasta. 
Tällä tarkoitettiin asukkaiden liikennekäyttäytymistä ja erityisesti sen piirrettä olettaa, että joka 
ovelle tulee päästä omalla henkilöautolla. Tällaiset asenteet nähtiin ongelmallisina. 

 

”Tääl olis pitäny paljo aikasemmin luopua tästä pienen kaupungin syndroomasta, että joka ovelle 
täytyy päästä henkilöautolla. Kyl siitä joudutaan luopuun. Mut se ois kannattanu tehdä paljon 
aikasemmin. Ois voinu tehdä hyviä päätöksiä.” (virkamies 1.) 

 

”Ihmiset ajattelee, että esimerkiks keskustassa pitää päästä sillä autolla juuri siihen kaupan eteen, 
mihin on menossa, eikä voi kävellä vaikka sataa metriä. Ett täällä tarvittais semmosta 
asennemuutosta. Tampere on siinä mielessä mun mielestä niinku pikkukaupunki edelleen, että täällä 
asennoidutaan todella näin, että henkilöautolla pitää päästä joka paikkaan, ja että sen rajoittaminen on 
yksilövapauden riistämistä.” (luottamushenkilö 3.) 

 
Eräässä haastattelussa puolestaan osoitettiin tyytymättömyyttä suunnittelun hyväksymää 

kaupungin kasvua koskevaa näkemystä kohtaan. Haastateltava ei selvästikään jakanut muiden 
näkemystä kaupungin koosta ja tulevasta kasvusta ja puolusti autoilun rajoittamattomuuden 
näkemystä. Toinenkin haastateltava vastusti autoilun rajoittamista, mutta lähinnä siitä syystä, että 
autoilu ja kaupunkiautoilun rajoittamattomuus olivat luonnonlain kaltaisia asioita, jotka vain tuli 
ymmärtää ja hyväksyä. Kaupungin pieneen kokoon hän viittasi vain epäsuorasti kritisoidessaan 
liikennepoliittista hanketta. 

 

”Sanotaan näin, että tää liikenteen estäminen, esimerkiksi keskustassa, niin on tehty kaiken näkösiä 
juttuja, että henkilöautolla pääsyä vaikeutetaan (...) Nää autosillat riittää meille ihan hyvin tällä 
kertaa, ja eikä tää Tampereenkaan väkiluku tuu nouseen tässä ikuisesti.” (luottamushenkilö 1.) 

 

”Pitäis ottaa tää realismi, ymmärtää se, että ihminen on laiska ja se kulkee omilla vehkeillään, jos 
mahdollista. (...) Tää on olemassa oleva yksikkö tämmönen kaupunki, ja siellä pätee määrätyt 
säännöt, eikä kannata tulla (...) valittaan tänne, että on pantava katu poikki sieltä ja täältä, että. 
Täytyy ymmärtää, mikä kaupunki on.”  (luottamushenkilö 2.) 

 
Eräs taustaoletus, joka ilmeni haastatteluista, oli kaupungin keskustan tärkeys. Haastatteluissa 

ensinnäkin painotettiin keskustaa koskevia tapahtumia. Toisekseen monessa haastattelussa sekä 
luottamushenkilöt että virkamiehet osoittivat, että keskustan tuli olla kaupungin keskipiste. Myös 
yksikeskustaisuus on tärkeää ja itsestäänselvästi parhaana pidetty vaihtoehto. Keskustan 
elävöittäminen nähtiin tärkeänä, vaikka yksimielisyyttä ei ollutkaan siitä, mitä elävöittäminen 
tarkoittaa: keskustan muuttamista olohuoneeksi vai autoilevan kuluttajan ostoskeskukseksi.  

”(S)iinä ois mahollisuuksia, sekä näitä kävelyvaltasia katuja että miksei jopa kävelykatujakin lisätä, 
jollon tähän saatas muodostuun tällasta korkealuokkasempaa keskustaa kun mitä se on tällä hetkellä, 
jota nyt on jollain tavalla on myöskin tehty” (virkamies 2.) 
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”(T)ällä vaalikaudella myöskin tehty tätä keskustan liikenneosayleiskaavatyötä eli keskustan 
osayleiskaavan liikennejärjestelmien päivitystä. Se on liikennepuolella iso asia ollu, koska siellä 
varaudutaan tiettyihin tarpeisiin, asetetaan tiettyjä tavoitteita nimenomaan kaupungin keskustan 
tukemiseksi ja elävöittämiseksi.(...) Meillä se on vaan siinä sitte tietenkin, että jos ei me saada tuota 
länsipuolta tuolta kasvuun, niin se tarkottaa sitä, että tää kaupunki jatkaa kasvamistaan etelään ja 
itään. Sinne alkaa muodostua jo selvästi tämmönen toinen kakkoskehä Sääksjärvi-Vuores-Hervanta-
Ruskolinjalle. Ja se alkaa sitten kerätä omaa kaupallista vetovoimaa voimakkaasti, vapaa-ajan 
toimintoja, ja siellä elää niinkun omaa elämäänsä sivussa tästä kaupungin perinteisestä keskustasta, ja 
silloinhan se luo keskustalle kilpailevaa elementtiä. Keskusta jää ikään kuin sivuun tästä kaupungin 
painopisteestä, joka taas sitte lisää liikkumisen tarvetta, ja liikkumisen tarvetta pitää tyydyttää, ja 
sitten, jos ei oo sitä joukkoliikennettä, millä sitä tehdään, muuta kun henkilöautoilla. Siitä syntyy 
semmonen oravapyörä, jota me koitetaan tässä estää.” (virkamies 6.) 

 

”Jos halutaan pitää keskusta tota elävänä, niin kyllä sanotaan näin, että joltain erikoisliikkeeltä, niitä 
vähiä, mitä vielä on, niin kyllä ne pitäis keskustassa pitää, että sinne pääsee autolla sitte viereen. 
Taikka sitte lähetään marketteihin vaan, ja keskusta autioituu.” (luottamushenkilö 1.) 

 

”Ihmiset ei enää tuu tänne keskustaan, että se ajautuu näihin ympäristössä oleviin kauppakeskuksiin 
niinkun Lielahteen ja Pirkkalan suuntaan, ja nyt sitten, jos tulee vielä tää Marjamäki ja Linnainmaalle 
tämmösiä isompia kauppakeskittymiä, niin tää rupee selvästi, tän tutkimuksenkin mukaan, niin 
kuihtuun tää keskusta. (...) tänne ei tosiaan pääse autoo tänne, autolla keskustaan, niin siihen 
suuntaan ollaan kyllä todella menossa (...) Mutta kyllä täältä sitte katoo kaikki nää elinvoimaset 
kaupat sun muut” (luottamushenkilö 2.) 

 
Linjausten taustalla olevista ennusteista ei siis ollut täyttä yksimielisyyttä. Onkin huomioitava, 

millaisia taustaolettamuksia on olemassa, ja pidetäänkö niitä itsestäänselvinä. Kyseessähän on 
kuitenkin se tausta, jonka pohjalta käydään liikennepoliittista keskustelua, ja erimielisyydet 
kaupungin koosta ja sen tulevasta kehityksestä ovat avainasemassa keskustelun lähtökohtina. 
Kaupungin koon ja sen tulevan kasvun näkemykset olivat perusteluna puolin ja toisin, mutta 
toisaalta eräs haastateltava totesi haastattelunsa loppupuolella kysymysten olevan lopulta 
suhteellisia.  

 

”Tietenkin se on sitte aina se kysymys, että paljonko on tosiaan paljon ja ollaanko me jo niin iso 
kaupunki, että meillä nää ongelmat on niin isoja, että me halutaan niinku niitä lähteä muuttaan. Itse 
tietenkin jollain tavalla nään, että kyllä tää niinku tää, että me ollaan nyt kasvettu ja kasvamassa 
ikäänkun sen pikkukaupungin koon ohitse vähän, joka näkyy ehkä sillä tavalla, että sillä omalla 
autolla haluttais vielä kovin voimakkaasti aina päästä siihen keskustassakin asiointipaikan viereen, 
mutta tuntuu, että se ei nyt enää oo mahdollista, tai jos sen haluaa tehdä, niin se vaatii aika paljon 
aikaa…tai paljon ja paljon, tietenki tällä hetkelläki tonne keskustaan menee, niin siellä nyt on 
erinomasen toimiva tilanne, että siellä pääsee kävellen, juosten, polkupyörällä ja henkilöautolla tosi 
hyvin meneen.” (virkamies 3.) 

 
Erikoisena yksityiskohtana muutamasta haastattelusta kävi ilmi, että ruuhkien olemassaolosta 

sekä niiden sijainnista ei oltu samaa mieltä. Yhdet kokivat ruuhkia keskustassa, toiset taas 
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Rantaväylällä. Haastatteluista ilmeni myös maankäyttö- ja rakennuslaissakin esiintuodun, 
joukkoliikenteen suosimisen ja kaupungin tekemän liikenteen rauhoittamislinjauksen välinen 
ristiriita. Molemmat tavoitteet ovat hyviä: toinen parantaa joukkoliikenteen asemaa parantamalla 
palvelukykyä ja toinen parantaa turvallisuutta. Siitä huolimatta, että tavoitteet ovat molemmat hyviä 
ja helposti hyväksyttäviä, eivät ne molemmat voi täysin toteutua yhtä aikaa. Linjausten ristiriita 
syntyi, kun linja-autoreittejä hidastettiin, mikä puolestaan on vastoin linja-autoliikenteen etua. 
Hitaammat bussireitit vähentävät entisestään huonoa linja-autojen kilpailukykyä ja palvelutasoa. 
Lisäksi matalalattiabussit, jotka ovat asiakasystävällisempiä, osuvat hidastetöyssyihin painavassa 
lastissa.  

 

”Ja Tampereellakin on joitakin niin ruuhkasia osuuksia, tai vois sanoa niinkin päin, että muutamalla 
väylällä on liikenneongelma päässyt niin pahaksi, että kevein, pienin keinoin sitä ei enää ratkasta.” 
(virkamies 4.) 

 

”Ja tää mua huvittaa monta kertaa, että nää länteen nää liikenneruuhkat. (...) En mää sotkeudu niihin 
liikenneruuhkiin ollenkaan. Aamullakin siellä saattaa olla varttitunnin vähän hitaampaa, että tulee 15-
10 minuuttia hitaampaa keskustaan, mutta ei se vielä mikään ruuhka oo. Ja tuolla Rantaväylälläkin se 
vetää koko ajan hyvin ellei siellä joku liikenneonnettomuus tai katutyömaa (...)toi joukkoliikenne on 
(...) Heikentyny se on tän Keskustorijärjestelyiden takia. (...) jos joutuu pitkillä väleillä näitä busseja 
vaihtaan, että siinä on semmonen niinkun, kun ne tulee siihen, niin ainanen ruuhka.” 
(luottamushenkilö 1.) 

 

”Päätiet on aika tukkosia Tampereella. Varsinkin Paasikiven-Kekkosen tiellä ja tuo Läntinen kehätie. 
(...) Sitte autoilijat tietysti valittaa tän liikenteen sujuvuutta keskustassa. Mä en itse pidä sitä 
ongelmana. Itse olen autoilija ja oon huomannu, että tässä ihan hyvin pääsee liikkeelle” 
(luottamushenkilö 3.) 

 

”Mutta täähän on ihan valtakunnallinen ilmiö, että asukkaat on lähteny pyytään tämmösiä liikenteen 
hidasteita, ja se on ihan ok niin kauan kun niitä tehdään semmosille alueille, missä linja-autot ei 
kulje.” (virkamies 5.) 
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7 Näkemyksiä joukkoliikenteestä 

 
Joukkoliikenteestä käydyssä keskustelussa oli mielenkiintoista, että esiin tuli sekä joukkoliikennettä 
tukevia että myös joukkoliikenteeseen kielteisesti suhtautuvia näkemyksiä. Kielteisiä näkemyksiä 
joukkoliikenteeseen oli kuitenkin vain muutamalla haastateltavalla. Toinen heistä piti ihmisen 
taloudellisia resursseja ja ajan puutetta hyväksyttävänä syynä kulkea henkilöautolla, ja molemmat 
vastustivat täysin pikaraitiotien rakentamista.  

 
Keskusteltaessa joukkoliikenteestä yleensä sekä valtuustokauden hankkeista haastateltavat 

puhuivat lähinnä linja-autoliikenteestä. Tämä oli ymmärrettävää, sillä linja-autoliikennöinti on 
kaupungin nykyinen joukkoliikennemuoto, ja pikaraitiotie on edennyt toistaiseksi ainoastaan 
suunnitelman tasolla. Osa haastateltavista kertoi toisaalta linja-autokeskustelun rinnalla myös 
pikaraitiotievaihtoehdosta. Haastattelun loppupuolella loputkin haastateltavat kuvasivat 
näkemyksiään pikaraitiotiestä. 

 
Haastatteluissa pyysin haastateltavia kuvaamaan valtuustokauden joukkoliikennettä koskevaa 

liikennepolitiikkaa tärkeiden hankkeiden tai tapahtumien kautta. Haastateltavat muistelivat myös 
tuolloin hankkeista käydyssä keskustelussa käyttämäänsä argumentaatiota. Suurin osa perusteluista 
vetosi liikenteen sujuvuuteen sekä joukkoliikenteen kulkumuoto-osuuteen, jota tuli nostaa. 
Joukkoliikenteen kulkumuoto-osuuden kasvattaminen liitettiin kauden aikana vähentyneeseen 
joukkoliikenteen kulkumuoto-osuuteen sekä autoilun kasvuun. Autoilun vähentämisestä eivät 
kuitenkaan monet puhuneet, vaan ainoastaan muutaman haastateltavan mukaan autoilun 
kasvaneeseen määrään tuli vastata aktiivisemmin. Autoilun kasvu pikemminkin vain todettiin 
tapahtuneena kehityskulkuna. Kulkumuoto-osuuden käyttäminen perusteluna viittaa lähinnä 
yhteiskuntakeskeiseen liikennepolitiikkanäkökulmaan, sillä huomio kiinnittyi liikkumisen sijasta 
siihen, millä liikutaan.   

”Vaalikauden lopussa on vähän palvelutasoa jouduttu laskeen ja matkustajamäärät on ollu 
hienoisessa laskussa ehkä koko vaalikauden (...) Henkilöautojen määrä on kasvanu voimakkaasti. 
Etenkin nyt nää ihan täs vaalikauden lopussa tehdyt autoveronmuutokset, niin ne on laittanu ihmisiä 
ostaan henkilöautoja, ja kun ne ostetaan niitä myös käytetään, ja aika usein ne on sitte (...) [linja-
autoliikenteeltä, M.T.] pois.” (virkamies 1.) 

 

”Näitä joukkoliikenteen edistämiskeinoja kyllä, ne kaikki mitä tiedetään, niin niitä kyllä pyritään nyt 
ottaan huomioon, mutta henkilöautoliikenne, henkilöautot on kuitenkin ollu selkeästi niskan päällä jo 
parikytä vuotta.” (virkamies 4.) 
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”Mutta kyllähän se nyt näyttää siltä, että joukkoliikenteen matkustajamäärät on vähentyny ja 
henkilöautoliikenteen määrät on lisääntyny (...) mittauksissa. Niin kyllä mun tulkinta on, että näillä 
on aikamoinen yhteys toisiinsa.” (virkamies 3.) 

 
Toisaalta muutamissa haastattelussa todettiin, että linja-auto ei pysty muuttamaan 

joukkoliikenteen kulkumuoto-osuutta merkittävästi. Tässä vedottiin jopa muiden toteuttamien 
esimerkkitapausten huonoon menestykseen. Lievä pessimismi kohdistui linja-autoliikenteen 
kehittämiskeinoihin ja sen mahdollisuuksiin. Tämän tyyppistä pessimismiä ei tullut esiin 
pikaraitiotien kohdalla, sillä kritiikki ei kohdistunut sen mahdollisuuksiin, vaan pikemminkin 
tarpeeseen, hintaan ja ominaisuuksiin.  

 

”(E)simerkkinä niin tiedetään tuolta pääkaupunkiseudulta, että erittäin ruuhkasille väylille, kun on 
saatu rakennettua bussikaistat, niin se henkilöautoliikenne on maksimissaan vähentyny 3%, ett 
mieluummin siedetään ruuhkia.” (virkamies 4.) 

 

”Koska mää nyt en oo hirveesti siihen uskonu, että näillä bussiliikennejärjestelyillä, joita tässä on 
tehty, niin me voitais vaikuttaa siihen kulkumuotojakautumaan niin, että me saatas esimerkiksi 
henkilöautosta matkustajia bussiliikenteeseen” (virkamies 2.)  

 
Kulkumuoto-osuuden kasvattaminen liitettiin yhdessä haastattelussa myös sujuvuuden 

parantamiseen, joka olikin toinen tärkeimmistä perusteluista. Nämä olikin kytketty toisiinsa 
negatiivisesti, sillä huono liikenteen sujuvuus vähensi myös joukkoliikenteen käyttöä. Muutoin 
sujuvuus liitettiin lähinnä tarpeeseen parantaa linja-autoliikenteen nopeutta, jonka nähtiin olevan 
tärkein joukkoliikenteen tarvitsema ominaisuus. Sujuvuuskeskustelu liittyikin yleensä juuri linja-
autoliikenteen kehittämiseksi tehtyihin hankkeisiin, kuten etuisuusjärjestelyihin. Sujuvuus 
perusteluna on kuitenkin liitettävissä sekä palvelutason näkökulmasta yhteiskuntakeskeiseen 
liikennepolitiikkanäkökulmaan että liikenteen tehokkuuden ja toimivuuden kautta 
liikennekeskeiseen liikennepolitiikkanäkökulmaan. 

 

”No se on tietenkin monessa mielessä hyvä asia, että bussit kulkee tuossa keskustassa pääasiassa 
samaa väylää, että se tekee vaihtoyhteydet erittäin sujuviks. Ja sitten kaupunkilaiset haluaa kuitenkin 
päästä nimenomaan Hämeenkadulle” (virkamies 5.) 

 

”(J)oukkoliikenteen keskinopeudet on Tampereella on kiusallisen paljon pienempiä kuin Suomen 
kaupungeissa keskimäärin. Se on sen takia tärkeä asia, että yks tärkeimpiä joukkoliikenteen 
kilpailuvaltteja on nopeus. Mitä nopeempi joukkoliikenne, sitä suositumpaa se on. (...)Siihen samaan 
systeemiin ollaan kehittämässä liikennevaloetuisuuksia eli liikennevaloihin lähetetään tieto, että nyt 
bussi tulee, ja se pyrkii ohjaamaan sen valo-ohjauksen sillä lailla, että bussi pääsee vihreillä.” 
(virkamies 4.)  

 
Tärkeitä joukkoliikenteen perustelukategorioita olivat myös joukkoliikenteen palvelutason 

parantaminen ja taloudelliset perustelut. Palvelutaso, joka on mielestäni yhteiskuntakeskeisen 
liikennepolitiikkanäkemyksen tuottama perustelu, toimikin yleensä perusteluna kulkumuoto-
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osuuden kasvattamiselle. Palvelutason nostamisella perusteltiin hankkeita, joilla pyrittiin 
parantamaan joukkoliikenteen suosiota. Taloudellisiin tekijöihin vedottiin erityisesti hyödyllisten 
säästöjen ja heikentyneen subvention yhteydessä. Joukkoliikenteeseen panostettaessa saadaan 
säästöjä henkilöautoilun vähentyneistä investoinneista. Toisaalta eräs haastateltava näki 
tarpeelliseksi säästää myös joukkoliikennekuluissa. Taloudellisiin tekijöihin vetoavissa 
perusteluissa nojattiin liikennekeskeiseen liikennepolitiikkanäkemykseen.  

”Sitte tätä subventiota, kaupungin subventiota on laskettu pikku hiljaa kohti 20%. (...) se on niinkun 
menny liian alas se julkinen tuki, ja että se saattaa olla osasyy siihen, että bussien matkustajamäärät 
on laskenu, koska on jouduttu nostaan lipunhintoja ja palveluastetta sitte vähän heikentään, että 
vuoroja vähennetään ja näin.(...) Kilpailuttamallahan haetaan säästöjä, ja tässä nyt on säästetty sillä, 
kun on laskettu subventiota. (...) voi olla, ett se kilpailuttaminen saattas olla sittenkin ihan järkevää 
siinä mielessä, että pantas se subvention taso riittävän korkeeks, ja sitte haettas sitä tehokkuutta sillä 
kilpailuttamisella.” (luottamushenkilö 3.) 

 

”(T)ää liikennelaitoksen konsernituki taas on tietysti liikennelaitoksen ja liikennelaitoksen tarjoaman 
palvelun kannalta erittäin suuri ja tärkeä asia. Huono asia oli sitte se asia, että konsernituen taso 
määriteltiin niinkin alhaiseksi, että se on kieltämättä hiukan, vaikka siellä se peräkaneetti oli, että ei 
oleellisesti saa heikentää palvelutasoo, niin (...) kyllä esimerkiksi tänä syksynä lehdistön palstoilla 
aika vilkasta keskustelua on käyty siitä, että liikennelaitos on liikaa heikentäny iltaliikennettä.” 
(virkamies 5.) 

 

”Näitten [linja-autoliikenteen operaattoreiden, M.T.] yhteistyötä pitäis kehittää ja sillai saada myös 
edullisia säästöjä kaupungin oman liikennelaitoksen kohdalla. Parempi, jos saadaan aina yks bussi 
pois pelistä. Taitaa olla tällä hetkellä jo vanhoja miljoonia parikin kappaletta vuositasolla, kun 
saadaan vähennettyä.” (luottamushenkilö 1.) 

 
Erityisenä perusteluna argumentaatiosta nousi esiin myös juuri linja-autoliikenteeseen liitetty 

pakkokäyttäjäkunta ja tästä seuraava yhteiskunnallinen tarve joukkoliikenteelle. Tällä tarkoitettiin 
vanhuksien, opiskelijoiden ja autottomien asiakkaiden palvelemista. Toisaalta pakkokäyttäjien 
palveleminen kertoi siitä, että auton omistavat asiakkaat ovat harvinaisia ja juuri heidän määränsä 
kasvattaminen olisi tärkeää. Perusteluista jopa kulkumuoto-osuuden kasvattamista selkeämmin 
tämä perustelu oli liitettävissä yhteiskuntakeskeiseen liikennepolitiikkakäsitykseen.  

 

”Raitiovaunuunkin, jos se on tämmönen nykyaikanen kalusto, niin on helpompi hypätä myös miehen 
puolen, eli se tarjoo vaihtoehdon muillekin kuin pakkokäyttäjille. Taas mä toin tän ruman sanan 
esille. Semmonen se on, ihan tämmönen termi on olemassa, että pakkokäyttäjä. Eli se on sen 
tyyppinen joukkoliikennemuoto, joka tarjoo houkuttelevan vaihtoehdon myös niille, jotka on tottunu 
käyttää tähän asti omaa autoo” (virkamies 5.)  

 

”(K)aikilla ei oo autoa ja vaikka ois auto, niin kaikilla matkoilla ei tarvi autoa käyttää, että tämmösen 
liikennejärjestelmän sosiaalisen tasapuolisuuden näkökulmasta joukkoliikennettä on pakko olla 
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siellä, missä on joukkoja. Sielläkin, missä ei oo joukkoja, niin tarvitaan jotain palvelubussityyppistä 
ratkasua, että se on yhteiskunnan peruspalvelu.” (virkamies 4.) 

 
Sen sijaan ympäristönäkökohdat, jotka ovat helposti liitettävissä yhteiskuntakeskeiseen 

liikennepolitiikkanäkemykseen, tulivat esiin läpi joukkoliikennekeskustelun. Vastapainoksi on 
mahdollista todeta, että keskusteltaessa liikennepolitiikasta yleisellä tasolla, ei joukkoliikenne 
tuolloin profiloitunut juurikaan ympäristöystävällisemmäksi kulkumuodoksi. Kuitenkin 
keskusteltaessa joukkoliikenteestä useat haastateltavat sanoivat ympäristönäkökulman aina liittyvän 
joukkoliikenteeseen. Se, että ympäristöongelmista keskusteltiin haastattelussa ennen 
joukkoliikenteen liikennepolitiikasta käytyä keskustelua, on kuitenkin saattanut vaikuttaa saatuihin 
vastauksiin. Toisaalta joukkoliikenne saattaa olla haastateltavien mielessä myös profiloitunut 
ympäristöystävälliseksi vaihtoehdoksi, joka aina automaattisesti nähdään ympäristöystävällisenä 
vaihtoehtona verrattuna henkilöautoiluun. Mikäli näin on, ei ympäristöystävällisemmän 
vaihtoehdon imagolla silti ole ollut painoarvoa, kun TKL:n subventiota on heikennetty 
samanaikaisesti kuin henkilöautoilua tukevia hankkeita on jatkettu ja aloitettu kauden aikana. 

 

”(S)e on meille semmosta normaalia käytäntöä, että ne [ympäristöasiat, M.T.]on niinkun aina 
mukana” (virkamies 5.) 

 

”Ehkä nää vastaukset ja kommentit on ollu, että oot havainnu, että kyllä niitä tulee mietittyä koko 
ajan. Joukkoliikenteen yks keskeinen peruste on tietysti ympäristö ja sen ympäristövaikutus. Ei 
pelkästään se, että tarjotaan helppoa liikkumista ihmisille, vaan kyllä se nimenomaan lähtee 
ympäristönäkökohdista ylipäänsä liikkeelle se joukkoliikenteen kehittäminen ja suosiminen.” 
(virkamies 6.) 

 

”Niinkun sanottu, niin puhutaan sitten mistä asiasta hyvänsä, niin niitä [ympäristöasioita, M.T.] on 
aina päällimmäisenä, ainakin keskustelussa. Ja siitä voidaan tietysti väitellä, onko otettu huomioon.” 
(luottamushenkilö 2.) 

 
Joukkoliikennettä koskeva ympäristöargumentaatio oli painottunut ilmansaasteita, melua ja 

autojen vähentämistä tai joukkoliikenteen kulkumuoto-osuutta painottaviin perusteluihin. 
Ympäristöargumentaation painottuminen ilmansaasteisiin liittyviin perusteluihin tuli ilmi myös 
joukkoliikenteestä keskusteltaessa. Joukkoliikenteen nähtiin vähentävän ilmansaasteita 
yksityisautoilun vähenemisen myötä ja erityisesti linja-autojen moottoriteknisen kehityksen ja 
etuisuuksien myötä. Toisaalta myös joukkoliikenteen nykyisten toimenpiteiden, kuten etuisuuksien, 
merkitystä pidettiin ympäristön näkökulmasta mitättömänä.  

 

”(S)en joukkoliikenteen nopeutuminen ja sitä kautta varmaan sillä [linja-autojen etuisuuksilla, M.T.] 
on joku merkitys ehkä sitten näihin ympäristöasioihinkin mutta ei nyt ehkä joukkoliikenteen osalta. 
Koska mää nyt en oo hirveesti siihen uskonu, että näillä bussiliikennejärjestelyillä, joita tässä on 
tehty, niin me voitais vaikuttaa siihen kulkumuotojakautumaan niin, että me saatas esimerkiksi 
henkilöautosta matkustajia bussiliikenteeseen, joka tietysti vaikuttas sinne ympäristöön enemmänkin. 
Niin mä en siihen usko, koska ne ei oo ollu niin merkittäviä ne toimenpiteet, että ne ihmiset lähtis 
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siirtyyn. Että ei oo siinä mielessä mun mielestä ollu tää ympäristönäkökulma merkittävästi mukana 
näissä [joukkoliikenneasioissa, M.T.].” (virkamies 2.) 

 

”(S)itte, kun isot dieselit tuossa seisoo liikennevaloissa, niitä on siinä kymmenen jonossa peräkkäin, 
ja ne koko ajan käy siinä, ja kyllähän sen siinä näkee ja jos perässä on, niin haistaakin (...) Silloin kun 
liikenne ois jouheeta, niin tulis huomattavasti vähemmän myöski näitä ilmansaasteita, jos niistä 
haluaa tässä sitten erityisesti korostaa” (luottamushenkilö 2.) 

 

”Kaikissa. Ihan siis…kyllä se joukkoliikennettä, hyvinkin paljon tänä päivänä joukkoliikennettä 
perustellaan just tän ympäristönäkökulman kautta…mikä sinällään on ihan hyvä peruste. (...)kyllä 
bussipuolellaki pystytään tää ilmansuojeluasiat ottaan paljo paremmin huomioon, jos niin halutaan. 
Me voidaan ottaa kaasubusseja käyttöön, voidaan tai moottoritekniikka tulee kehittymään 
lähivuosina” (virkamies 1.) 

 
Melu liitettiin myös vahvasti joukkoliikenteeseen. Mielenkiintoista oli se, että pikaraitiotien 

toteuttamista saatettiin perustella meluttomuudella tai vähentyneellä melulla, kun taas pikaraitiotietä 
myös pidettiin meluisana vaihtoehtona muualla kokeiltuihin vastaaviin kulkuvälineisiin vedoten. 
Laitteen meluisuudesta ei siis ollut yksimielisyyttä, mutta toisaalta ei myöskään melun 
ongelmallisuudesta ollut täyttä yksimielisyyttä. 

 

”Sitten tietysti, jos ajattelee ympäristön kannalta, niin keskustan sisällä, niin se [pikaraitiotie, M.T.] 
on  myöskin saasteeton ja melutasot on pienempiä kuin joillain busseilla.” (virkamies 2.)  

 

”Niin no sehän aiheuttaa taas, mihinkä sitä rakennetaan niin, sä sen tiedät, sehän [pikaraitiotie, M.T.] 
kolisee ja on tämmösiä haittoja. Pitää enemmän tuommosta kolinaa ja jyrinää ja mitä se nyt. Kyllä, 
kun niillä kulkee tuolla maailmalla, niin ei sitä tartte kai kuvailla että mitä se, ne tietää 
automaattisesti.” (luottamushenkilö 2.) 

 
Kulkumuoto-osuus tai autoilun vähentäminen nousivat myös esiin perusteluina joukkoliikenteen 

ympäristöargumentaatiossa. Juuri pikaraitiotien potentiaalia yksityisautoilun vähentäjänä 
painotettiin, sillä linja-autojen ei nähty pystyvän tällaista tavoitetta toteuttamaan. Etuisuuksilla 
nähtiin silti olevan positiivinen vaikutus nykyisen kulkumuoto-osuuden ylläpitäjänä. Tässä 
tapauksessa kulkumuoto-osuus perusteluna nojasi pikemmin yhteiskuntakeskeiseen näkemykseen, 
eikä sujuvuuden paraneminen niinkään ollut perustelun taustalla. 

 

”Että jos niitä bussikaistoja ei olis, niin mä väitän, että kulkumuoto-osuus, joukkoliikenteen 
käyttöosuus, niin ois vielä pienempi, kun se on tällä hetkellä.” (virkamies 4.) 
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”Musta se on tää raideliikennekeskustelu, että se on mulle se tärkein perustelu koko systeemiin 
siirtymiselle, on ympäristösyyt. Sillä tavalla voidaan, mä en oikeestaan oo keksiny mitään muuta 
tapaa, millä tavalla voidaan merkittävästi vähentää yksityisautoilua.” (luottamushenkilö 3.) 

 
Myös muita perusteluita tuotiin esiin, joista useimmin mainittiin energian kulutuksen 

väheneminen. Toisaalta ympäristönäkökohtia myös vähäteltiin joukkoliikenteestäkin puhuttaessa. 
Juuri moottoritekniikan kehittyminen, tulevat EURO-5 moottorit ja polttoaineet mainittiin 
perusteltaessa ympäristöongelmien ja liikenteen suhdetta. Tilanne ei siis ollut vakava teknisen 
kehityksen ansiosta. 

 

”(L)inja-autoliikenteeseenkin on koko ajan tulossa uutta tekniikkaa, että nyt on tulossa Euro-4 
moottorit, sitten on tulossa Euro-5 moottorit, joitten päästöt on, varsinkin näitten Euro-5 
moottoreitten päästöt on ihan minimiluokkaa siihen verrattuna, mitä tän hetkisissä busseissa on. Että 
joku on sanonu, että melkeen tulee pakoputkesta puhtaampaa ilmaa ulos, kun mitä se linja-auto sieltä 
etuosa ilmanotostaan ottaa sisään, mutta ehkä tässä on hiukan liiottelua” (virkamies 5.) 

 

”Vaikka tekniikka tottakai kehittyy, niinkun puhuttiin tuossa, että tulee näitä sähköautoja. Mä luin 
justiin, että Norjassa tota sähköautot ne on verottomia. Siellä on niinkun, niin paljon suositaan jo 
veronkin puolesta sähköautoo ja niitten käyttöönottoa” (luottamushenkilö 2.) 

 
Pikaraitiotiestä keskusteltiin monessa tapauksessa läpi haastattelun, mutta viimeistään 

haastattelun loppupuolella käsiteltiin haastateltavan pikaraitiotienäkemystä ja näkemyksen 
perusteluja. Yleisin perustelu pikaraitiotielle oli joukkoliikenteen kulkumuoto-osuuden 
kasvattaminen autoilun kustannuksella. Pikaraitiotiehen liitettiin selkeästi sen luoma mahdollisuus 
autoilun vähentämiseen. Kaupunkirakenteen tiivistäminen ja autoilun vähentäminen olikin liitetty 
pikaraitiopuheessa usein toisiinsa. Nämä kulkumuoto-osuuden kasvattamisen, autoilun 
vähentämisen ja tiiviin kaupunkirakenteen perustelut tulivatkin esiin useassa haastattelussa. 
Pikaraitiotie ja yhteiskunta kokonaisuutena liitettiin siis toisiinsa ja tämä heijastelikin 
haastateltavien yhteiskuntakeskeistä näkökulmaa liikennepolitiikkaan. 

 

Eli niinkun sanoinkin, niin rataverkon hyödyntäminen ja tämmönen kaupunkijunan, pikaraitiotien 
käyttäminen ei se sitä Rantatien ruuhkia poista, mutta sittepä saa valita istuuko siellä vai huiskaseeko 
sillä ohitte. Se antaa ihmisille valinnan mahdollisuuksia.(...) Niin silloin se tekemättömien matkojen 
määrä on mahdollisimman pieni, liikkumistarpeet on minimoitu, liikkumiseen on tarjolla useita 
vaihtoehtoja, niin silloin se on onnistunutta. Puhumattakaan siitä sitten, että (...) itsestään selvää, että 
se tapahtuu kestävän kehityksen periaatteiden mukaisesti. Me voidaan, luodaan sen tyyppiset 
liikennejärjestelmät, joukkoliikennejärjestelmät ja kulkumuotojakauma tänne, jotka on kestävän 
kehityksen periaatteen mukasia. (virkamies 6.) 

 

”Kyllä se vois parhaimmillaan olla tämmönen pikaraitiotientyylinen joukkoliikenneratkasu, jolla siis 
saadaan aikaan se, että joukkoliikenteen osuus kulkumuotona kasvais voimakkaasti.” (virkamies 1.) 
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”Nopea, tehokas, moderni, keski-eurooppalainen, [pikaraitiotie, M.T.]vaatii tiiviin maankäytön 
radanvarren maankäytön tuekseen. (...) Pikaraitiotie ehdottomasti, koska se on energiatehokkain ja 
kaikkien päästölajien suhteen ympäristöystävällisin kulkumuoto ja ainakin nää Tampereen tähän 
mennessä tutkimukset näyttää, että tässä pikaraitiotiejärjestelmässä se joukkoliikenteen kulkumuoto-
osuus ois kaikkein suurin. Mikä tarkottaa silloin sitä, että sitä eniten päästöä synnyttävää 
henkilöautoliikennettä ois kaikkein vähiten” (virkamies 4.) 

 
Pikaraitiotien perusteluissa yhtä suuressa roolissa kuin kulkumuoto-osuus ja autoilun 

vähentäminen olivat sujuvuus ja pikaraitiotien hinta. Sujuvuus liitettiin pikaraitiotiehen juuri sen 
nopeuden tuoman hyödyn kautta. Nopeuden merkitystä joukkoliikenteelle myös painotettiin jo 
aiemmin, ja nopeutta pidettiinkin joukkoliikenteen tärkeänä ominaisuutena, mikäli se toteutui. 
Pikaraitiotien korkea hinta nousi esiin tärkeimpänä perusteluna sille, miksi sitä ei tulisi toteuttaa. 
Mielenkiintoista oli, että kyseinen argumentti pyrittiin myös nujertamaan eräässä haastattelussa 
kolmella vasta-argumentilla: toimenpiteiden väistämättömyydellä, kustannusten keskimääräisellä 
suuruudella sekä kulujen väistämättömyydellä. Muita perusteluita pikaraitiotien rakentamista 
vastaan olivat sen sopimattomuus suomalaiseen ilmastoon ja olosuhteisiin sekä tarpeettomuus 
suhteessa kaupungin kokoon. 

 

”No nää selvitykset ny näyttää, että siinois enemmän niinkun potentiaalia, jos halutaan 
joukkoliikenteen matkustajamääriä kasvattaa. Ett se ja se nopeus on tietenkin se, mitä siinä on haettu 
eli (...), että se pärjäis jopa henkilöautolle matka-ajassa, mikä on niinkun kauhia tavote” (virkamies 
3.) 

 

”Kustannuksista täytyy muistaa, että semmosta vaihtoehtoa, että me ei tehdä mitään, niin semmosta 
ei oo olemassakaan. Tehtiinpä mitä tahansa liikenneratkasuja joukkoliikenteeseen tai vaikka 
henkilöautoliikenteeseenkin, niin jotain ratkasuja meidän on pakko tehdä, ja kaikki ne maksaa. Ja 
mielenkiintosta sinällään niin niissä vertailuissa liikenneinvestointeina tämmönen rataverkkoo 
hyödyntävä järjestelmä, niin se on alempaa keskitasoa. Suurin osa niistä maksaa välillisesti tai 
välittömästi paljon enemmän. Ja se usein unohdetaan myöskin tässä keskustelussa, että ei tää oo 
semmonen erillinen raha, joka pitää kaivaa jostakin, vaan tää on sitä rahaa, joka menee väistämättä” 
(virkamies 6.) 

 

”Muuten mulla ei oo mitään periaatteessa semmosta asiaa mitään raideliikennettä vastaan mutta(...) 
se on niin älyttömän kallis ja se on vielä hirveen herkkä ja altis talvella” (luottamushenkilö 2.) 

 

”Tää on mun mielestä semmonen ufo-homma Tampereen kokoseen kaupunkiin, toi pikaratikka. 
Väestöpohja on niin pieni.(...) Mutta ei itseasiassa rakkine, niin tota se ei varmaan ympäristösaasteita 
tuota, mutta sen rakentaminen tuhoo luontoa enemmän ja mennään paljon syvemmälle maan sisään. 
Se ei saa routia yhtään” (luottamushenkilö 1.) 
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8 Ympäristötietoa ja ympäristöargumentaatiota 

 
Liikenteen ja ympäristön suhdetta käsittelevässä kysymyssarjassa kävimme yhdessä haastateltavien 
kanssa läpi tapahtumia ja hankkeita, joiden yhteydessä haastateltavat olivat erityisesti pohtineet 
ympäristöasioita. Muistelimme myös perusteluita, joita he olivat tuolloin käyttäneet. 
Tarkoituksenani ei haastattelun tässä vaiheessa ollut selvittää ympäristön roolia argumentaatiossa, 
vaan pikemminkin selvittää sitä, millaista ympäristönäkökohtiin nojaava argumentaatio on silloin, 
kun sitä esiintyy. Samalla selvitin haastateltavien näkemystä ja tietoutta liikenteen ja ympäristön 
suhteesta ja haastateltavien käsitystä ympäristön roolista liikennepolitiikassa. 
 

8.1 Liikenne + ympäristö = ongelma? 

 
Tutkimuksen mielenkiintoista antia olivat myös liikennepolitiikan aktiivien näkemykset liikenteen 
ja ympäristön suhteesta. Halusin tietää, pidettiinkö liikenteen ja ympäristön suhdetta 
ongelmallisena. Halusin myös tietää, millä tavalla menneitä liikennepoliittisia päätöksiä liitettiin 
nykyisiin ympäristöongelmiin vai liitettiinkö niitä lainkaan toisiinsa. Tämän kaiken taustalla 
merkittävässä roolissa on tieto ympäristöongelmista ja liikenteen merkityksestä ongelmien 
syntymisessä. Ympäristöargumentaatio puolestaan kuvaa haastateltavan tapaa perustella 
näkemyksiään ympäristönäkökohdilla. 
 

8.1.1 Liikenteen vaikutukset ympäristöön 

 
Liikenteen monista ympäristövaikutuksista kaikki haastateltavat mainitsivat liikenteen päästöt 
ilmaan. Eräs haastateltava mainitsi rikkipäästöjen vähentyneen Tampereella merkittävästi, ja toinen 
totesi kasvihuonekaasupäästöjen ylittävän 16 %:lla tavoitteen, johon Kioton sopimuksessa ollaan 
sitouduttu. Kaksi haastateltavaa, joiden puheessa ympäristönäkökulma kulki läpi haastattelun, 
mainitsivat myös erilaisia päästölajeja, kuten hiilidioksidi, hiilimonoksidi, typenoksidit, hiilivedyt ja 
pienhiukkaset.  

 

”(K)un tää Kioton sopimus hyväksyttiin Suomessa, niin Tampereella kasvihuonepäästöt oli 8 % 
korkeemmalla tasolla, kun mihinkä sitouduttiin, ja nyt me ollaan sitte tultu 8 % vielä siittäkin 
ylöspäin. Eli tässä nyt rupee olla 16 % gäppi siittä, mihinkä ollaan sitouduttu näitten 
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kasvihuonepäästöjen vähentämiseksi, ja nyt vois kuvitella sillä tavalla, että meillon selvä trendi 
siihen, että liikenne kasvaa, toisaalta ajoneuvotekniikka ratkaisee jotain näistä asioista ja varsinkin 
ehkä tuolla dieselpuolella, niin siellä päästään eteenpäin, että päästään niitä vaikeimpia 
kasvihuonepäästöjä helpottaan, mutta kun en mä tiä, tämmönenhän tää on, että näin iso gäppihän 
tässä kehityksessä on.” (virkamies 2.) 

 

”No tietystihän saastevaikutukset on merkittäviä. Autoliikenne aiheuttaa kohtalaisen suuren osan 
noista hiilidioksidi päästöistä ja myös sitte keskustassa näistä terveydelle haitallisista pienhiukkasista 
ja typen oksidi, häkäpäästöistä. Ett toi keskustan ilmanlaatu on, en muista, mikä se luokittelu on, 
mutta oisko se tyydyttävää tai jotain, ett se ei oo kuitenkaan hyvälaatusta. (luottamushenkilö 3.) 

 

”Moottoriajoneuvot tuottaa päästöjä, kaikenlaisia ja siihen vaikuttaa paitsi niiden ajoneuvojen määrä 
ja tyyppi, myös se, että kuinka ruuhkaantuneita ne väylät on. Eli jos sama määrä liikennettä menee 
sujuvasti ja sitte taas menee ruuhkassa, niin ne eri päästölajit helposti moninkertastuu. Hiilidioksidia, 
häkää, typenoksideita, hiilivetyjä, pienhiukkasia ynnä muuta.” (virkamies 4.) 

 
Ilmansaasteiden ongelmallisuutta selitettiin niiden terveysvaikutuksilla katutasossa ja päästöt 

rinnastettiin jopa tupakointiin. Ilmansaasteiden lisääntymisen syyksi ilmoitettiin liikenteen huono 
sujuvuus ja autoliikenteen määrien kasvu. Sen sijaan moottoritekniikan ja polttoainekehityksen 
kerrottiin vähentäneen ongelmaa myös jonkin verran, vaikka yleensä myös todettiin hyödyn 
menneen hukkaan liikennöinnin kasvun myötä. Vaikka ilmansaasteet nimettiin yleensä 
ensimmäisenä, todettiin yhdessä haastattelussa niiden olevan verrattain pieniä Eurooppaan 
verrattuna. Keskustan ilman laadun mainittiin myös olevan yllättävän hyvä. 

 

”(I)han noin tilastollisesti, niin kävele tuota Hämeenkatua aamusta iltaan, niin riski sairastua erilaisiin 
hengitystie, siis vakaviin tai sitte ihan tämmösiin jokapäiväsiin kiusallisiin astmantyylisiin asioihin, 
jotka nyt sinällään ei oo niin vakavia, niin tottakai, niin sehän on ihan sama vaikutus kun 
tupakanpoltolla” (virkamies 1.) 

 

”(N)ykyautot on kyllä aika kohtuullisen vähäsaasteisia jo, ja kyllä sekin koko aika on kehittyny. 
Diesel vehkeissä vielä on parantamisen varaa huomattavasti. Mutta henkilöautot on aika puhtaita” 
(luottamushenkilö 1.) 

 

”(S)anotaan autokohtanen päästöjen määrä on varmasti pienentyny. Mutta kokonaisrasitus, no 
ilmanlaatu keskustassa, ei se nyt suoranaisesti huonontunutkaan ole, ihme kyllä, se ehkä johtuu juuri 
näistä [katalysaattorit, polttomoottorin hyötysuhteet]” (virkamies 6.) 

 
Liikenteen vaikutukset ilmaan mainittiin myös niissä kahdessa haastattelussa, joissa liikenteen 

aiheuttamia ympäristöongelmia Tampereella ei pidetty vakavina tai muutoksia paikallisen 
ympäristön tilassa ei oltu havaittu. Tämä ilmeni mutta-lauseiden avulla eriteltyinä lievennyksinä. 
Kyseisistä haastateltavista yksi ei maininnut liikenteen muita ympäristövaikutuksia lainkaan ja 
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toinen piti myös meluongelmaa ratkaistuna nykyaikaisella rakennustekniikalla. Liikenteen 
ympäristövaikutuksia pidettiin vähäisinä, koska Suomi on pelkkää metsää, päästöt ovat vielä 
verrattain ohuita ja sääolot suotuisat sateiden ja tuulien puhdistaessa ilmaa. Tekniikan jatkuva 
kehitys lupasi lisäksi ratkaisuja tulevaisuudessa. Lisäksi kävi ilmi, että ympäristön tilan muutoksia 
havainnoidaan ja arvioidaan oman näköaistin varaisesti. 

 

”No mä sanoisin, ettei Tampereella oo mun mielestä mitään vakavia liikenteellisiä vaikutuksia oo 
muuta kun joskus pakkaspäivinä toi keskustan ilma on menny niin sanotusti punaselle, että on 
pikkusen huonompaa nimenomaan. Mutta käsitykseni mukaan Hämeenkadun liikennemäärät on ollu 
huippuajoista, on pudonnu puoleen. (...) En mä osaa sanoo, mutta liikenne on tarpeellinen. Ilman sitä 
ei tulla toimeen nykymaailmassa. Jostain on vedettävä kadut.(...) Kun meillä on raitista ilmaa, 
varmaan löytyy ihan riittävästi, mutta ei sen tartte olla ihan raittiimpaa tuossa keskustassa, missä 
tehdään ostoksia ja tämmöttiä. Eikä autio keskusta, varmaan kukaan ei halua autioo keskustaa, että 
käytäs vaan ostoksilla marketeilla, mitkä on tuolla vähän sivummalla.” (luottamushenkilö 1.)  

 

”Nää tämmöset ilmansaasteet ynnä muut asiat, kyllähän ne tottakai kaikilla on selvillä, ei siinoo 
mitään epäselvää mutta se, että Suomessa ne on vielä ohuita. Ja kaiken aikaahan tää tekniikka 
kehittyy siihen suuntaan, jotta päästöt on vähempiä ja pienempiä ja viimisimmät artikkelit, mitä on 
ollu siitä, että tulee niinkun sähköllä toimivia autoja (... )Se [liikenne, M.T.] ei oo mihinkään 
kasvillisuuteen, mihinkään tämmöseen se ei oo näin silmin nähden [vaikuttanut ympäristöön, M.T.], 
jos sää ajat takaa tämmöstä asiaa, niin en minä oo tässä nähny. Pyynikillä on samat puut” 
(luottamushenkilö 2.) 

 
Ristiriitaista argumentaatiota myös ilmeni erään haastateltavan puheessa. Vaikka ongelmia ei 

myönnetty olevan, oli haastateltavan helppo nimetä syy ympäristöongelmille: 
 

”Päästöt lisääntyy, kun kadut kapenee ja autot seisoo täällä ja erittäin vaikee liikennöidä. Siinä on 
niinkun semmonen selkeästi negatiivinen vaikutus.” (luottamushenkilö 2.) 

 
Suurin osa haastateltavista kuitenkin näki liikenteellä olevan ympäristövaikutuksia. 

Ilmansaasteiden ohella meluongelmat olivat selkeästi pakokaasupäästöjen ohella liitettävissä 
liikenteeseen. Melu mainittiin lähes kaikissa haastatteluissa eli niissä, joissa ympäristövaikutuksia 
myönnettiin liikenteestä aiheutuvan. Melua pidettiin sekä kaikkein ajankohtaisimpana että toisaalta 
ainoastaan stressin ja epäviihtyisyyden lähteenä, joka ei ollut yhtä suuri ongelma kuin 
ilmansaasteet. 

 

”Tyypillisiä liikenteen vaikutuksia ympäristöön on tietysti liikennemelu, se on useimpien korvilla 
aistittavissa. Kuuluu tähänkin, vaikka on ikkunat kiinni.(...) Kyllä mä ton liikennemelun mä 
nostaisin, että se on niin ilmiselvä ja konkreettinen, ja sitä tutkitaan ja selvitetään” (virkamies 4.)  
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”No tota, kyllähän melu aiheuttaa stressautumisen kautta niin …siis liikennemelu ei kai käytännössä 
mitään kuulovaurioita synnytä, ett sehän on enemmän sitä stressaavaa melua, taustahuminaa…Kyl 
siitä haittaa on ja (...) ainakin tämmöstä epäviihtyvyyttä aiheuttavaa” (virkamies 1.) 

 
Myös liikenteen estevaikutus ja väylien rakentaminen mainittiin useassa haastattelussa. 

Estevaikutus konkretisoituu, kun suuret liikenneväylät aiheuttavat segregaatiota ja alueiden 
erilaistumista. Väylien rakentaminen vie tilaa ja itse rakentaminenkin kuormittaa ympäristöä. 
Liikenteen esteettiset vaikutukset maisemaan mainittiin ainoastaan yhdessä haastattelussa. Tällöin 
kyseessä oli melumuurien epäesteettinen vaikutus. Melumuurit kun jouduttiin pystyttämään 
liikenteen melun vuoksi. Muita mainittuja liikenteen ympäristövaikutuksia olivat energian kulutus, 
terveydelliset vaikutukset, viihtyisyys ja turvallisuus. 

 

”(S)e tilaongelma, että sitten nuo autot vaatii paljon enemmän tilaa kun joku joukkoliikenneväline ja 
kevytliikenneväline” (virkamies 3.) 

 

”(Y)mpäristövaikutuksia, mitä liikenne aiheuttaa, että yks on semmonen, joka on ehkä kaikkein 
vaikein ratkasta, ainakin henkilöautoon perustuvassa järjestelmässä, on se liikenteen vaatima tila. Se 
on aina joltain muulta pois, kun rakennetaan katuja ja pysäköintialueita ja muita” (virkamies 5.) 

 

”Sitten on tietysti nää meluvaikutukset tuolla pääteiden varsilla. Melumuureja joudutaan rakentaan 
yhä enempi. Se on paitsi kallista, niin ei se nyt tietysti kaupunkiympäristön kannalta oo kauhean 
viihtysen näköstä. Ja sitten on tietysti liikenneonnettomuudet.” (luottamushenkilö 3.) 

 

”Me unohdetaan koko ajan se, että minkä verran me kuormitetaan luontoa tämän liikkumismuodon 
tarvitsemalla rakentamisella. Minkälainen määrä pitää rakentaa lisää teitä, siltoja, erilaisia teknisiä 
järjestelmiä. (...) Pelkästää se, että tän lisääntyneen autokannan tarvitsema tieverkkomäärä kasvaa, 
lisääntyy koko ajan, niin se kuormittaa ympäristöä.” (virkamies 6.) 

 

8.1.2 Aiempien liikennepoliittisten päätösten painolasti  

 
Kysyin haastateltaviltani menneiden liikennepoliittisten päätösten merkityksestä ja vaikutuksesta 
tämän päivän liikenteeseen ja liikennepolitiikkaan. Vastauksissa nousi selvimmin esiin 
yhteisymmärrys ohikulkutieverkoston merkityksestä Tampereen liikenteelle. Itäisen ohikulkutien, 
tulevan läntisen kehän parannus, sekä Paasikiven-Kekkosentien rakentaminen nousivat esiin 
kaikkein voimakkaimmin. Myös Hervannan valtaväylää pidettiin tärkeänä väylänä. Eräs 
haastateltava nosti tärkeimmäksi hankkeeksi Tampereen ja Helsingin välisen moottoritien 
rakentamisen. Liikennepolitiikan kerrottiin olleen väyläpainotteista ja sitä pidettiin hyvänä ja 
tarpeellisena ratkaisuna. Perusteluina väyläpolitiikalle käytettiin liikenteen sujuvuutta, kaupungin 
kokoa, liikkumismuotoa sekä keskeisten alueiden kuormituksen lievittämistä. 
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”Kyllähän se tää liikennepolitiikka on ollu hyvin voimakkaasti näitten väylien, siis 
autoliikenneväylien, tekemistä ja kehittämistä. Miettii, että kyllähän isoja juttuja on ollu ainaki itäsen 
kehän avaaminen, läntinen kehähän on syntyny jo aikasemmin. Sen tavallaan parantaminen. 
Tietenkin iso juttu oli silloin, kun mentiin tuolla Kekkosentiellä tuon Petsamon läpi.” (virkamies 3.)  

 

”Isoja asioita myöskin on kehätien rakentaminen nyt ihan viime vuoskymmenenä. Itäinen ohikulkutie 
ja sen jatko. Mut sitten tuo läntinen kehä, ne täytyy saada kuntoon, koska tää kaupunki ja kaupungin 
koko ja liikkumismuoto, ne vaatii tämmösiä tieyhteyksiä. Moottoritie Helsinkiin oli iso asia” 
(virkamies 6.) 

 
Muitakin merkittäviä menneisyydessä tehtyjä ratkaisuja nostettiin esiin. Joukkoliikenteen 

edistämiseksi ja helpottamiseksi tehdyt toimenpiteet muutamissa haastatteluissa korostuivat 
väyläpolitiikan rinnalla. Tällaisina mainittiin yhteistariffiliikennöinnin järjestäminen ja 
bussikaistojen rakentaminen. Joukkoliikenteen kannalta haitallisena pidettiin puolestaan 
rauhoittamispolitiikkaa, joka oli hyvä asia, kunhan se ei hidastanut bussiliikennöintiä. 

 

”(N)o yks iso oli tietysti se, kun saatiin ensimmäiset linja-autokaistat tuolla 80-luvun puolella. Ne 
tais tulla Hämeenkadulle ja sitten Pirkankadulle ja Hatanpään valtatielle ja Itsenäisyydenkadulle. 
Niin se oli joukkoliikenteen kannalta iso asia.” (virkamies 5.) 

 
Muutamat haastateltavat mainitsivat myös kauempaa menneisyydestä kaupungin kehitystä 

ohjanneita tapahtumia. Tällaisia olivat rautatien tulo Tampereelle, joka vaikutti siirtämällä 
keskustan painopistettä itään päin sekä valtakunnanteiden rakentaminen ja kaupungin 
liikennelaitoksen perustaminen. 

 

”(R)autatien tulo Tampereelle 1870 vaiheilla oli semmonen iso asia, koska se tuli varsin aikasessa 
vaiheessa Tampereelle ja se muodosti tietysti sitä, silloin koko kaupunkirakennetta sillä tavalla, että 
kun se tuli Kyttälän puolelle, joka ei ollu kaupunkia lainkaan, niin se aikaansai tän kaupungin 
keskustan leviämisen itään päin.(...) sotien jälkeen alettiin ruvettiin hakemaan paikkaa näille suurille 
tielinjauksille. Puhuttiin niin sanotuista valtakunnantiestä, eli mistä tää tie vedetään kaupungista läpi. 
Se sitten haki paikkansa nykysen Rantaväylän seutuvilta, niin tottakai se on muokannu 
kaupunkikuvaa.” (virkamies 6.) 

 
Myös pettymystä sekä kriittisiä kannanottoja menneisyyden linjauksia tai päätöksiä kohtaan 

tuotiin esiin. Eräs haastateltava koki pettymyksenä kaupungin strategioiden heikon ohjaavuuden. 
Niiden vaikutus ei haastateltavan mielestä ollut ollut toivotunlainen. Haastateltava kaipasikin 
vahvempaa poliittista ohjausta liikennepolitiikkaan. Kyseinen vastaaja oli toinen kahdesta 
haastateltavasta, joiden puheessa ympäristönäkökohdat tulivat esiin läpi haastattelun. Haastateltavan 
olisi näin ollen voinut olettaa antavan kritiikkiä aiemmista liikennepoliittisista päätöksistä. 
Ilmeisesti haastateltava kuitenkin ymmärsi kysymyksessä kysyttävän pikemminkin tulevaisuuden 
merkittäviä linjauksia, kuin menneiden linjausten merkitystä. 
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”Mulla ei kyllä hirveen hyvää, selkeetä, konkreettista esitystä tuu mieleen, mutta mä itse soisin, että 
tuossa viime valtuustokaudella niinkun Tampereellakin tehty strategiatyö osaltaan kuitenkin ohjais 
parempaan tulevaisuuteen” (virkamies 4.) 

 
Eräiden haastateltavien mielestä menneisyyden henkilöautopainotteinen politiikka oli 

merkittävin, negatiivinen suuntaus. Toinen haastateltavista puhui ”pienen kaupungin syndroomasta” 
eli ajattelutavasta, jonka mukaan omalla autolla tulee päästä kulkemaan ovelta ovelle. Toinen 
haastateltavista painotti puolestaan automarkettien rakentamisen turmiollisuutta. Automarkettien 
rakentaminen oli hänen mielestään lisännyt autoliikennettä ja hajauttanut yhdyskuntarakennetta. 
Kyseinen haastateltava olikin toinen ympäristönäkökohtia haastattelussaan korostanut haastateltava. 

 

”Sitte tietysti semmosena suurena, mennään tästä keskustasta vähän poispäin niin tää, (...) kun on 
sallittu täällä tää automarkettien rakentaminen, niin se on johtanu tämmöseen autoliikenteen kasvuun. 
Ihmisten ostosmatkat on lisääntyny, ja ne tehdään autolla, ja niitä ei enää tehdä täällä keskustassa 
eikä lähikaupoissa, tuolla marketeissa, niin se on hajauttanu tätä liikennejärjestelmää, 
yhdyskuntarakennetta. Se on erittäin turmiollinen päätös ollu aikanaan. Sen voi jäljittää jonnekin 
sinne, (...) kun Tampere kieltäytyi näitä ensimmäisiä automarketteja rakentamasta 90-luvun 
alkupuolella ehkä, niin sitte niitä ruvettiin tuonne Pirkkalaan. Pirkkala rupes rakentaan näitä sinne 
Partolan alueelle. Tuli tavallaan tää kuntien välinen kilpailu, että sitä ei enää kukaan ohjannu 
kokonaisvaltasesti” (luottamushenkilö 3.)  

 

”No on ollu hirveen negatiivinen vaikutus, kun täällä on niinku… Aikasemmin tää on niin 
henkilöautopainotteinen liikennepolitiikka ollut täällä, ett kyl täälläki olis kannattanu paljo 
aikasemmin ottaa joukkoliikenne huomioon ja ottaa kevyt liikenne paremmin huomioon. Tääl olis 
pitäny paljo aikasemmin luopua tästä pienen kaupungin syndroomasta, että joka ovelle täytyy päästä 
henkilöautolla. Kyl siitä joudutaan luopuun. Mut se ois kannattanu tehdä paljon aikasemmin. Ois 
voinu tehdä hyviä päätöksiä.” (virkamies 1.) 

 

8.2 Ympäristötiedon vaikuttavuus liikennepolitiikassa  

 
Selvitin ympäristötiedon merkitystä liikennepolitiikassa kysymällä haastateltavilta, millainen 
ympäristötieto heidän mielestään on vaikuttanut liikennepolitiikkaan ja millainen tieto on ollut 
hyödyllisintä. Halusin myös kuulla haastateltavien näkemyksen siitä, miten ympäristön tila on 
vaikuttanut liikennepolitiikkaan. Näiden kysymysten avulla pyrin selvittämään ympäristöön 
liittyvän tiedon roolia liikennepolitiikassa. Vaikka ympäristötietoa koetaankin olevan yleensä 
riittävästi tarjolla, on mielenkiintoista, onko se haastateltavien mielestä ollut hyödyllistä ja 
vaikuttanut politiikkaan. Tutkimalla millaista tietoa käytetään liikennepolitiikassa pystyin samalla 
selvittämään millaista ympäristötiedon tulisi olla, jotta se olisi hyödyllistä ja sen hyödyntäminen 
mahdollisimman tehokasta. 
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Liikenteen ympäristövaikutuksista saadusta tiedosta mainittiin hyödyllisenä ja vakavasti 
otettuna tietona välittömästi mitattavissa olevat rahalliset hyödyt. Tällaisia hyötyjä olisivat 
esimerkiksi terveysvaikutukset tai taloudelliset vaikutukset, jotka koskettavat tamperelaisia. 
Toisaalta myös raha-arvoisina ilmaistujen haittojen esiintuominen on mainittu tehokkaana tietona. 
Tärkeänä tietona nostettiin useassa haastattelussa esiin eri kulkumuotojen aiheuttamien 
ympäristövaikutusten vertailutieto, jota käytetään suunnittelussa ja päätöksenteossa. Vertailutiedolla 
tarkoitettiin erityisesti ilmansaasteita ja melua käsittelevää tietoa. Eräs haastateltava koki kuitenkin, 
että tämä tieto ei vaikuta päätöksentekoon kylliksi. 

 

”Kyllä mä väittäsin, että semmonen, mikä on kerrottavissa rahalla, rahana. Omalla tavallaan 
valitettavasti, mutta kyllä tää semmosta aikaa on, että raha säätelee ratkasut ja se, että ylipäänsä 
niinkun hyötyjen, tietysti haittojenkin esiintuominen raha-arvosena (...) kevyenliikenteen, jalankulun 
ja kävelyn terveyshyötyjä, niin on ensimmäistä kertaa Suomessa, mun käsittääkseni, haettu niinkun 
rahallisia vaikutuksia. Että päättäjät kaikissa Suomen kunnissa painiskelee lähinnä rahaongelmien 
kanssa, niin se on se kieli, mitä he ymmärtää” (virkamies 4.) 

 

”Esimerkiksi vaikka hiilidioksidipäästöjä. Joka on vähän tämmönen, ett sillä nyt ei oo suoranaisia 
terveysvaikutuksia, vaan se on tuommonen globaali saaste, niin sellasia oteta niin vakavasti. Niitä 
pidetään jotenkin, jotenkin niitten esimerkiks taloudellista tai tämmöstä arvoo ei nähdä, eikä arvoteta 
yhtä paljon kuin tämmösiä välittömästi mitattavissa olevia rahallisia hyötyjä. Että se on ollu yks.” 
(luottamushenkilö 3.) 

 

"Eri kulkumuotojen vaikutuksilla ympäristöön [on merkitystä liikennepolitiikassa, M.T.]. Se varmaan 
on yks keskeisin vaikuttava tekijä, eli me voidaan, meillä on olemassa tiedot ja tunnusluvut siitä, että 
miten kukin liikkumismuoto rasittaa ympäristöä. Kuluttaa sitä tai aiheuttaa siihen saasteita tai muita. 
Kyllä aika paljon tätä suunnittelua ja päätöksentekoon pitää hoitaa se tieto niistä vaikutuksista.(...) 
Kyllä se tietosuus varmaan, kun se on olemassa, niin vaikuttaa päätöksentekoon. Mut tuntuu siltä, 
että liian vähän. Vaikka tiedetään esimerkiks se, että mikä on linja-auton kuormitus suhteessa 
joukkoliikenteeseen, niin siitä huolimatta, niin se painetaan taka-alalle niinkun yleisessä 
keskustelussa. Mä uskon, että ammattikunta on siitä vilpittömän huolestunu, suunnittelijat, 
liikennesuunnittelijat, kaupunkisuunnittelijat mutta ehkä normaali kuntalainen tällä hetkellä, koska se 
ei koe tuota ongelmaa. Varmaan kaupungissa, jossa on tää savusumu pysyvä ongelma, niin se 
koetaan jo konkreettisemmin. Silloin kun puhutaan hengitystiesairauksista ja muista" (virkamies 6.) 

 
Jos ongelma on lievä eikä sen terveysvaikutuksia juuri huomata, eri liikkumismuotojen saasteet 

eivät kuitenkaan vielä kiinnosta kuntalaisia. Päätöksenteossa ja suunnittelussa niillä kuitenkin 
uskottiin yhden haastateltavan mukaan olevan jo merkitystä, mikäli haitat ovat paikallisesti 
havaittavissa. Esimerkkinä konkretisoituneesta ongelmasta mainittiin katujen harjauksen nostattama 
pöly keväisin.  

 
Liikenteeseen liittyviä hyötyjä ja haittoja on pyritty arvioimaan myös rahallisesti 

raideliikenneselvityksen ympäristövaikutuksia tarkastelevassa osuudessa ja, haastateltavan mukaan, 
vuonna 2004 valmistuneessa, kaupungille tehdyssä, diplomityössä. Diplomityössä käsitellään 
jalankulun ja pyöräilyn terveyshyötyjä. Haastateltavan mukaan terveyshyödyt muutettiin 
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diplomityössä raha-arvoisiksi, koska terveyshyötyjä voisi helpommin hyödyntää kuntien 
päätöksenteossa raha-arvoisina. Haastateltava piti diplomityötä tärkeänä, koska työ on ensimmäisiä 
kevyen liikenteen rahallisia hyötyjä osoittavia töitä. 

 

"(K)yllähän siinä raideliikenneselvityksessä myöskin, siellähän oli se ympäristövaikutustarkastelu, 
että mitä vaikutuksia tällä raideliikenneratkasulla. Sekin nousi sieltä kyllä aika voimakkaasti ja siinä 
myöskin arvotettiin sitä markoissa, että mikä merkitys sillä vois olla. Siinähän on annettu näille jopa 
markka-arvoja, näille vaikutuksille, tai euro, nykyään on euro." (virkamies 2.) 

 

”Kyllä mä väittäsin, että semmonen, mikä on kerrottavissa rahalla, rahana. Omalla tavallaan 
valitettavasti. Mutta kyllä tää semmosta aikaa on, että raha säätelee ratkasut ja se, että ylipäänsä 
niinkun hyötyjen, tietysti haittojenkin esiintuominen raha-arvosena ja… Mutta se, kun minä sanoin 
niin se oli yks ton [kevyen liikenteen diplomityön, M.T.] raportin pointti ja sinällään jo pitkään 
tunnettu ja kevyenliikenteen, jalankulun ja kävelyn terveyshyötyjä, niin on ensimmäistä kertaa 
Suomessa, mun käsittääkseni, haettu niinkun rahallisia vaikutuksia. Että päättäjät kaikissa Suomen 
kunnissa painiskelee lähinnä rahaongelmien kanssa, niin se on se kieli, mitä he ymmärtää” 
(virkamies 4.) 

 
Yksityiskohtana painotti eräs haastateltava pitkän aikavälin ja laajemman kokonaisuuden 

huomioimista myös ympäristövaikutuksiin liittyvässä tiedossa ja sen hyödyntämisessä. Liian pienen 
ja rajatun ympäristövaikutuksen merkitys päätöksenteossa on pieni, mutta laajemmalla ja 
helpommin muihin hyötyihin (esim. liikkumisen minimoimiseen) yhdistettävällä ympäristötekijällä 
on merkitystä. Ympäristönäkökohdat voivatkin toimia päätöksenteon perusteluna sekä hanketta 
vastaan että sen puolesta. 

 

"Se on juuri siinä, että en mä ollenkaan kiistä sen [Särkijärven sillan, M.T.] negatiivista vaikutusta 
siihen järven ympäristöön ja siitä niinkun, vaikka tehdään kummonen silta, niin onhan se valtava 
haittatekijä siihen mutta korostan juuri tätä kokonaisuuksien näkemistä siinä, että kun me 
tarkastellaan tämä asia hiukan laajemmin, niin se on nimenomaan kestävän kehityksen periaatteen 
mukasta. Jälleen tässäkin minimoida se liikkuminen, ennen kaikkee turvata se joukkoliikenteen 
toiminnan edellytys.(...) ei katsota niinkun paikallisesti sitä, vaan nähdä se laajempana, ja nähdä 
pitkävaikutteisena se kokonaisuus. Ihan turha sanoa, että sähköbussi ei saastuta. Jollakin se sähkökin 
pitää tuottaa. Eli täytyy nähdä tämmönen kokonaisuus." (virkamies 6.) 

 
Useassa haastattelussa oltiin kuitenkin suoraan sitä mieltä, että tieto paikallisen ympäristön tilan 

muutoksista ei ole vaikuttanut liikennepolitiikkaan. Tällaisia vastauksia tuli eri muodoissa useita. 
Muutamassa haastattelussa kiellettiin paikallisen ympäristön merkitys liikennepolitiikassa ja 
kerrottiin yleisen ja valtakunnan tason keskustelun kasvattaneen ympäristötiedon merkitystä 
lisääntyneen tietoisuuden myötä. Lain velvoittamana ympäristönäkökohtia selvitetään ja 
joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen painotukset ovat siirtyneet myös yleistason linjauksiin. 
Painotettiin myös sitä, että paikallisen ympäristön tila vaikuttaa liian vähän liikennepolitiikkaan. 
Toisaalta useassa haastattelussa myönnettiin myös, ettei osattu antaa vastausta suuntaan eikä 
toiseen. Eräässä haastattelussa kiistettiin ympäristön tilan muuttuminen huonompaan suuntaan ja 
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pikemminkin todettiin asfaltoinnin ja savupiipputeollisuuden katoamisen myötä ympäristön tilan 
parantuneen. Näin ollen ei ympäristön tila ollut voinut vaikuttaa myöskään liikennepolitiikkaan.  

 

”Kyllä se tietosuus varmaan, kun se on olemassa, niin vaikuttaa päätöksentekoon. Mut tuntuu siltä, 
että liian vähän.” (virkamies 6.) 

 

”(T)än keskustan ilmanlaatu lähinnä liikenteen päästöjen vuoksi on niinkun valitettavan usein 
lähempänä huonoa kun hyvää, mutta silti mulla on sellanen tuntuma, että se ei oo kyllä, vaikka se 
tiedetään, niin se ei oo niinkun näihin hankkeisiin vaikuttanu juurikaan. Että hankkeita kyllä 
perustellaan tän kaltasilla asioilla, mutta se on mä nään, että se on useimmille päättäjille aika 
käsitteellistä, turhankin abstraktia asiaa kuitenkin.” (virkamies 4.) 

 

”Savupiipuista tulevat hiukkaset, teistä nouseva pöly, niin jos tähän vertaa, niin täähän on, niin täällä 
ei oo enää taitaa olla pari savupiippua, joissa on suodattimet, että niistä ei taida tulla ku vesihöyryä. 
Ja tuota asfalttia on lähes kaikki tiet, ei tuu sitä pölyä. Että kyllä tää tätä kautta ajatellen, niin ne 
[ilmansaasteet, M.T.] on todella pienentyny.” (luottamushenkilö 2.) 

 
Haastatteluissa nimettiin myös joitain ympäristötiedon alueita, joilla ei ollut ollut merkitystä 

liikennepolitiikassa, vaikka ne olivat tulleetkin toisinaan esiin. Hiilidioksidipäästöt tai 
kasvihuoneilmiö eivät ole liikennepoliittisessa argumentoinnissa vakuuttaneet, vaikka niitä on 
toisinaan tuotu esiin keskustelussa. Niiden tehottomuus johtuu hiilidioksidipäästöjen ja 
kasvihuoneilmiön etäisyydestä. Jotta ongelma otettaisiin vakavasti, tulisi sen olla konkreettinen ja 
koskettaa tamperelaisia. Esimerkiksi huonoa ilmanlaatua tai hiilidioksiditonneja ei pidetty eräässä 
haastattelussa ongelmina tuulisella säällä. Myöskään ulkomailta kantautuvia ilmansaasteita ei 
pidetty vakavina. Toinen haastateltava luokittelikin hiilidioksidin ja kasvihuoneilmiön 
immateriaalisiksi perusteluiksi, joita ei helposti pidetä tärkeinä. Kuitenkin toisaalta tiehankkeita 
perustellaan yleisesti myös immateriaalisin perusteluin, kuten ihmisten ajan säästöllä. Tällaiset 
perustelut silti hyväksytään.  

 

”(M)e ollaan ny Suomessa vielä ja nää (ilmansaasteet) on aivan minimaalisia verrattuna näihin, 
niinkun hyvin tiedät, Eurooppa ja Kiina, tämmöset, joissa (...) voi olla jotain hiukkasmääriä, kun 
tutkitaan, niin ne on lähes kymmenkertasia kai Suomeen nähden. Täällä on tuulet, sataa paljon, 
tuulee, jotka kaikki puhdistaa ja siivoo tätä tavallaan tätä.” (luottamushenkilö 2) 

 

”Totta kai Keski-Euroopastakin meillekin tuupataan vaikka mitä tavaraa tuolta taivaan kautta, mutta 
ei sitä ainakaan osaa kokee niin ongelmallisena” (virkamies 1.) 

 

”(N)ykyään tämmöset, ett vertaillaan eri kulkumuotojen päästöjä, niin se kyl se otetaan vakavasti. Ett 
se on tarpeellista tietoa. Sitte semmoset asiat niinku, kun esimerkiks tiehankkeita perustellaan usein 
sillä, että paljonko tuota säästyy aikaa (...), kun ihmiset pääsee sujuvasti liikkumaan. Niin vastaavasti, 
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sehän on niinku tämmönen immateriaalinen perustelu, mutta sitte, jos vastaavan tyyppisiä perusteluja 
esittää ympäristöasioissa kuten esimerkiksi, että säästyy ihmishenkiä tai (...) tai juuri esimerkiksi, että 
ei saastu. Esimerkiksi vaikka hiilidioksidipäästöjä, joka on vähän tämmönen, ett sillä nyt ei oo 
suoranaisia terveysvaikutuksia, vaan se on tuommonen globaali saaste, niin sellasia oteta niin 
vakavasti. Niitä pidetään jotenkin, jotenkin niitten esimerkiks taloudellista tai tämmöstä arvoo ei 
nähdä, eikä arvoteta yhtä paljon kuin tämmösiä välittömästi mitattavissa olevia rahallisia hyötyjä. (...) 
yrittäny nostaa aina joskus tätä kasvihuoneilmiötä niinkun liikennekeskusteluun yhdeks pointiks, ett 
mutta se ei selvästi niinku oo mikään kauheen pureva argumentti. Että jos ny vertaa vaikka, että 
autoilua täytyy vähentää kasvihuoneilmiön takia tai autoilua pitää lisätä sen takia, että keskustan 
kaupat pysyis elävinä, niin tää jälkimmäinen argumentti selvästi Tampereella tuntuu vaikuttavan 
päättäviin paljon enemmän. Se tuntuu jotenkin konkreettisemmalta ja läheisemmältä. Ehkä ikäänkun 
hyödyttävän tamperelaisia enemmän” (luottamushenkilö 3.) 

 
Ympäristön tilan heikkenemisestä seuraavia terveysvaikutuksia voisi pitää konkreettisina ja 

tarpeeksi läheisinä, paikallisina ongelmina. Ympäristön heikkenemisen vaikutukset terveyteen eivät 
lukeudu immateriaalisiin perusteluihin ja näin ollen niiden voisi olettaa olevan helpommin 
omaksuttavia. Terveysvaikutusten merkityksestä oltiin kuitenkin eri mieltä haastateltujen kesken. 
Terveysvaikutuksia sekä korostettiin eräässä haastattelussa tärkeimpinä ympäristön heikkenemisen 
indikaattoreina että väheksyttiin toisessa turhana valituksena. Vaikka terveyshaitat ovatkin 
ympäristöongelmien haittojen konkreettisimmasta päästä, eivät nekään ole riittäviä muuttamaan 
liikennepolitiikkaa. Hyödyllisyys kasvaa, kun sama tieto muutetaan rahalliseen muotoon. 

 

”(K)evyenliikenteen, jalankulun ja kävelyn terveyshyötyjä niin on ensimmäistä kertaa Suomessa mun 
käsittääkseni haettu niinkun rahallisia vaikutuksia. Että päättäjät kaikissa Suomen kunnissa 
painiskelee lähinnä rahaongelmien kanssa, niin se on se kieli, mitä he ymmärtää.(...) Että hankkeita 
kyllä perustetaan, perustellaan tän [päästöjen, M.T.] kaltasilla asioilla mutta mä nään, että se on 
useimmille päättäjille aika käsitteellistä, turhankin abstraktia asiaa kuitenkin. Pitäähän kaupungissa 
autoja olla. Ett jos ei keuhkot kestä täällä olla, niin voihan muuttaa sivulle asumaan. Ett tämmösiä 
tylyjä ja lakonisia kommentteja kuulee aika helposti.” (virkamies 4.) 

 

”Kun meillä on raitista ilmaa varmaan löytyy ihan riittävästi, mutta ei sen tartte olla ihan raittiimpaa 
tuossa keskustassa, missä tehdään ostoksia” (luottamushenkilö 1.) 

 
 
Myös liikennemelun vaikutukset on toisissa haastatteluissa nostettu esiin ongelmallisina, kun 

taas yhdessä haastattelussa liikennemelun ongelmallisuutta vähätellään liikenteen ilmansaasteisiin 
verrattuna. Liikennemeluongelman vakavuudesta ei siis olla yksimielisiä, vaikka liikennemelu on 
konkreettinen ja paikallisesti havaittava haitta. Kuitenkin liikennemeluntorjunnan sanottiin eräässä 
haastattelussa eroavan muista siten, että se on hyväksytty osaksi liikennepolitiikkaa. Tätä ilmentävät 
myös toisaalla todetut meluselvitykset ja meluntorjunnan konkreettiset toimenpiteet, kuten 
meluaitojen rakentaminen. Nämä selvitykset liittyvät usein juuri erilaisiin hankkeisiin, joissa 
selvitysten tekeminen on jo lakisääteistä. Näiden selvitysten tekeminen ei siksi osoita erityistä 
aktiivisuutta. Sen sijaan ilman laadun osalta aktiivisuutta osoittaa laajempi typenoksideista tehty 
tutkimus. Tutkimuksen toteutti kuitenkin Ilmatieteen laitos (Ilmanlaatu: Typen oksidit 2005). 
Toisaalta taas vuonna 2004 laadittiin myös Tampereen kaupungin meluntorjuntaohjelma. 
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Ilmanlaatu ja melu ovatkin molemmat osa liikennepolitiikkaa ja ohjelmia, mutta ilmanlaadun ja 
melun todellinen merkitys liikennepolitiikassa on silti epäselvä.  

 

”(E)kana mulla tulee toi liikennemelun ja liikennemeluntorjunta, että se on ilmiselvästi yleisesti 
hyväksytyin, että kun näitä katu- ja liikenneympäristön investointiohjelmia kun laaditaan, niin siellä 
liikennemelun torjunta on päässyt ihan omaksi momentikseen.” (virkamies 4.) 

 

”(J)os nyt lähetään keskustan liikenneosayleiskaavaa katsomaan, joka on se peruspaperi, mikä on 
täällä keskustassa, niin se tietysti siihen osayleiskaavaan liittyy se, että näitä vaikutuksia tarkastellaan 
(…) ja sitten ympäristövaikutukset on sitten osa sitä selvitystä. Että ne on sen takia noussu mutta, 
miksi näitä niinkun on aikasemmin tehty, niinkun esimerkiksi tää ilmanlaatuselvitys [Ilmatieteen 
laitoksen tekemä selvitys typenoksidipäästöistä, M.T.], niin kyllä se inventoitiin ja se selvitys, niin 
kyllä kai siellä pohjalla oli se, että Tampereen kaupungissakin ilmanlaatuun liittyy näitä 
ongelmallisia ajankohtia esimerkiksi kesällä ja tiettyinä päivinä. Tietysti siellä on ongelmallisia 
ajankohtia, jotka liittyy johonkin kevääseen ja hiekotuksen poistoon ja tän tapasiin asioihin, että 
kyllähän nää asiat nousee esille, ja tietysti meluasiat nousee voimakkaasti esille ainakin silloin, jos 
puhutaan jostain uusista liikennehankkeista.” (virkamies 2.) 

 
Rakennettu ympäristö ja kulttuuriympäristö oli kolmas, selkeä ympäristötiedon osa-alue, jonka 

poliittisesta merkityksestä haastatteluissa puhuttiin. Rakennetun ympäristön arvostus ja 
miljööestetiikan huomioiminen liikennepolitiikassa nojaa pitkälti kaupungin kaupunkikuva-
arkkitehdin tuomaan näkemykseen. Kyseisellä virkamiehellä on mahdollisuus tuoda tietoa miljöön 
ja rakennetun ympäristön tärkeydestä liikennepolitiikkaan ja tulla kuulluksi. Toisaalta myös 
miljöötä puolustavat kansanliikkeet voivat päästä vaikuttamaan, kun joukko on kyllin suuri ja 
äänekäs. Tällöin tieto ympäristöstä voi tulla merkittävämpään asemaan liikennepolitiikassa.  

 

"Suuri vääntö käytiin niinkun kaupungin omien hallintokuntien kesken, että siellä esimerkiksi 
kiisteltiin sen kaltasista asioista, että onko jollain väyläjaksolla liikenneturvallisuus tärkeämpi kuin 
kaupunkikuvan estetiikka, miljööestetiikka vai toisin päin. Kompromissi siten löydettiin, koska se on 
rakennettu. (...) Elikkä siis liikennesuunnittelija edusti eräässä paikassa erilaista näkemystä kun 
kaupunkikuva-arkkitehti." (virkamies 4.) 

 

"(Y)leinen kansalaisliike, joka mun mielestäni on aika voimakkaasti, näkee sen kosken arvon tai, että 
siihen kosken ympäristöön ei pitäs koskee. Se lähtee tämmönen yleinen kansalaisliike, joka on musta 
laaja siinä mielessä, että siinä on yli puoluerajojen ihmisiä ja sitten myöskin niinkun eri 
intressiryhmistä voi sanoa sillä tavalla, että se ei oo kovin homogeeninen, vaan se on laajempi.(...) 
yks näkökulma on se, että meidän poliittinen päätöksenteko on voimakkaasti sitoutunut siihen 
kansalaismielipiteeseen (...) Eihän se oo siihen kansallismaisemaan sinänsä tarkasti ottaen rajauksiin 
kuuluva alue, mutta onhan se selvästi, kyllähän siinä puhutaan Tammerkosken miljööstä ja sen 
säilyttämisestä." (virkamies 2.) 

 
Maisemalliset merkitykset tulivat esiin ainoastaan yhdessä haastattelussa liikenteen 

ympäristövaikutuksia nimettäessä. Tällöin kyse oli melumuurien kaupunkiympäristöä pilaavasta 
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esteettisestä haitasta. Haastateltavat eivät kuitenkaan nimenneet maisemallisia tai esteettisiä 
tekijöitä kuvatessaan hyödyllistä ja vakavasti otettua ympäristötietoa. Silti maiseman merkitys 
mainittiin perusteluna muutamissa haastatteluissa Tammerkosken siltakysymyksiä käsiteltäessä. 
Näistä haastatteluissa maisemaperustelu oli kuitenkin argumentin kokonaisuutta tarkastellessa 
vähäpätöinen.  

 

”No tää esimerkiks tää Koskenniskansilta, mitä ne on joskus suunnitellu, niin se oli ihan turha silta. 
Tuota ei Tampere sitä tartte.(...) Se (Koskenniska, M.T.) oli vähän niinkun maisemallisestikin 
tämmönen paikka, mutta kyllähän jo toi Näsinsilta pilas sen parhaat maisemat, kun se rakennettiin, 
mutta se oli välttämättömyys” (luottamushenkilö 1.) 

 

”Koskenniskansilta-kysymyksessä, jossa puhuttiin ympäristöasioista myöskin noitten asioiden 
kannalta vähän laajemmin, eli siinähän nyt puhuttiin siitä maisemasta ja kaupunkiympäristöstä (...) 
puhutaan siittä kansallismaisemasta. Eihän se oo siihen kansallismaisemaan sinänsä tarkasti ottaen 
rajauksiin kuuluva alue” (virkamies 2.) 

 
Maisemallisten arvojen lopullista merkitystä ei kuitenkaan voinut haastatteluista päätellä. 

Maisemanarvojen merkitys on saattanut olla päätöksenteossa merkittävä tekijä, sillä vasta-
argumenttina Koskenniskansillan tapauksessa oli niinkin vahva perustelu kuin sopimusjuridiikka. 
Maisema-arvojen ohella käytössä oli kuitenkin myös muita perusteluita. Maisema-arvojen 
merkitystä ei voi siis eritellä. Vaikka maiseman merkitys laajalle kansalaisryhmälle asetti sillan 
rakentamisen kyseenalaiseksi, kysymyksen ratkaisijana saattaa olla sillan käyminen tarpeettomaksi 
uudessa liikenneosayleiskaavassa.  

 

"(S)e [Koskenniskansilta, M.T.] on tarpeeton liikenteellisesti, hankala paikka ja tota tää 
kansallismaisema." (luottamushenkilö 1.) 

 

”(T)ämmösenä sopimusjuridisena kysymyksenä, ku siittä tuli, niin kaupunki oli sitoutunu sen 
toteuttamiseen” (virkamies 2.) 

 

"(S)e saatiin siirtymään, se siltapäätös, ja sinä aikana tuli tää keskustan liikenneosayleiskaava ja tää 
Tampellan tai tää Paasikiven-Kekkosentien tunnelihanke, ja ne tavallaan ratkas sen kysymyksen niin, 
että nyt sitten tällä hetkellä on aika suuri yksmielisyys siitä, että koko Koskenniskansilta on 
tarpeeton, jos tämä Tampellan tunneli rakennetaan. Tällä tavalla se jotenkin ratkesi se kysymys.(...) 
kansanliike, joka oli selkeästi semmonen, joka nosti sen [Koskenniskansillan, M.T.] kysymyksen 
niinku, että se tavallaan jouduttiin käsittelemään poliittisellakin tasolla uudelleen.” (luottamushenkilö 
3.)  
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8.3 Ympäristöargumentaatio 

 
Haastattelun edetessä toin haastattelijana esiin ympäristötematiikan liikennepolitiikkaa 
käsittelevään keskusteluun. Pyysin haastateltavia kuvaamaan sellaisia tapauksia ja niiden 
perusteluita, joissa haastateltava koki pohtineensa ympäristönäkökohtia tavallista enemmän. Kahta 
haastattelua lukuun ottamatta haastateltavat nimesivät jonkin tapahtuman tai hankkeen, jonka 
yhteydessä he olivat tavallista enemmän pohtineet ympäristönäkökulmaa. Muutamissa 
haastatteluissa painotettiin ensin sitä, että ympäristönäkökulmaa pohditaan aina jokaisessa 
hankkeessa. Osa heistä onnistui kuitenkin löytämään tapauksia, joissa ympäristöasiat olivat heitä 
tavallista enemmän mietityttäneet. Haastateltavista, jotka painottivat ympäristöasioiden olevan 
nykyisin aina osa liikennepolitiikkaa, ei kuitenkaan yksikään ollut maininnut ympäristönäkökohtia 
keskustellessamme liikennepolitiikasta yleisellä tasolla haastattelun alussa. 

 
Ympäristöargumentaation hahmottamiseksi keskityin analysoimaan argumentaatioanalyysilla ja 

sisällönanalyysilla haastattelun toista kokonaisuutta eli liikenteen ja ympäristön suhdetta 
käsitteleviä kysymyksiä. Haastattelussa esiin tulleet hankkeiden perustelut eivät kuitenkaan 
välttämättä käsitelleet ympäristöä. Perusteluissa ilmeni myös paljon muita aihepiirejä 
ympäristöperustelujen rinnalla, mikä kertoo myös siitä, ettei edes liikenteen ja ympäristön suhteesta 
keskusteltaessa perustella näkemyksiä ainoastaan ympäristösyillä. Ympäristösyihin vetoavat 
perustelut kulkivatkin rinnan muiden perusteluiden kanssa. 

 
Yleisin perustelu hankkeille, joissa ympäristönäkökulma oli merkittävässä roolissa, oli 

kulkumuoto-osuuksien tasapuolisuus ja joidenkin kulkumuotojen suosiminen toisten 
kustannuksella. Tämä toisaalta liikennekeskeiseen, toisaalta yhteiskuntakeskeiseen 
liikennepolitiikkanäkemykseen viittaava perustelu tuli esiin useassa haastattelussa. Useassa 
haastattelussa tuotiin esiin myös ilmansaasteiden ongelmallisuuteen liittyviä perusteluita sekä 
liikenteen sujuvuuteen nojaavia perusteluita. Nämä olivatkin yleisimmin annetut perustelukategoriat 
hankkeille, joiden koettiin liittyvän selkeimmin liikenteen ja ympäristön suhteeseen. Liikkumisen 
tehokkuuden ja sujuvuuden merkitys oli siis suuri. Näiden perusteluiden voi nähdä viittaavan myös 
liikennekeskeiseen tai taloudellisen tehokkuuden näkökulmiin. Esille tulivat usein tekniset 
perustelut, joilla on selkeästi liikennekeskeisen näkökulman tausta. Liikenteen päästöistä johtuvat 
ilmansaasteet olivat siis yleisimmin käytetty ympäristönongelmaan vetoava perustelu.   

 

”Ja tietysti se päästöasia on vähintään yhtä hyvä, koska vaikka se[pikaraitiotie, M.T.] sähköllä toimii, 
niin se energia tuotetaan pistemäisesti ja yleensä semmosessa yhteydessä, jossa nää niinkun 
sähköntuottamisen päästöasiat on paljon paremmin kurissa kuin tuolla tien päällä.(...) kaikki 
kulkumuodot tasapuolisesti huomioon ottaen. Että nimenomaan sitä sekä-että-ajattelua. Kun kaikilla 
ei oo autoa käytössä, ja vaikka perheessä on auto, niin se on aika usein perheen miespuolisella 
aikuisella käytössä esimerkiksi. Ja Tampereen keskustassa, Tammelan ja Pyynikin välisellä 
kaupungin alueella ruokakunnista 40% on autottomia, ja että kiivaasta vastaväitteestä(...) huolimatta, 
niin kaikille kulkumuodoille riittää kulkijoita” (virkamies 4.) 
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”Auto saastuttaa vähiten, kun se menee tiettyä nopeutta eikä sen tartte pysähtyä paljon ja niin 
edelleen.” (luottamushenkilö 2.) 

 
Mielenkiintoista oli myös, että sujuvuus ja kulkumuotojen tasapuolisuus asetettiin Särkijärven 

sillan tapauksessa vastakkain ympäristövaikutusten kanssa. Haastattelusta käy kuitenkin ilmi, että 
haastateltava korosti juuri laajemman ympäristönäkökulman vastakkainasettelua suppeamman 
ympäristöarvon kanssa. Tässä tapauksessa painotettiin laajempaa näkökulmaa, eli liikkumistarpeen 
minimointia, jonka arvoksi laskettiin liikenteen tehokkuus, sujuvuus, kaupunkirakenteen toimivuus 
ja ympäristömyönteisyys.  

 

(J)otta me saadaan sinne toimiva joukkoliikenne, niin sinne matka-aikojen pitää olla kohtuullisia. Ja 
eikä oikein voida välttää, tuo pitkänkapee järvi kun on välissä, niin ei voida oikeen välttää sitä siltaa 
siitä yli, jos halutaan saada se toimivaks. Toinen vaihtoehto ois lähtee kierrättämään sitten kaikki 
liikenne tuolta järven ympäri, aikaansaada lisää energiankulutusta paitsi se, että joukkoliikenteen ja 
henkilöautoliikenteen suhde, jos menee epäedullisemmaksi, niin se lisääntyny henkilöautoliikenne 
ois kiertäny tuota järveä, vaatinu valtavan määrä tierakentamista, aiheuttanu energiankulutusta ja 
aiheuttanu sitten päästöjä ties kuinka pitkällä aikajänteellä. (...) Me todettiin, että siitä ei auta muuta 
kuin tehdä silta suoraan ylitse, jolloin me päästään näistä ongelmista (...) Niin hassua kuin onkin, niin 
vaikka sen vaikutus ympäristöön on siinä Särkijärvellä, se on ilman muuta, se on negatiivinen 
haittatekijä, mutta ympäristösyyt on ne, miksi se pitäis tehdä. Tässä on nyt tämmönen vähän 
paradoksi, että me zoomataan vaan siihen Särkijärven sillan kohtaan, niin sillon valtavan paljon 
ympäristöä heikentävää vaikutusta. Mutta mitä laajemmin me zoomataan tätä kuvaa ylöspäin (...), 
niin sit sillä onkin valtavan suuri merkitys toisin. (virkamies 6.) 

 
Muita perusteluteemoja, joita oli käytetty muutamissa haastatteluissa, olivat maisema-arvot, 

talouden näkökulma sekä kaupunkirakenne ja sen kehittäminen. Erityisen painokkaasti näistä 
perusteluista tuli esiin kaupunkirakenne ja sen toimivuus, joka oli erään haastateltavan tärkein 
perustelu läpi koko haastattelun. Kaupunkirakenteen toimivuus edellytti joukkoliikenteen 
toimivuutta, joka puolestaan liitettiin kestävään kehitykseen. Toisessa haastattelussa keskustan 
kehittäminen taas esitettiin hankkeen perusteluna. Kaupunkirakenteeseen nojaavissa perusteluissa 
on ymmärretty liikenne osana yhteiskuntaa, eli yhteiskuntakeskeisen liikennepolitiikkanäkemyksen 
kautta. Toisaalta kuitenkin kaupunkirakenteen toimivuuteen nojaavissa perusteluissa 
taustaoletuksena on ennustettu Tampereen kaupungin kasvu. Tulevaisuuden ennustettavuus ei 
kuitenkaan sovellu luontevasti yhteiskuntakeskeiseen näkökulmaan, vaan pikemminkin 
liikennekeskeiseen tai taloudellisen tehokkuuden näkökulmaan. Taloudelliset perustelut puolestaan 
olivat esillä muutamissa haastatteluissa, joissa taloudellisten resurssien puute oli perusteluna niin 
ympäristömyönteisenä kuin ympäristölle haitallisena pidetyissä hankkeissa. Liikennekeskeinen 
liikennepolitiikkanäkemys painottaa juuri talouden merkitystä myös liikenteeseen liittyen.  

 

”Jos me lähdetään siitä, että me halutaan luoda Tampereen kaupunkirakenteesta toimiva ja hyvä, niin 
meidän pitää ratkasta toi länsipuolen kasvun ongelma. Ja jotta me voidaan se ratkasta, niin meidän on 
ny alettu tutkimaan rataverkon hyödyntämistä, ja tää kaikki niinkun tähtää semmoseen kestävän 
kehityksen periaatteen mukaiseen lopputulokseen.” (virkamies 6.) 
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”(J)uuri tällä hetkellä se ei vielä ole kannattava hanke, vaikka otettas ympäristöseikatkin huomioon, 
mutta jos jossain vaiheessa sitten valtion taholta ruvetaan biokaasuu verotuksellisesti tukemaan, 
biokaasun käyttöö, niin se voi nousta uudestaan esille.”  (virkamies 5.) 

 

(K)aupunki ei niinkun tämmösenä maksumiehenä aktiivisesti tämmösiä hankkeita edistämään, vaan 
kaupunki edistää asiaa, niinkun tällai luo mahdollisuuksia tämmösen hankkeen toteuttamiseen ja mä 
melkein sanosin, että se on myöskin mun näkökulma siihen asiaan” (virkamies 2.) 

 
Maisema-arvot toimivat perusteluina muutamissa haastatteluissa. Kaikissa perustelut liitettiin 

juuri Koskenniskansilta hankkeeseen. Maisema-arvojen ja liikenteen suhteen pohtiminen osoittaa, 
että liikennettä havainnoidaan osana yhteiskuntaa yhteiskuntakeskeisen 
liikennepolitiikkanäkökulman kautta. Maiseman tai miljöön merkitys ei perusteluna kuitenkaan 
ollut kovin vahvalla pohjalla. Erään haastateltavan mukaan vaikutukset koskimaisemaan olivat 
negatiiviset mutta kaupungin ja erityisesti keskustan kehittäminen sekä sopimusjuridiikka olivat 
perusteluina voimakkaampia. Toisen haastateltavan mukaan maisemalliset perustelut olivat hänen 
kielteisen näkemyksen taustalla, vaikka todellinen perustelu olikin ollut liikenteen sujuvuus, joka 
ilmeni vastauksen kokonaisuudesta.  

 

”(S)iinähän niinkun Koskenniskansillalla on negatiivisia vaikutuksia siihen siltaympäristöön, ja sitten 
jollain tavalla mää koen, että sillon positiivisia vaikutuksia esimerkiksi sen Tampellan alueen 
tavallaan kehittämiseen, jos se halutaan kehittää tommosena keskustan laajenemisalueena (...) ja ehkä 
tietysti vähän tämmösenä sopimusjuridisena kysymyksenä ku siittä tuli, niin kaupunki oli sitoutunu 
sen toteuttamiseen ja näin, että sitä hanketta olis pitäny viedä eteenpäin (...) päätös oli sitte se, että 
kaupunginhallitus näki, että se kevyenliikenteen sitä kehitetään, niin sen mukaan siinä mennään (...) 
ymmärrän sen problematiikan, joka siihen liittyy, että ei sitä sitte kannata lähtee oleen eri mieltä, kun 
mitä näkee, että on tämä päätöksenteon suunta.” (virkamies 2.) 

 
Muita perusteluita, joita tuotiin esiin joissain haastatteluissa, oli paljon. Niissä vedottiin 

sopimusjuridiikkaan, lainsäädäntöön, piilevään tarpeeseen, tilan tarpeeseen, tekniikkaan, 
kansainvälisiin kokemuksiin, energian kulutukseen, ympäristöystävällisyyteen yleensä, kestävään 
kehitykseen, kaavoituksen helpottumiseen ja Tampereen väkiluvun kasvun pysähtymiseen.  

 

”(E)ihän radan varressa ole asutusta, niin mä sitte, että sehän on todella hyvä asia, kun siellä ei sitä 
ole. Nythän me voidaan sitä ruveta sinne laittamaan. Yks 35 000 lisää saatas Tampereen kaupungin 
rajojen sisäpuolelle, jos me hyödynnettäis rataverkkoo tehokkaasti. Ja tämmöstä uusien alueiden 
etsiminen, niin tuota se helpottus huomattavasti. Mä luulen, että niistä ei kovin suuria erimielisyyksiä 
tulis, että mihkä niitä pitäs sijottaa.” (virkamies 6.) 

 

”Etenkin nää jotkut päästölajit tavallaan tän polttoaineen kehityksen takia on poistunut kokonaan… 
esimerkiksi nyt tää rikki” (virkamies 3.) 
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”(S)iinähän sitä tietoo on hankittu paljon tuolta ulkopuolelta eli Euroopasta on haettu niinkun ihan 
aktiivisesti esimerkkiä, käyty katsomassakin joitain kohteita” (virkamies 2.) 

 

”Patosillan osalta se sama juttu, että siinä puhutaan kevyen liikenteen yhteydestä, ja vielä sillä tavalla 
tärkeästä yhteydestä, että on selkeitä indikaattoreita, että on niin sanottua piilokysyntää. Että 
enemmän käveltäs ja pyöräiltäs, jos ois niitä helposti kuljettavia väyliä kattavammin” (virkamies 4.) 
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9 Keppiä, porkkanaa ja muita ratkaisuja  

 
Läpi haastattelujen haastateltavat tarjosivat liikenteen ongelmiin monia erilaisia 
ratkaisuvaihtoehtoja. Esimerkiksi pyytäessäni heitä kuvaamaan ympäristöystävällistä 
liikennepolitiikkaa tai parasta liikennepolitiikan tulosta sain vastaukseksi erilaisia näkemyksiä siitä, 
miten ongelmia ratkaistaisiin. Tarjotut ratkaisuvaihtoehdot riippuivat siitä, mistä milloinkin 
puhuttiin ja miten ratkaistava ongelma hahmotettiin. Ongelmien havaitsemista ja niiden määrittelyä 
ohjaa myös yksilön näkemys liikennepolitiikasta, eli minkä vastaaja näkee olevan liikennepolitiikan 
tehtävä.  

 
Mielenkiintoista oli, että jokaisessa haastattelussa, oli ongelma ja liikennepoliittinen näkemys 

millainen hyvänsä, ratkaisuksi tarjottiin joukkoliikennettä ja sen kehittämistä. 
Joukkoliikennemuodon valinnasta ei puolestaan ollut yksimielisyyttä. Muutamassa haastattelussa 
ratkaisuna joukkoliikenteen kehittämiseen oli kuitenkin jopa väyläpolitiikka, katujen avaaminen 
liikenteelle sekä joukkoliikenteen säästötoimenpiteet. Ehdotetut keinot eivät osoita erityistä 
halukkuutta panostaa juuri joukkoliikenteeseen, vaan pikemminkin liikenteen yleiseen 
helpottamiseen tai joukkoliikenteen taloudelliseen tehokkuuteen. Eräs virkamies kumoaakin 
tällaisen ehdotuksen linja-autokaistojen avaamisesta muulle liikenteelle, sillä sen tiedetään tekevän 
kaistat hyödyttömiksi. 

 

”(E)ttä toi joukkoliikenteen osuus selvästi lisääntyis, käyttäjien määrät kääntyis kasvuun. Päästäis 
suunnilleen siihen, edes siihen, mikä Helsingissä on, että suurin osa keskustaan tulevista matkoista 
tehtäis joukkoliikenteellä tai kevyellä liikenteellä. Ja sitten tota kevyen liikenteen reitit ois sujuvia 
läpi keskustan” (luottamushenkilö 3.) 

 

”(J)os ajatellaan laajasti liikkumista niin, tuota kevyt liikenne on suhteellisen hyvässä tilanteessa, ja 
nyt sitten niin katuverkko ruuhkautuu kovaa vauhtia. Se on yks syy, minkä takia pitäis harjoittaa 
joukkoliikennemyönteistä politiikkaa. Mut sitte sielä katuverkon puolellaki on sitte mietitty näitä 
ratkaisuja. On Tampellan pitkää tunnelia ja ylipäätään tuon Rantaväylän kehittämistä. Kyl mä oon 
sitä mieltä, että ensiks pitäs tää joukkoliikennepuoli katsoa siinä” (virkamies 1.) 

 

”Tuolla Näsijärven reunassa, niin aivan samalla lailla siihen olis rakennettava yksinkertasesti 
joukkoliikennekaista, jolla se väki saadaan kulkeen. Ja suosittais vielä niitä, juuri valoilla ja näillä 
aikasuunnitteluilla.(...) aamulla olis tosiaan pari kolme tuntia joukkoliikennekaistat niitä varten ja 
illalla sitten, kun työajan päätteen jälkeen, niin myöskin samanlainen aika. Ja muina aikoina niitä sais 
käyttää sitten kaikki henkilöautot ja jakeluautot. Luultavasti jakeluautot ja tämmöset vois käyttää sitä 
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joukkoliikennekaistaa aina silloin, koska he on niinkun yhtä tärkeitä, kun tuommonen 
joukkoliikennekin.(...) Ja kyllä kai siinä ensimmäisenä alkas siitä, että tää väylästö olis semmonen, 
väylästö auki ja niissä olis selkeet joukkoliikenneväylät ja niin edelleen. Sehän nyt on tietysti 
ensimmäisenä. Ja kyllähän Suomessa lääniä on (...) tekee vaan tarpeeks, suunnittelee väylät tarpeeks 
leveeks kerralla, että niitä ei tartte aina tämän tästä olla levittämässä” (luottamushenkilö 2.) 

 

”(A)mmattiautoilijat, niinkun kuorma-autoilijat ja tän kaltaset, niin he ovat ihmetelleet, että miksei 
niitä kaistoja sallita heille. Se ois tavallaan perusteltua, ja onhan niillä kaistoilla kapasiteettia, en mä 
sitä väitä, mutta siinon kääntöpuolena, tiedetään maailmalta, että mitä enemmän erityisryhmiä 
sallitaan tämmöselle julkisenliikenteen kaistalle, niin sen varmemmin sinne tulee kaikki muutkin. Se 
jo riittää, että jos joukkoliikennekaista on vain osan vuorokautta käytössä, niin silloin sitä 
henkilöautot käyttää läpi vuorokauden” (virkamies 4.) 

 

”Näitten yhteistyötä pitäis kehittää ja sillai saada myös edullisia säästöjä kaupungin oman 
liikennelaitoksen kohdalla. Parempi, jos saadaan aina yks bussi pois pelistä.” (luottamushenkilö 1.) 

 
Näiden kahden liikenteen ympäristövaikutuksia väheksyvän haastateltavan mielestä 

ympäristöystävällisemmän liikennöinnin tulevaisuus näytti henkilöautopainotteiselta. 
Henkilöautopainotteisuuden tekivät välttämättömäksi ihmisluonne sekä keskustan autioitumisen 
uhka kauppiaiden liikevaihdon pudotessa. Näissä haastatteluissa haluttiinkin panostaa juuri linja-
autoliikennöintiin, ei pikaraitiotiehen. Bussiliikennettä pidettiin hyvänä, koska kadulla kuultu 
yleinen mielipide oli myönteinen ja toisaalta siksi, että vaihtoehtona oli joustamaton 
pikaraitiotievaihtoehto, jota ei haluttu. Toinen haastateltavista tyrmäsi joukkoliikenteen lopulta 
kokonaan, kun toinen taas kannatti linja-autoliikennöinnin supistamista säästösyistä.  

 

”Ympäristöystävällisen liikenteen…no, jos me laitetaan keskustaan näitä kävelypainotteisia katuja ja 
näitä, niin eihän niitä autoilijat liiku. Se on ympäristöystävällistä hommaa. Mutta toinen puoli on se, 
että ei siellä kenenkään kannata pitää liikkeitään. Nyt tuokin on... 50% liikevaihto putoo näitten 
liikennejärjestelyjen takia (...) Ei siinä yrittäjät kauaa pysty pyörittään ja ittekkään oleen. Niin 
kumpiko parempi?” (luottamushenkilö 1.) 

 

”On meillä ollu työmatkaliikennettä Nokialta, Kangasalta, ympäristökunnista mutta ne on kuihtunu, 
kun tää auto on astunu hyvin vahvasti esiin (...) Se on yksinkertasesti nykyaikanen ratkasu ja pitäis 
kaikki muukin suunnitella vähän siihen [autoon, M.T.] perustuen. Kyllä meillä tässä ympärillä 
raiteita on ja on ollu näitä lättähattuja, millä on kuljetettu väkee töihin, mutta se on niin hidasta ja 
kaukana pysäkit (...) ei nyt niin mielellään tuolla seiso tuulessa ja sateessa ja niin edelleen. Pitäis 
ottaa tää realismi, ymmärtää se, että ihminen on laiska ja se kulkee omilla vehkeillään, jos 
mahdollista.”  (luottamushenkilö 2.) 

 
Joukkoliikenne oli kuitenkin todellinen ratkaisu monelle muulle haastatellulle. 

Joukkoliikennettä pidettiin jopa niin tärkeänä, että joukkoliikennevälineellä ei ollut merkitystä. 
Joukkoliikennevälineellä oli eräälle haastateltavalle merkitystä siksi, että hän pelkäsi 
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joukkoliikenteen kehittämisen jäävän toteutumatta, mikäli joukkoliikennettä kehitettäisiin linja-
autoliikenteen muodossa. Haastateltava päätyi siksi kannattamaan pikaraitiotien toteuttamista, 
vaikka ei ollut erityisen vakuuttunut ehdotetusta mallista. Joukkoliikennettä itseään ehdotettiin 
kehitettäväksi lähinnä jo nykyisin olemassa olevilla keinoilla. Tällaisia olivat sujuvuutta ja palvelua 
parantavat keinot, kuten liikennevaloetuisuudet, kaistat, laatukäytävät, uudet linjat ja parempi 
informaatio. Lisäksi pitkällä tähtäimellä toivottiin muutamassa haastattelussa uusia 
polttoainevaihtoehtoja, ruuhkamaksuja tukemaan joukkoliikennettä sekä subvention korotusta.  
Pikaraitiotietä liikennepolitiikan ratkaisuna piti kuusi haastateltavaa, vaikka osalla oli myös 
varauksia, ja osa korosti pikaraitiotien roolia linja-autoliikenteen rinnalla. Joukkoliikenneratkaisut 
olivat siis kokonaisuudessaan erityisesti teknisiin ratkaisuihin painottuneita. 

 

”Mä pelkään, että jos ruvetaan bussijärjestelmää kehittään, niin sitä saa sitte odotella. Se ei vaan, se 
on tän toteutuksen kannalta niin, jos pikaraitioratikkaan päädytään, niin se tehdään. Jos päädytään, 
että bussiliikennettä kehitetään, niin sitä ei vaan tehdä. Tää on vähän tyly, mutta näin se tulee 
meneen.” (virkamies 1.) 

 

”Itsellekään ei oo oikeen saanu selvää käsitystä siitä, että oonko nyt sitten täysin sen [pikaraitiotie, 
M.T.] kannalla, että tässäkin niinkun näkee, että siinä niinkun omat ongelmat ja mahdollisuudet, ja 
jos sä nyt niinkun tällasen hankalan kyllä tai ei vastauksen, niin kyllä mä nyt tietenkin oisin halunnu 
lähteä sitä toteuttaan. Ja tietenki, että se ois sitte selkee, että todettais, että me panostetaan nyt 
joukkoliikenteeseen ja (...) että lähetäänkö me siitä, että olisko niinkun rohkeutta tehä se päätös, että 
me ei tälle autoliikenteelle sitten rakenneta enää niinkun korkeintaan kehätie” (virkamies 2.) 

 

”Etuisuuksia kehittämällä ja niitä voi olla linja-autokadut, linjakaistat, liikennevalojen etuudet eli 
saadaan enemmän vihreetä valoo linja-autoille liikennevaloissa, erilaiset liittymäjärjestelyt, pystytään 
joissakin tapauksissa ohittamaan liikennevalot, jotain semmosia yhdistettyjä liittymiä, 
pysäkkijärjestelyjä (…) Parannetaan siellä pysäkkien tasoo, katsotaan, että siellä on mahdollisimman 
monella pysäkillä ajanmukaset sadekatokset, pysäkki-informaatiot, sieltä löytyy kartat ja aikataulut. 
(...) on nyt jo rakenteilla tämmönen ajantasainen informaatiojärjestelmä” (virkamies 5.) 

 
Tekniset ratkaisut korostuivat muutenkin haastatteluissa. Erityisesti puhuttiin autojen 

moottoritekniikan parantumisesta ja sen hyvästä kehityksestä tähän saakka. Keskusteluissa nousivat 
esiin vety, sähkö ja dieselmoottoreiden kehitys, ja puhuttiin jopa puhtaista autoista. Muutamissa 
haastatteluissa moottoritekniset ratkaisut nähtiin kuitenkin vasta tulevaisuuden mahdollisuuksina. 

 

”(M)oottoritekniikka tulee kehittymään lähivuosina niin paljon, ett sieltä kohti tulee niinku apua” 
(virkamies 1.) 

 

”Toisaalta saman 20 vuoden jakson aikana henkilöautoon on tullu katalysaattorit, palamistapahtuma 
on auton moottorissa paljon tehokkaampi, vaikka edelleenkin käytetään niitä samoja 
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polttomoottoreita, joko diesel tai polttomoottoreita, niin kyllä ne niitten hyötysuhteet ovat selvästi 
paremmat” (virkamies 6.) 

 
Useassa haastattelussa joukkoliikenteen kehittämisen ohella korostettiin kevyen liikenteen tai 

kävelypainotteisten katujen lisäämistä ratkaisuna nykyiseen tilanteeseen. Kevyen liikenteen 
mahdollisuuksien kehittäminen koski nimenomaan kyseisten väylien kehittämistä keskustassa 
esimerkiksi pikaraitiotien tueksi tarjottiin pohjois–eteläsuuntaisia kävelypainotteisia katuja. 
Pyöräilyä yksinään ei esitetty ratkaisuna, mutta sen sijaan pyöräilyn vähentämistä pidettiin 
tarpeellisena henkilöautoilun edellytysten parantamiseksi. 

 

”(T)oisaalta tän keskustan rakenne, niin täähän antas niinku mahdollisuuksia myöskin tavallaan tän 
kävelyolosuhteiden, kevyen liikenteen ympäristön kehittämiseen nimenomaan näillä pohjos-etelä-
suuntasilla kaduilla, jonka liikennemäärät on aika vähäisiä. Eli siinä ois mahollisuuksia sekä näitä 
kävelyvaltasia katuja että miksei jopa kävelykatujakin lisätä” (virkamies 2.) 

 

”(E)ikä kavenneta katuja. Niin kuin joku Viinikankatukin siinä yliopiston viereisessä notkelmassa, 
niin sitä kavennettiin. Tehtiin leveet kävely, pyörätiet molemmille puolille. Kai toinen puoli ois 
riittäny. Ja tota, kun kattoo näitä pyöräilijöitten määriä, mitä siittä menee, niin ne on minimaalisen 
pieniä. Jos tuossa nyt Puutarhakatuakin menee ja laskee, kattoo monta pyöräilijää tulee siinä, niin ei 
oikeen mitään. Että tämmösille rakennetaan niin ihmettelen.” (luottamushenkilö 1.) 

 
Avoimet väylät ja kunnolliset kehätiet olivat muutamien haastateltavien mukaan tärkeitä 

liikennepolitiikan edistämiskeinoja. Toisaalta muutaman muun haastateltavan näkemyksen mukaan 
nykyisen tilanteen parantamiseksi tulisi tiivistää kaupunkirakennetta ja minimoida täten 
liikkumistarvetta. Mielenkiintoista oli, että nämä ratkaisut eivät esiintyneet samassa haastattelussa, 
vaan aina erillään. Toinen ratkaisu onkin liikkumistarvetta vähentävä ja toinen liikkumista 
helpottava ja täten edistävä ratkaisuvaihtoehto. 

 

”Silloin me pystytään täydennysrakentamaan, tiivistämään kaupunkia ajallisesti. Siis sehän täytyy 
tarkastella, ei se, että me rakennetaan keskustan puistoon taloja, niin se ei oo mitään tiivistämistä, 
mut se, että me lisätään niitä asuntoalueita, mistä on 15 minuutin matka tonne ydinkeskustaan, niin se 
on kaupunkirakenteen tiivistämistä.(...) Tehdään semmonen kaupunkirakenne, jossa liikkumista ei, 
turhaa liikkumista ristiin rastiin ei tule, ja se mitä liikutaan niin voidaan tehdä helposti ja 
tehokkaasti.” (virkamies 6.) 

 

”Näin ne tulee oleen. Ja sitten kehätiet poistaa sitte semmosen turhan läpiajoliikenteen kaupungista.” 
(virkamies 5.) 

 

”(S)e, että se ois niinkun tiivistys maankäytön kannalta (...) Monista hyvistä syistä, että paljon 
sellasia asioita, mitkä voidaan ottaa esimerkiksi otsikon kestävä kehitys alle täs maankäytön 
suunnittelussa, niin tämmönen pikaratikka järjestelmä vastais siihen huutoon (...) Tampereen lännen 
puoli ei pysty kehittyyn tasapainosesti sen takia, että on tommonen, jonka kapasiteetti ei tällä hetkellä 
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riitä. Että toki sinne voidaan rakentaa lisäkaistoja, mutta sekin tiedetään laajoista kansainvälisistä 
kokemuksista, että niinkun autoliikenteelle kapasiteetin tarjoaminen lisää kysyntää, elikkä ne kaistat 
otetaan äkkiä käyttöön, ja käytännössä se kyllä lyhentää ruuhkaa mutta samalla se leventää sitä” 
(virkamies 4.) 

 
Radikaalimpia ratkaisuvaihtoehtojakin tuotiin esiin. Muutama haastateltava toi esiin 

mahdollisuuden tietullien, ruuhkamaksujen tai kalliimpien katupysäköintimaksujen käyttöönottoon 
tulevaisuudessa. Näihin keinoihin suhtauduttiin varauksella, vaikka eräs haastateltava myös totesi 
suosivansa Lontoossa hyväksi havaittuja ruuhkamaksuja. Osa keppikeinoista kuitenkin vaatisi 
lainsäädännön muutosta ja olisi siksi yhtä etäisiä kuin tietyt tekniset kehitysaskeleet, joista ei 
toistaiseksi ole apua. 

 

”Eli meillä on keinoja, ja me käytetään niitä ja pyritään entisestään kehittämään ja lisäämään niiden 
käyttöä, mutta silti tuntuu, että se ei oo ihan riittävä, että saatettas esimerkiksi tarvia järeämpiä 
liikennepoliittisia täsmätyökaluja, niinkun vaikkapa ruuhkamaksut tai tietullit. Kun ei porkkana auta, 
niin sillon pitää ottaa keppi käyttöön.(...) Ja en pitäis pahana, että saatais Suomenkin lainsäädännössä 
tämmöset ruuhkamaksut aikaseksi. Niistä on maailmalta äärettömän hyviä kokemuksia esimerkiksi 
Lontoosta” (virkamies 4.)  

 

”Mutta mää en usko, että täällä, no riippuu, että minkälainen aikajänne tässä otetaan, mutta sanotaan 
ny, jos puhutaan vaikka vuoteen 2020 mennessä, niin eipä taida tietulleja tulla kuitenkaan taikka 
keskustaanajomaksuja Tampereelle. Pysäköintimaksut voi maan päällä ehkä nousta, jos asetetaan 
politiikassa tavoitteeks sitten edistää näiden maanalasten tilojen käyttöä, niin voi olla, että ne 
hintasuhteet sillai, ett siellä maan alla pysäköinti tulee oleen edullisempaa kuin maan päällä 
pysäköinti” (virkamies 5.) 

 
Ympäristöystävällisemmän liikenteen toteutumiseksi välttämättöminä edistysaskeleina pidettiin 

asenteiden muuttumista ja yhteisen ymmärryksen löytämistä. Tämä näkemys tuotiin esiin kaikissa 
haastattelussa, joissa kysymykseen osattiin vastata. Asenteiden ohella määriteltiin tarpeelliseksi 
myös päättäväisyys ja asetetuissa linjauksissa pysyminen. Eräiden haastateltavien viesti olikin, että 
kaikkien linjausten ajaminen tai kaikkien liikennemuotojen tasapuolinen ja yhtäaikainen 
kehittäminen ei ollut hyväksi.  

 

”Siis se, mikä sen mahdollistaa, niin varmaan se on yhteinen tahtotila, ja yhteinen tahtotila syntyy 
siitä, että mahdollisimman monella on samanlaisia kokemuksia ja näkemyksiä asiasta. Todeta, että 
meillä on joku asia, joka täytyy tehdä jotenkin, ja todetaan, että siinä tehdään juuri näin. Se mikä on 
suurin este on se, että(...) ihmisillä on hyvin erilaisia intressejä, erilaisia lähtökohtia, näkemyksiä, 
keskenään hyvin erilaisia mielipiteitä, jopa täysin vastakkaisia.” (virkamies 6.) 

 

”Esteitä nyt ei oikeestaan oo, paitsi ehkä tietysti sitten asennepuolella on varmaan(...) tehtävää, että 
henkilöauto on kuitenkin monelle niin oleellinen tekijä, että vois sanoa, että suorastaan aavistuksen 
verran pyhä lehmä, että kaikki semmoset, millä vähänkään henkilöautoilijan oikeuksia rajotetaan, 
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niin nostaa kyllä tietyissä piireissä niskakarvat pystyyn. Ja niitä piirejä on aika paljon aina päättäjissä. 
Se on se nelikymppinen mies, niin se on semmonen henkilöauton ystävä tyypillisesti” (virkamies 5.) 

 

”Se, että jos on vähän rahaa käytettävissä, niin silloin, jos se sotketaan niin, että kaikkia 
kulkumuotoja kehitetään tasapuolisesti, niin se on silloin oikeestaan, niinku tehdä mitään.” 
(virkamies 1.) 

 

”Nyt ollaan sitte annettu periksi ja ollaan haettu tätä tyynyhidastetta ja siitä on tehty vielä tällanen 
lievennetty tamperelaismalli, että nyt on oikeestaan mielenkiintosta, että hidastaako se sitten enää 
ketään.” (virkamies 3.) 

 
Mielenkiintoista oli, että eräs haastateltava oli havainnut eroja ihmisten tavoissa ymmärtää 

liikennettä ja liikenneväylien merkitystä. Tämä haastateltava kokikin, että liikenneympäristöä ei 
edes hahmoteta kokonaisvaltaisesti, vaan katuja pidetään vain ajoväylinä. Tällaista suppeaa 
näkemystä, haastateltava piti ongelmallisena. 

 

”Elikkä mä väitän, että Tampereella ei niinku... kadut nähdään ajotienä, että niitä ei nähdä niinkun 
kokonaisvaltasesti liikkumisympäristönä ja sitä varsinkaan, että siellä katujen varsilla jopa asuu 
ihmisiä, joille se on asumisympäristöä. Tämmöset kävelykadutkin on, ne on yhtälailla katuja ja siellä 
vielä sen kävelyn ja osin pyöräilynkin ohella myös oleskelu on erittäin tärkeä kadunkäyttöfunktio.”  
(virkamies 4.)  

 
Resurssien välttämättömyydestä ympäristöystävällisen liikenteen kehittämisessä tarjottiin kahta 

näkemystä. Muutama haastateltava erityisesti painotti, että resurssit eivät olleet 
ympäristöystävällisen liikennepolitiikan ongelma, vaan asenteet. Eräs haastateltava kuitenkin piti 
myös resursseja kulmakivenä, johon hankkeet saattoivat kaatua. Lisäksi eräs haastateltava totesi 
ympäristöystävällisempään liikenteeseen siirryttäessä vaadittavan etätyön ja tietoliikenteen 
lisääntymistä.  

 

”Siis päätöksentekijät on sitä mieltä, ett se on hyvä juttu. Ei se nyt, ei se esimerkiksi rahaa vaadi 
enempää, vois sanoa, että päinvastoin. Jos on vähemmän rahaa käytettävissä, niin sillon on 
mahdollisuus päästä hyväänki ratkasuun” (virkamies 1.)   

 

”Kyllä se vaatii resursseja. Toi raideliikenne on tietysti tosiasia, että se on kallista. Se pitää vain 
ajottaa niin, järjestää niinku se maksaminen niin pitkälle aikavälille, että se on mahdollista. Että 
sehän on sukupolvien investointi. Ja sitten tietysti esteenä on paljolti asenteet. Että ihmiset ajattelee, 
että esimerkiks keskustassa pitää päästä sillä autolla juuri siihen kaupan eteen, mihin on menossa, 
eikä voi kävellä vaikka sataa metriä. Ett täällä tarvittais semmosta asennemuutosta.” 
(luottamushenkilö 3.) 
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”Jossain määrin voi sitten tulla myös tämmönen, että pieni osa liikenteestä voidaan hoitaa sillä, että 
pistetäänkin tieto liikkuun sen sijaan, että ihmiset liikkuis. Tietoliikenteen kehittyminen ja etätyö voi 
pienessä määrin olla vaikuttamassa.” (virkamies 5.) 

 
Muutamassa haastattelussa lähdettiin etsimään ympäristöystävällisen liikennepolitiikan estettä 

kaupungin ulkopuolelta. Näissä haastatteluissa esimerkiksi henkilöautokielteisen verotuksen ja 
ruuhkamaksut mahdollistava lakimuutos nähtiin tarpeellisena. Pessimistisinä kannanottoina eräs 
haastateltava totesi myös ympäristöystävällisemmän liikennepolitiikan kehittymisen vaativan öljyn 
hinnan merkittävää nousua ja toisen mukaan ympäristön tilan merkittävää huonontumista. 

 

”Toinen, joka sitten voi jossain vaiheessa hyvinkin dramaattisesti vaikuttaa siihen suuntaan, on se, 
että öljy voi käydä, jollei vähiin, niin ainakin niin kalliiksi, että se pakottaa etsiin uusia ympäristölle 
ystävällisempiä keinoja hoitaa liikennettä.” (virkamies 5.) 

 

”Kyl se lähtee sitten siitä, että nää tietyt faktat alkaa muuttua niin painaviksi täällä: liikkuminen 
rajoittuu, ruuhkat kasvaa, päästöt lisääntyy eli aletaan ymmärtää, siis se ymmärrys sille, että näille 
täytyy tehdä jotakin, niin se alkaa olla yhteinen. Eli kukaan ei enää voi kiistää (...) Ei kaikki ota vielä 
vakavasti. Mutta sitte, kun tää tahtotila varmaan syntyy siitä sitten, kun se konkretisoituu se tarve. 
Harmi vaan, että silloin se on paljon vaikeempaa, kalliimpaa ja osittain jo myöhästä.” (virkamies 6.) 
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10 Tieto tai tiedon puute liikennepolitiikassa 

 
Tutkimukseni yhtenä tarkoituksena oli selvittää, millaiseen tietoon liikennepolitiikan tapausten 
perustelut perustuvat. Lisäksi halusin selvittää, millaista tietoa liikennepolitiikan aktiivit ovat 
saaneet liikenteen ja ympäristön suhteesta työssään käyttöönsä. Syy, miksi kiinnostuin tiedon 
roolista liikennepolitiikan suunnittelussa ja päätöksenteossa, syntyi mielenkiinnosta ymmärtää, 
millaista tietoa liikennepolitiikassa on käytettävissä ja millaisena aktiiviset osallistujat pitävät tätä 
tietoa. Argumentaatiota tutkiessa on mielenkiintoista tietää, mihin haastateltavien antamat 
perustelut nojaavat, ja ovatko ympäristötiedot puutteellisia. Mikäli liikennepolitiikassa vaikuttavat 
henkilöt kokevat epävarmuutta jonkin ympäristöongelman tai tietämyksensä suhteen, voisi heitä 
pyrkiä auttamaan tarvittaessa. 

 

10.1 Tietoa enemmän kuin riittävästi 

 
Haastatellessani Tampereen kaupungin virkamiehiä huomasin, että heillä toimenkuvastaan johtuen 
on käytettävissä paljon tietoa jo työnsä vuoksi. Siksi en ollut kovinkaan yllättynyt, että virkamiehet 
kokivat saaneensa kaiken tarvitsemansa tiedon yleensä liikennepolitiikkaan, liikenteen 
ympäristövaikutuksiin ja joukkoliikenteeseen liittyen. Kun pyysin virkamiehiä kuvailemaan tietoa, 
jota he olivat käyttäneet omien näkemystensä perusteluiden pohjana, sain vastauksiksi esimerkiksi 
kuvauksia työn luonteeseen liittyen. Kun erilaisia liikennehankkeita suunnitellaan, on taustalla 
hankkeesta riippuen erilaisia työryhmiä ja asiantuntijoita, jotka tuottavat tietoa tarpeen mukaan.  

 
Liikennesuunnittelu perustuu ensinnäkin lainsäädäntöön ja sen rajaamiin puitteisiin. Työryhmät 

teettävät selvityksiä hankkeisiin liittyen eri näkökulmista ja tietoa hankitaan valtakunnallisista 
linjauksista, suomalaisista suunnitteluperinteistä ja –ohjeista tai vaikkapa Euroopassa tehdyistä 
selvityksistä. Esimerkiksi hiilidioksidipäästöselvitys, melulaskelmat, TKL:n polttoaineselvitys ovat 
muutamia kauden aikana paikallisesti tehtyjä selvityksiä, joiden tarkoituksena on parantaa 
päätöksenteon ympäristötietoutta. Muutamat haastattelemani virkamiehet kertoivat seuraavansa 
myös Aamulehden uutisointia, yleisönosastokirjoittelua ja kaupungin omia keskustelupalstoja 
saadakseen tietoa käynnissä olevista keskusteluista. Erityisesti omaan ammattiin, työssä saatuun 
kokemukseen ja omaan osallistumiseen nojattiin useissa perusteluissa. 

 

”Erittäin hyvä tieto sen takia, että minä oon sen suunnitellu. No suunnitteluahan ohjeistaa paitsi 
tämmöset valtakunnalliset linjaukset ja lainsäädäntö, on hyvin paljon sekä Kuntaliiton että valtion eri 
instanssien toimesta tehtyä tämmöstä standardin omasta suunnitteluohjeistusta. Suunnitelmia tehdään 
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tyypillisesti myös niin suht monipuolisessa suunnitteluryhmissä, että siellä on niinkun 
poikkihallintokunnallista edustusta ja sitte mielellään vielä kuntalaisryhmiä” (virkamies 4.) 

 

”Ett tietysti, kun sitte siinä tehdään paljo valintoja ihan mielipiteiden pohjalta, niin niissä nyt käytän 
sitte sitä omaa sydäntäni, mutta asiapuolelta niin tiedot on tavallaan itsellä, että perehtyny niin hyvin” 
(virkamies 1.) 

 

”Mä kuvittelen, että mä oon aika hyvin informoitu. Mä oon ollu tavallaan tässä suunnittelussa 
mukana aika pitkään” (virkamies 2.) 

 
Vaikka lähes poikkeuksetta pidettiin saadun tiedon määrää riittävänä, todettiin toisinaan, että 

resursseilla on rajansa. Tiedon saannin ja hyödyntämisen ongelmana pidettiin usein nimenomaan 
ajan puutetta omissa tehtävissä. Tietoa kyllä on saatavilla ja paljon, mutta se riittääkö oma aika 
kaiken selvittämiseen, saatettiin kyseenalaistaa. Tässä luotettiin kollegoiden apuun ja vastuuseen 
selvittää asioita tarkemmin. Toisaalta suurien, monimutkaisten asioiden käsittely koettiin 
jonkinlaista epävarmuutta luovana tekijänä ja epäiltiin omien ratkaisujen innovatiivisuutta.  

 

”Aina, kun saa yhden vastauksen, herättää kaks kysymystä. Että siinä mielessä tietysti tietoahan on 
paljon enemmän kuin ihminen pystyy käsittelemään” (virkamies 6.) 

 

”(A)inaki itsellä tässä on ollu oma olo, että on niinkun paljon isoja asioita, ja oma aika riittää aika 
karkeeseen tuntuman luontiin näihin asioihin. Mun mielestä tietoo on paljon saatavissa, jos ois ikään 
kuin aikaa syventyä enemmän johonkin, mutta mä nyt oon luottanu, että sitte ne kutka ovat 
suunnitelleet ovat syventyneet. Tosin en ole ihan vakuuttunut, että ne kaikki meidän 
suunnitteluratkasut, ett ne on ihan, ett mun mielestä parempiakin olis. Että meillä on vähän taipumus, 
että ratkasut on aika keskimääräsiä (...) Näähän on aika samankaltasia. Tällasia nyt on tehty jo 
kymmeniä vuosia. Ei löydy oikeen mitään uusia ratkasuita.” (virkamies 3.) 

 
Myös viitseliäisyys ja oma aktiivisuus nousi esiin tekijänä, joka vaikuttaa saatuun tietoon. Tämä 

tuli esiin molempien, niin virkamiesten kuin luottamushenkilöidenkin osalta mutta erityisesti 
luottamushenkilöiden näkemyksissä. Tiedon määrään mutta myös sen laatuun ja valikoitumiseen 
vaikuttavat omat tarpeet ja halu tietää asioista. Mielipiteet jakaantuivat kaupungin virkamiesten 
tuottamien selvitysten osalta. Toisaalta tietoa pidettiin pohjatietona, mutta toisaalta taas selvitysten 
hyödyllisyys ja jopa niiden puolueellisuus kyseenalaistettiin. 

 

”No siitähän on tehty hyvin paljon selvityksiä, ihan nämä kaupungin omat selvitykset on se 
perustieto. (…) Mutta että mitä jääny kaipaamaan, niin kyllä mun mielestä tää kaupungin 
suunnittelujärjestelmä, kyl se ihan hyvin nykyään tuottaa sitä perustietoa, ja myös vaihtoehtoja 
selvitellään. Että en sitä hirveesti moittis. Oon tässä oppinu luottaanki siihen aika paljon.” 
(luottamushenkilö 3.) 
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”(S)e on omasta aktiivisuudestaan kii, että kyllä se nyt tiedon saa, jos lähtee ettiin sitä.(...) No 
sanotaan näin, että mä sain kaikki riittävät tiedot, että tuota, mitä mä halusin. Ja mulla on semmonen 
käsitys näistä tämmöttisistä asioista, että siellä joku tarkotuksenmukaisuus, tehdään joku tutkimus, 
liikennevirtatutkimus tämmönen, niin se tehdään sillä lailla, että lopputulos on semmonen, että tukee 
sitä hanketta. Vaikka se ei oiskaan näin.” (luottamushenkilö 1.) 

 
Myös luottamushenkilöt kokivat olevansa yleensä hyvin informoituja liikennepoliittisiin 

kysymyksiin liittyen. Luottamushenkilöt kertoivat saavansa hyvin tietoa kaupungin selvityksistä ja 
ottamalla yhteyttä virkamiehiin. Lisäksi myös äänestäjiltä, internetistä, kansalaiskeskustelua 
seuraamalla, mediasta ja omien suhteidensa tai muiden tehtäviensä kautta ja matkustellessa saatiin 
hyödyllistä tietoa päätöksentekoon. Omaan paikalliseen ja elämän kokemukseen vedottiin myös 
oleellisena pohjatietona.  

 

”Että mä oikeestaan, en tämmöstä lähdekirjallisuutta. Se perustuu kokemukseen, mikä on paikallista 
kokemusta ja luonnollisesti, kun koko ikäni oon maailmalla kulkenu, niin se mitä myöskin nähny, ja 
millä tavalla muualla maailmassa näitä on ratkastu. Luotan täysin omiin kokemuksiini.(...) En mää 
katso, että mä oisin joku yksilö, joka täällä niinkun kaiken tietää, että kyllä tässä selkeästi käytetään 
yleistä mielipidettä enemmän mikä tuossa, niinkun mä kerroin mikä tuossa tulee poimittua, kun tapaa 
ihmisiä päivittäin.” (luottamushenkilö 2.) 

 

”(K)aupungilla on aika lailla näitä papereita on jaettu ja sitten, kun mä tunnen tän kaupungin 
virkakoneistot, niin ei mun tartte kun soittaa puhelimella, niin mä saan riittävät paperit.” 
(luottamushenkilö 1.) 

 
Selkeä epäluottamus puolin ja toisin, virkamiesten ja luottamushenkilöiden välillä, on usean 

haastattelun piirre. Kun luottamushenkilöiden piirissä koettiin joidenkin selvitysten olleen 
tarkoituksenmukaisia tai riittämättömiä ja virkamiesten toimivan liikennesuunnittelussa tiedon 
vastaisesti, muutamissa virkamiesten haastatteluissa epäluottamus puolestaan kohdistui erityisesti 
luottamushenkilöiden päättämättömyyteen ja epäluotettavuuteen tehtyjen linjanvetojen osalta. 
Lisäksi virkamiesten keskuudessa epäiltiin luottamushenkilöiden tiedon määrää pikaraitiotiehen 
liittyen ja hiilidioksidipäästöjen ja ilmanlaadun ohjearvojen ylittämisen vakavuudesta. 
Luottamushenkilöistä kaksi puolestaan epäilivät pikaraitiotiehaaveiden aiheuttaneen huonoa, 
liikennettä vaikeuttavaa suunnittelua virkamiehistössä, jotta saataisiin luotua tarve pikaraitiotielle. 

 

”Kyllä mua niinkun hankkeeseen (pikaraitiotie) perehtyneenä, sen hyödyt ja miksei haitatkin jossain 
määrin tunnistavana tai ainakin väitän ammatillisen roolin myötä, niin tuntuu, että se keskustelu 
(vaalien alla, M.T.) mitä käytiin, niin ei siinä faktoja niinkun viljelty. (…) Suurimmat äänenpainot 
lauotaan täydellisen tietämättömyyden mukanaan tuomalla varmuudella.” (virkamies 4.) 

 

”Sitten, kun mennään johonkin konkreettiseen toimenpiteeseen, jossa nyt sitte jotain katua 
kavennettas jossain suojatien kohdalla tai rakennettas joku töyssy, joka haittaa jotain, niin silloin se 
alkaa niinku konkretisoitua, että mitä se yleinen ohjelma tarkottaa. Ja siitä syntyy sitte se, että ”eihän 
me tätä tarkotettu, kun me hyväksyttiin joku yleisohjelma”, että siinä on niinku ristiriita. Ehkä siinä 
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on sitte tiedon puute päättäjällä tai asia on huonosti esitelty hälle, että tää asia, jos te tämmösen asian 
hyväksytte, niin se tarkottaa sitte muun muassa tämmösiä asioita” (virkamies 2.) 

 

"He vastustaa tai kannattaa sitä omaa mielikuvaansa [pikaraitiotiestä M.T.], joka on varmaan kaikilla 
ihan erilainen. Paljon tää poliittinen kiinnitti huomion siinä se, ett yhteistä siellä keskustelijoilla oli 
se, että näihin tehtyihin suunnitelmiin ei ollu kyllä yhtään perehdytty. Vatvottiin asioita, jotka on 
moneen kertaan siellä käsitelty. Mutta jälleen oma mielikuva asiasta oli se, mikä oli ratkaseva." 
(virkamies 6.) 

 

”Ranskassa katsomassa tuota raideliikenneselvitystä niin siellä tää pääjohtaja, joka sano, että he 
yksinkertasesti teki liikkumisen keskustaan niin vaikeaksi, että saatiin hyväksyttyä tämä raideliikenne 
järjestelmä. Niin, jos tämmösiä perusteita käytetään, niin näyttää hyvin samanlaiselta. 
(luottamushenkilö 2.) 

 

”Ei mutta onko nää pölvästit pitkän ajan tähtäykset jotain pikaratikkaa meinaa, että laittaa liikenne 
solmuun, että saadaan pikaratikkaa ajettua läpitte” (luottamushenkilö 1.) 

 
Maallikkotiedon ja asiantuntijuuden selkeä ristiriita koettiin siis vahvasti molemmin puolin. 

Luottamushenkilöistä kaksi koki, että asiantuntijuutta, jota heillä oli käytössään, ei huomioitu. 
Toisaalta virkamiehistössä puhuttiin muutamassa haastattelussa myös väheksyvin äänenpainoin 
maallikkotiedosta, vaikka yleensä maallikkotietoa pidettiin tärkeänä ja oleellisena osana 
suunnittelua. Maallikoiden henkilökohtaisia näkemyksiä piti eräs haastateltava vähemmän tärkeinä, 
sillä ne saattoivat sotkea heidän rooliaan osallisryhmissä. Yhteisymmärrystä asiantuntijuudesta ei 
ollut. Maallikkokokemus asetettiin vastakkain konsulttien tai virkamiesten tekemien laskelmien ja 
ennusteiden kanssa, vaikka luottamus selvityksiin ja laskelmiin oli epävarmaa virkamiespiirin 
ulkopuolella. Eräässä haastattelussa myös virkamies toi esiin asiantuntijoiden kykyjen rajallisuuden 
ja tulkinnan puutteet. Tätä kuitenkin vähäteltiin ongelmana siksi, että tärkeimmät tunnusluvut, 
joiden perusteella päätöksiä tehtiin, olivat kuitenkin luotettavia.  

 

”Tottakai siellä aina tulee henkilökohtaiset mielipiteet, henkilökohtaset näkemykset esiin, mutta sitte 
myös kyllä aika hyvin nää pystyvät sitte siinä roolissa pitäytymään myös” (virkamies 1.) 

 

”(S)iellä on niinkun poikkihallintokunnallista edustusta ja sitte mielellään vielä kuntalaisryhmiä, 
muitakin eturyhmiä. Eli mitä järeämpi hanke, niin sitä varmemmin siellä on sanotaanko 
Kauppakamaria ja, että mielellään kuullaan poliisia. Elikkä mahdollisimman monipuolisesti 
valistuneita näkemyksiä erilaisilta eturyhmiltä (...) Silloin, kun sitä keskustelua [keskustan 
pysäköintipaikoista, M.T.] käydään, eli käytännössä jatkuvasti, niin on tunteenomasta ja 
voimakasäänistä, että sen kuulee ja havaitsee siitä syystä, että sitä ei pysty oleen kuuntelematta.” 
(virkamies 4.) 
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”Näistä on taksimiehet muun muassa tehny laskelmia, että kuinka monta tuntia he periaatteessa 
seisoo varsinkin yöaikaan turhaan taas. Kyllä näitä kaiken näköstä tietoo saa alan ihmisiltä ja muuta. 
Mutta ei ne tähän suunnitteluun oo vaikuttanu.” (luottamushenkilö 2.) 

 

”Ne tota kyselee kaikennäkösiä juttuja yrittäjiltä, mutta niiden mielipiteitä ei oteta huomioon. Ne on 
ihan turhanpäiväsiä kyselyjä ja tämmöttiä, jos niitä ei oteta huomioon.” (luottamushenkilö 1.) 

 

"Sen mä oon havainnu, että kun tuossa on hyödynnetty myös teknistä yliopistoo näissä malliajoissa 
eri suunnitelmissa, niin näitten parametrien arviointi ja tiettyjen lukujen tulkinta tuntuu siltä, että 
ammatti-ihmisilläkin se ei oo aivan kristallinkirkasta. Että samoja lukuja voidaan tulkita niin kovin 
eri tavoilla ja mää en itseasiassa en ole lähteny uppoutumaan niihin kovin syvälle. Mulle riittää 
tämmöset perusfaktat: henkilöautojen määrä on kasvanut kaksinkertaseksi täällä parin kymmenen 
vuoden aikana ja joukkoliikenteen matkustajamäärät on pudonnu kahteen kolmasosaan, vaikka 
kaupunki on kasvanu huomattavasti." (virkamies 6.)  

 

10.2 Tiedon puute 

 
Lähes kaikissa haastatteluissa sekä virkamiehet että luottamushenkilöt kokivat, ettei heiltä puutu 
tietoa liikennepolitiikan tapauksiin ja ympäristön ja liikenteen suhteeseen liittyen. Tätä perusteltiin 
juuri hyvällä tiedon tasolla aiemmin mainittujen tietolähteiden perusteella sekä omalla 
kokemuksella. Samat perustelut toimivat niin joukkoliikenteeseen liittyvän tiedon, liikenteen ja 
ympäristön suhteeseen liittyvän tiedon kuin liikennepolitiikkaan yleensä käsittelevän tiedon 
kohdalla. Perusteluna tiedon riittävyyteen toimi myös tiedon keräämisen rajaaminen. Loputtomasti 
ei voi selvitellä asioita. Selvitykset palvelevat päätöksentekoa, johon tulee pyrkiä resurssien 
mukaisesti. Päätösten teossa painavinta tietoa ovat kuitenkin juuri tärkeimmät tunnusluvut ja 
tekninen tieto. 
 

”En mä osaa sanoa, ettei mulla noihin hankkeisiin liittyen ois semmosta tietoa, että on kuitenkin sen 
verran kättäpidempää, ett on omia ja muiden tekemiä esityksiä, on kaikki hankkeen raportit käytössä, 
ja ett se niinkun tekninen puoli ja ylipäänsä sen selvityksen substanssiin liittyvä asia, niin se on kyllä 
kaikki käytettävissä.” (virkamies 4.) 

 

"Aina, kun saa yhden vastauksen, herättää kaks kysymystä. Että siinä mielessä tietysti tietoahan on 
paljon enemmän kuin ihminen pystyy käsittelemään, ja mut se päätöksenteko täytyy tapahtua 
semmosilla, niin sanotusti, suurilla luvuilla." (virkamies 6.) 
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"Tää on kyllä hankala kysymys, että miten voi kaivata sellasta, jonka olemassaolosta ei edes tiedä 
että….no en mä oo edelleenkään vakuuttunu, että nää on niinkun viimisenpäälle fiksuja, että ne ois 
varmasti niinkun isomman osan voinu tehdä fiksumminkin, kun olis selvittäny ehkä vielä enemmän. 
Mutta että tää nyt on aina se kohta, että kuinka paljon pitää selvittää ja koska sitten pitää vain tehdä, 
että nyt meillon jonkinlainen käsitys, ett näin se tehdään ja sitte päätetään, että se tehdään." 
(virkamies 3.) 

 
Eräässä haastattelussa toivottiin lisää tietoa kaikilla osa-alueilla, sekä liikennepoliittiseen 

päätöksentekoon yleensä että ympäristö- ja joukkoliikennenäkökulmien terävöittämiseksi. Tämä 
haastateltava oli kuitenkin ainoa, joka koki puutteita kaikilla osa-alueilla. Silti kyseinen henkilö oli 
myös melko tyytyväinen saamaansa tietoon ja sen määrään. Lisäksi haastateltava kaipasi 
vertailutietoa samankokoisista kaupungeista ulkomailta. Haastattelussa nimettiin tarve vertailla 
erilaisia autottomia keskustoja ja pidemmälle vietyjä kevyen liikenteen ratkaisuja. 

 
Joukkoliikenteeseen liittyvän tiedon saannissa tai tiedon laadussa kuitenkin osattiin nimetä 

muutamia puutteita. Muutamissa haastatteluissa vertailukelpoista vertailutietoa kaivattiin lisää 
samankokoisista kaupungeista Suomesta tai Euroopasta. Vertailutietoa tarvittiin myös linja-
autoliikenteen kilpailuttamiseen liittyen eri kaupungeista ja pitemmältä aikaväliltä. Tarpeellisena 
piti eräs haastateltava myös joukkoliikenteen käyttäjien matkustajaprofiilitutkimusten tekemistä.  
Toisen mielestä tietoa puuttui myös raideliikenteen vaikutuksista maankäyttöön. Tämä johtui siitä, 
ettei tällaista tietoa ollut saatavilla. Lisäksi kaivattiin toista raideliikennevaihtoehtoa, jonka 
selvitykset tuli päivittää vertailukelpoisiksi pikaraitiotiesuunnitelman kanssa. Selvitysten ja 
vertailujen harva päivittäminen olikin erään haastattelun esiin nostama pulma. 

 

”(S)e on jääny kokonaan tässä käsittelemättä nyt se vaihtoehto, että entäs jos rakennettaiskin ihan 
omat raiteet ja käytettäs sitten tämmöstä yksvirtajärjestelmää, niin sitä on joskus aikanansa tutkittu 
jonkunlaisella vaihtoehdolla, mutta nyt tässä tyydyttiin vaan viittaamaan, että sitä joskus tutkittiin ja 
silloin todettiin, että ei se oikeen toimi, mut kyllä se olis pitänyt nyt päivittää nekin suunnitelmat ja 
katsoo, mitä nykytekniikka siihen toisi” (virkamies 5.) 

 
Yksittäisinä puutteina mainittiin maakaasubussien mahdollisuuden ja eri polttoainevaihtoehtojen 

selvittäminen Tampereella. Tällaista tietoa TKL on tuottanutkin, mutta ilmeisesti selvitystä ei ole 
mainostettu kylliksi sen valmistuttua syksyllä 2004. Linja-autoliikenteen kehittämisvaihtoehdoista 
tehdyn selvityksen epäiltiin myös kärsineen huomion puutteesta. 

 

”Sitte ihan semmosia yksittäisiä asioita kuten esimerkiksi maakaasubussien käyttö tai vaihtoehtoisen 
polttoaineiden käyttö niin semmosiakin selvityksiä on joskus kaivannu, että Tampereella ei oo. 
Esimerkiks Helsingissä käytetään maakaasubusseja mutta Tampereella ei oo siitä jostain syystä, ei oo 
menty eikä oo edes selvitetty sitä.” (luottamushenkilö 3.) 

 

”(J)uuri hiljattain selvitys siitä, että mitä tarkottas biokaasun käyttäminen Tampereen kaupungin 
liikennelaitoksen bussien polttoaineena” (virkamies 5.)  
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Vaikka tiedonpuutetta ei juurikaan koettu, olisi ympäristötietoa voinut muutamien 
haastateltavien mukaan olla enemmänkin, tai sen koettiin olevan heikolla pohjalla. Ympäristötiedon 
määrä vaihteli tapauksittain. Pikaraitiotiehen liittyviä ympäristöselvityksiä piti yksi haastateltava 
riittävinä, vaikka toisen mielestä selvitykset olivat melko kevyitä. Koskenniskansillan tapauksessa 
puolestaan koettiin olleen puutetta maisema-arvojen huomioinnissa, kun oli kiinnitetty huomiota 
ainoastaan liikennemäärien muutoksiin. Toisaalta saatettiin kokea yleistä epävarmuutta jonkin 
tietyn ympäristötiedon kohdalla. Eräässä haastattelussa esille tulivat kasvihuoneilmiöön, 
ilmanlaatuun ja liito-oraviin liittyvät kysymykset. Kasvihuonekaasupäästöjen vaikutuksiin liittyvä 
epävarmuus nousi esiin toisessakin haastattelussa. Tässä tapauksessa kasvihuonekaasupäästöihin 
liitettiin asiantuntijoiden erimielisyys ja siitä seuraava epävarmuus. Haastateltava myöskin koki, 
ettei haastattelussa kannattanut siksi keskustella aiheesta enempää. Ristiriitainen tieto tai 
kokemuksen ja sääntöjen ristiriita siis herättivät epäilyksiä. Tietoa oli saatu, mutta ymmärrys oli 
rajallista.   

 

"No siitä Koskenniskansilta keskustelussa, siinä nyt ois kaivannu enempi semmosia 
ympäristönargumentteja. Että se virallinen suunnittelu, se tuotti vaan niinku semmosia, tai etupäässä 
semmosia liikennevirtalaskelmia. Paljonko autoja menee mistäkin mutta, että siinä niinkun ois pitäny 
arvioida sitten nää ympäristövaikutukset monipuolisemmin siinä esimerkiksi, että vaikutuksia siihen 
kulttuurin miljööseen ei niinkun arvotettu eikä selvitetty tarkasti. Ja tämmöset pakokaasupäästöt ja 
muut jäi vähemmälle. En saanu riittävästi sitä tietoa, että niitä joutu sitte niinku arvioimaan itse. (...) 
Tästä pikaratikasta on kyllä tullu mun mielestä monipuolisesti myös ympäristötietoa." 
(luottamushenkilö 3.) 

 

”(S)uuressa osassa on menty parempaan päin päästöjä ajatellen, mutta sitten vielä on niitä ongelmia 
jäljellä, ja ne on juuri näitä kasvihuonepäästöjä, joiden vaikutuksista sitten asiantuntijatkin on 
pikkusen eri mieltä. Ehkä meidän ei tarvi siihen mennä…” (virkamies 5.) 

 

"Sanotaan, ett ainakin itse aina välillä sitä kysyy itseltään, ett mitä se oikeesti vaikuttaa, että puhutaan 
jostain hiilidioksiditonneista tai näistä päästöistä. Ett paljonko on paljon? Ja kuinka huolissaan pitää 
ihan oikeesti olla, että jos joku malli näyttää, että nyt ollaan hyvin lähellä ohjearvoa tai jopa 
ohjearvon yli, niin mitä sitten pitää tehdä. Todetaan, että vähän menee yli. Tänä päivänäkin vähän 
menee yli, todennäkösesti. Tietysti voi olla nyt hyvän tuulinen, että tänä päivänä ei ilmanlaatu ole 
mikään ongelma, mutta se on niinkun tässä nykytilanteessa. (…) Se on niinkun se kysymys, mä itse 
pyörittelen ja ihmettelen nyt näistä typpioksidipäästöistä, kun kirjottelin, niin vähän koin, että 
tiedänköhän mä nyt tästä ihan riittävästi. Tiedän, että se on huono juttu, mutta kuinka huono juttu se 
on? Sitten tietääkö päättäjät, jolle mä sitä asiaa esittelen, kun mä en ittekkään oikeen tiedä.(...) mä 
katoin sen jonkun dokumentin tv:stä, jossa en mä tiedä, oliko ne nyt oikeita tiedemiehiä vai ei, mutta 
nehän väitti niinkun kiven kovaan, että tää tällanen kasvihuoneilmiö, että se ei ookkaan totta, että 
perustuu niinkun aivan riittämättömään havainneaineistoon, ja sillä ei oo mitään tieteellistä 
perustetta. Ja nekin tuntu sinänsä aika uskottavilta ne väitteet, mutta en mä tiedä minkälaisia 
tiedemiehiä ne sitte oli. Sitä mä ainakin mietin aika paljonkin. Varsinkin, kun nyt(...) se raportti 
[hiilidioksidipäästöistä, M.T.]  lähtee siitä, että se on kehitys, joka on toteutumassa, ja sille pitää 
tehdä jotain.(...)En mä nyt tiedä, onko se liito-oravakaan, onhan se nyt tuota kaavotusta sitte 
keikutellu. Siitäkin on kyllä vähän kysyny, että onkohan se nyt ihan oikeesti tärkee asia. Ett ne tuntuu 
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olevan joka paikassa mihinkä suunnitellaan, niin ei kai se nyt sitten vaan ole tähän Tampereen 
ympäristöön kasautunut" (virkamies 3.) 

 
Ristiriitainen tieto tai kokemukset aiheuttivat selvästi epäilystä siitä, tehdäänkö oikeita asioita. 

Epävarmuudesta huolimatta toimittiin tehtyjen sopimusten ja tavoitteiden mukaisesti. Luottamus 
asiantuntijoihin ja virallisiin näkemyksiin kesti ristiriitaisen tiedon, koska taustalla olivat viralliset 
sopimukset, joihin uskottiin ja vedottiin. 

 
Kuitenkin suunnittelijoiden suhde ympäristötietoon kärjistyy, kun hankkeet viivästyvät 

jatkuvien selvitysten vuoksi. Kyse on pikemminkin tiedon kasaamisesta kuin tiedon puutteesta. 
Yksittäiset eläinlajit, liito-orava tai kuikkapari, nousivat esiin haastatteluissa esimerkkeinä 
ympäristöselvityksistä ja käydystä vuoropuhelusta ympäristönäkökulmaa edustavien osapuolten 
kanssa. Selvitykset tehdään, vaikka ne voidaan kokea esteiksi, ja niitä ei pidetä suuressa arvossa 
suhteessa keskeneräiseen liikennehankkeeseen.  

 

"(J)oskus 20 vuotta sitten joku, vaikka ny Särkijärven sillan rakentaminen, ois varmaan ollu jonkin 
verran yksinkertasempi asia, kun mitä se nykyään on. Ja ne on nimenomaan ympäristönäkökohdat, 
joilla sitten monia tämmösiä liikennehankkeita vastustetaan. (...) Ja niissä käydään paljon enemmän 
tämmöstä vuoropuhelua ja keskusteluja tehdään ympäristövaikutusten arviointiin (...)  Ja sitä ei 
tietenkään voi pitää huonona asiana, mutta kyllä se suunnittelijoita joskus harmittaa, kun hyvät ja 
tarpeelliset hankkeet saattaa sitten viivästyä sen takia, että tehdään selvityksiä selvityksien päälle." 
(virkamies 5.) 
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11 Päätelmät 

 
Aineiston laajuudesta ja analyysin tuottamista monipuolisista tuloksista olen koonnut ja tuonut esiin 
selkeimmät linjat ja havainnot, joilla on merkitystä tutkimukseni kannalta. Pyrin tiivistämään 
analyysin tulokset siten, että ne vastaavat tutkimuskysymyksiini ja tuovat esiin olennaisimmat ja 
mielenkiintoisimmat huomiot Tampereen valtuustokauden 2001–2004 liikennepolitiikasta. Tässä 
työssä minua on auttanut työni teoreettinen pohja. Olen soveltanut teoriaa omaan aineistooni 
sopivaksi ja koonnut kokonaisuuksia, jotka kuvaavat liikennepolitiikan aktiivien näkemystä 
liikenteen ja ympäristön suhteesta sekä tapaa, jolla ympäristönäkökulma on liittynyt 
liikennepolitiikkaan menneellä valtuustokaudella. Työn tuloksia esittelen sekä työn kokonaisuutta 
tarkastellen, että eri osioittain. 

 

11.1 Erilaiset painotukset aktiivien liikennepolitiikkanäkemyksissä 

 
Analyysin myötä kävi selväksi, että aineistostani pystyi löytämään joitakin yhtymäkohtia 
Ruostetsaaren vuonna 1995 julkaisemaan tutkimukseen sekä Vallin (Valli 1995, Ruostetsaaren 
1995, 30–31 mukaan sekä Valli 1998) liikennepolitiikan näkökulmien jakoon. Ruostetsaaren 
käyttämien Palosen (1979, 24) sektori- ja aspektinäkökulmien ja Vallin liikennekeskeisen ja 
yhteiskuntakeskeisen liikennepolitiikkanäkökulman väliset erot ovat lähinnä eri nimityksissä, mutta 
silti miellyin erityisesti Vallin liikennepolitiikkanäkökulmien jaotteluun. Koska tutkimukseni 
keskittyi erityisesti liikennepolitiikan ja ympäristön suhteeseen, havainnoin erityisesti 
ympäristönäkökulman esiintymistä aineistossa. Näin ollen myös aineiston pohjalta tekemäni 
kolmijako (Taulukko 2.) painottaa juuri ympäristön huomioimista haastateltavien puheessa 
ilmenevissä liikennepolitiikkanäkökulmissa.  
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Taulukko 2. Eri liikennepolitiikkanäkökulmille ominaisia piirteitä aineistossa  

Liikennekeskeinen liikennepolitiikkanäkökulma 
- liikenne erillinen osa-alue, jolla lähes itseisarvoinen asema yhteiskunnassa 
- liikenteen tulee palvella yrittäjyyttä 
- väyläkeskeisyys 
- liikenteen sujuvuuden korostaminen 
- yhteiskunnallisten ja erityisesti ympäristövaikutusten väheksyminen 
- ongelmien taustalla huono liikennesuunnittelu 
- suppeat perustelut, samat perustelut toistuivat läpi haastattelun 
- henkilöautopainotteisuus, pyöräilyn ja turvallisuuden merkityksen väheksyminen 
 
Taloudellisen tehokkuuden liikennepolitiikkanäkökulma 
- kaupunkirakenteen toimivuuteen liitettiin ennustettu tulevaisuus eli kaupungin kasvu ja 
liikkumistarpeen minimointi 
- liikennevälineiden kulkumuoto-osuuksien muuttamisella tarkoitettiin sujuvuutta ja tehokkuutta 
- taloudellisesti tehokkaiden ratkaisujen etsiminen mm. säästöt perusteluina 
- liikenteeseen liittyvien hyötyjen ja haittojen muuttaminen raha-arvoisiksi: ympäristöhaittojen 
arviointi raideliikenneselvityksessä ja terveyshyödyt jalankulun ja pyöräilyn hyötyjä arvioivassa 
diplomityössä 
- tulevaisuudessa mahdollinen ulkoisten kustannusten maksattaminen niiden aiheuttajalla tietullien, 
ruuhkamaksujen ja kalliimpien katupysäköintimaksujen keinoin  
 
Yhteiskuntakeskeinen liikennepolitiikkanäkökulma 
- liikenteen ja ympäristön suhde ongelmallinen mm. rakennettu ympäristö ja estetiikka, 
ilmansaasteet, tilantarve ja melu ongelmakohtina 
- selkeä yhteiskuntakeskeisyys eli liikenne on osa vain osa toimivaa yhteiskuntaa 
- ympäristönäkökulma nostettiin oma-aloitteisesti esiin jo haastattelun alussa 
- yhteiskuntakeskeisyys ilmeni mm. liikennejärjestelmien sosiaalisen tasapuolisuuden ja 
segregaatiovaikutusten nimeämisenä 
- monipuoliset perustelut näkemyksille kuvaavat liikennepolitiikkanäkökulman avoimuutta 
- autoilun vähentäminen, automarkettien haitallisuus, tiukempien keinojen käyttöönotto kestävän 
liikkumisen kannustamiseksi 

 
Analyysiä tehdessäni huomasin, että haastateltavien tavat hahmottaa liikennepolitiikkaa ja 
liikenteen ja ympäristön suhdetta poikkesivat paljonkin toisistaan. Vallin esittämistä 
liikennepolitiikkanäkökulmista olivat havaittavissa liikennekeskeisen ja yhteiskuntakeskeisen 
liikennepolitiikkanäkökulman korostuminen eräillä haastateltavilla. Nämä haastateltavat 
hahmottivat liikennepolitiikan ja liikenteen suhteen ympäristöön eri tavoin. Haastateltavista kaksi 
nojasi läpi haastattelun vahvasti liikennekeskeiseen liikennepolitiikkanäkemykseen, jossa liikenne 
nähtiin erillisenä osa-alueena, jolla on lähes itseisarvoinen asema. Toiseen ääripäähän sijoitin kaksi 
haastateltavaa, joiden puheessa tuli, läpi haastattelun, esiin liikenteen ja ympäristön ongelmallinen 
suhde. Näissä haastatteluissa oli selkeästi havaittavissa myös yhteiskuntakeskeisyys, sillä 
liikennettä pidettiin osana yhteiskunnan toimivaa kokonaisuutta.  
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Liikennekeskeistä liikennepolitiikkanäkökulmaa ilmentävien haastattelujen näkemyksissä 
ilmenivät selkeästi liikenteen rooli talouden kasvun edellytyksenä, väyläkeskeisyys, liikenteen 
sujuvuuden korostaminen sekä liikenteen yhteiskunnallisten ja erityisesti ympäristövaikutusten 
väheksyminen. Nämä ovat tyypillisiä liikennekeskeisen näkökulman piirteitä, joita Valli toi esiin 
(Valli 1998, 65, 124, 139; Valli 1995, Ruostetsaaren 1995, 30–31 mukaan). Kyseisten 
haastateltavien mukaan liikenteen tulevaisuus näytti henkilöautopainotteiselta, ja sekä 
joukkoliikennettä että pyöräilyä väheksyviä, jopa vihamielisiä, kommentteja esiintyi näissä 
haastatteluissa. Myöskään turvallisuutta ei välttämättä pidetty liikennepoliittisen toiminnan tärkeänä 
tavoitteena. 

 
Kyseiset haastateltavat saatoin sijoittaa liikennekeskeisen liikennepolitiikkanäkemyksen piiriin, 

sillä heidän argumentaationsa perustui muutamiin, selkeästi liikennekeskeiseen näkökulmaan 
liitettäviin argumentteihin, jotka toistuivat läpi haastattelujen. Yhteiskuntakeskeistä 
liikennepoliittista näkökulmaa ei ollut mainittavassa määrin löydettävissä heidän puheestaan. 
Ympäristön ja liikenteen suhteen ongelmallisuus oli saatettu havaita, mutta sitä ei pidetty vakavana. 
Nykyisessä liikennepolitiikassa ongelmallisena pidettiin pikemminkin liikennesuunnittelun huonoa 
laatua.  

 
Selkeimmin yhteiskuntakeskeinen liikennepolitiikkanäkökulma oli sisäistetty kahdessa 

haastattelussa, jotka erottuivat muista haastatteluista ympäristönäkökulman vahvuuden myötä. 
Ympäristönäkökulman vahvuus ilmeni siten, että ympäristöongelmat liitettiin liikenteeseen oma-
aloitteisesti. Jo haastattelun alusta alkaen nämä haastateltavat toivat esiin ympäristöarvoja yleensä 
sekä rakennettua ympäristöä ja estetiikkaa, ilmansaasteita, tilantarvetta, kestävää kehitystä tai 
meluongelmaa käsitteleviä näkemyksiä. Yhteiskuntakeskeisyys ilmeni haastateltavien puheessa 
esimerkiksi perusteltaessa joukkoliikenteen tarvetta liikennejärjestelmän sosiaalisella 
tasapuolisuudella tai mainintana liikenneväylien segregaatiovaikutuksista.  

 
Kyseiset haastateltavat myös perustelivat näkemyksiään erittäin monipuolisesti, eivätkä heidän 

argumenteissaan toistuneet samat perustelut, kuten kahdella liikennekeskeisyyttä korostaneella 
haastateltavalla. Toiselle heistä yhteiskuntakeskeinen näkökulma oli hyvin vahva, ja toinen nojasi 
argumentaatiossaan kaikkia muita haastateltavia vahvemmin juuri ympäristönäkökohtiin. 
Tyypillistä haastatteluissa oli myös puhe autoilun vähentämisestä, automarkettien haitallisuudesta ja 
vaikkapa ehdotus siirtyä käyttämään tiukempia kestävään liikkumiseen ohjaavia keinoja. Näillä 
piirteillä onkin liittymäkohtia Vallin (Valli 1998, 125–126; Valli 1995, Ruostetsaaren 1995, 30–31 
mukaan) näkemykseen yhteiskuntakeskeisestä liikennepolitiikkanäkökulmasta.  

 
Taloudellisen tehokkuuden näkökulma tuli aineistossa sen sijaan esiin hyvin hajanaisesti. 

Yksikään haastatelluista ei käyttänyt erityisesti taloudellisen tehokkuuden näkökulmaan nojaavia 
perusteluita. Silti viitteitä taloudellisen tehokkuuden näkökulmaan löytyi. Kaupunkirakenteen 
toimivuuteen liittyvät tulevaisuuden ennustettavuus ja liikkumistarpeen minimointi viittaavat 
taloudellisen tehokkuuden näkökulmaan. Liikkumistarpeen minimointi on kuitenkin myös 
yhteiskuntakeskeiseen näkökulmaan liitettävä liikennepoliittinen tavoite. Myös sujuvuus ja 
tehokkuus ovat tulkittavissa yhtälailla muidenkin liikennepolitiikkanäkökulmien tavoitteiksi. Sen 
sijaan selvemmin taloudellisen tehokkuuden näkökulmaan viittaavat puheet säästöistä, haittojen ja 
hyötyjen muuttamisesta rahamääräisiksi ja keinoista, joilla haluttaisiin maksatuttaa haittoja niiden 
aiheuttajilla. Taloudellisen tehokkuuden näkökulman voikin todeta olevan melko heikosti 
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havaittavissa, ja sen voisi nähdä pikemminkin tulevaisuuden näkökulmana. Tällä hetkellä haittojen 
muuttaminen rahamääräisiksi on vasta aluillaan, samoin kuin on hyötyjen muuttaminen 
rahamääräisiksi. Myös tietullit ja ruuhkamaksut ovat vielä tulevaisuuden keinovalikoimaa. 

 
Taloudellisen tehokkuuden näkökulman vähäisyys aineistossa ei jäänyt ainoaksi eroksi Vallin 

tulosten ja tämän tutkimuksen välillä. Muut haastateltavat eivät osoittautuneet tietyn 
liikennepolitiikkanäkökulman kannattajiksi, vaan heidän puheessaan ilmeni kaikkia eri 
liikennepolitiikkanäkökulmia. Liikennepolitiikkanäkökulmat eivät olleet yhtenäisiä läpi 
haastattelujen, ja sama haastateltava saattoi vedota eri tilanteissa erilaisiin näkökulmiin. 
Ympäristönäkökulma ei näissä haastatteluissa noussut puheessa esiin, kun keskusteltiin 
liikennepolitiikasta yleisellä tasolla. Kun otin ympäristönäkökulman esiin haastattelussa, myös 
argumentaatio muuttui jopa ympäristönäkökulmaa korostavaksi. Näissä haastatteluissa 
ympäristöongelmien vakavuus hyväksyttiin, mutta myös epäilyksiä ilmeni.  

 
Eri liikennepolitiikkanäkökulmista yhteiskuntakeskeinen näkökulma ilmeni esimerkiksi 

liikenteen minimointiin ja kaupunkirakenteen tiivistämiseen vetoavana argumentaationa. 
Liikennekeskeinen näkökulma tuli esiin puheena sujuvuudesta, nopeudesta ja teknisistä ratkaisuista. 
Taloudellisen tehokkuuden näkökulma ilmeni muutamana toteamuksena pysäköintimaksujen 
kohottamisesta ja haittojen tai hyötyjen muuttamisesta rahamääräisiksi. 

 
Lisäksi erilaiset yleisesti aineistossa esiintyneet argumentit, kuten sujuvuuteen, toimivaan 

kaupunkirakenteeseen, liikenteen minimointiin ja kulkumuoto-osuuksien muuttamiseen vetoavat 
perustelut, saattavat liittyä useaankin politiikkanäkökulmaan. Esimerkiksi sujuvuuden parantamista 
voidaan kaivata liikenteen taloudellisen tehostumisen, ympäristösyiden tai yhteiskunnallisten etujen 
vuoksi. Jotkin argumentit ovatkin vaikeasti tulkittavissa ja lopulta niin monitulkintaisia, että niistä 
ei voi selkeästi päätellä, mitä todella tahdotaan kehittää. 

 
Vähäiset viitteet taloudellisen tehokkuuden liikennepolitiikkanäkökulmaan sekä monien 

haastateltavien hapuilu eri näkökulmien välillä, kertoo siitä, että Vallin 
liikennepolitiikkanäkökulmat eivät yksioikoisesti ilmenneet aineistosta. Tämä voisi johtua siitä, että 
aineistoni on lähtöisin kunnallisen tason liikennepolitiikasta. Vallin liikennepolitiikkanäkökulmien 
jaottelu sekä Ruostetsaarenkin tutkimus sen sijaan käsittelivät liikennepolitiikkaa kansallisella 
tasolla. Tällöin esimerkiksi taloudellisiin perusteluihin vetoaminen merkitsee eri tasoilla 
kansantaloudellisiin tai kuntataloudellisiin syihin vetoamista. 

 
Liikennepolitiikka onkin erittäin moniulotteinen politiikan ala. Sen vaikutukset yhteiskuntaan 

ovat monimuotoiset, ja siksi myös näkökantoja on lukemattomia. Se, että Vallin 
liikennepolitiikkanäkökulmat eivät yksioikoisesti ilmenneet haastatteluista ja haastatteluissa 
näkökulmat muuttuivat tilanteen mukaan, voisi ilmentää liikennepolitiikan hahmottamisen 
vaikeutta. Liikennepolitiikan laajuuden vuoksi on vaikeaa tehdä selväksi, mitkä ovat kaikkein 
tärkeimmät näkökohdat. Lisäksi monien tärkeiden näkökantojen valikoimasta ilmaistaan kerrallaan 
joitakin, toisten jäädessä mainitsematta. Ympäristönäkökohtia voi myös olla vaikeaa yhdistää 
moniin muihin yhtälailla tärkeänä pidettyihin näkökantoihin. Tämä voisikin selittää sitä, miksi 
Vallin liikennepolitiikkanäkökulmat eivät ilmenneet yksioikoisesti aineistossa. 
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11.2 Ympäristönäkökulma liikennekeskeisen näkökulman varjossa 

Liikennekeskeisen näkökulman merkitystä aineistossa korostaa liikenteen sujuvuuden, talouden ja 
teknisten ratkaisujen, kuten tunneleiden, väylien, moottoriteknisten muutosten, kulkuvälineiden 
ominaisuuksien ja muiden merkitys argumentaatiossa. Painotettaessa erityisesti 
ympäristönäkökulmaa osana yhteiskuntakeskeistä liikennepolitiikkanäkökulmaa voi huomata, että 
liikennekeskeinen sektorinäkökulma on laajemmin hyväksytty ja käytetympi. 
Ympäristönäkökulmallahan oli vähäinen merkitys keskusteltaessa liikenteestä yleisellä tasolla 
haastattelujen alkupuolella. Yhteiskuntakeskeinen liikennepolitiikkakäsitys ei myöskään ollut 
kaikkien haastateltavien hyväksymä, mutta sen sijaan liikennekeskeisen näkökulman piirteitä oli 
havaittavissa kaikissa haastatteluissa.  

 
Yhteistä haastateltaville oli, että he nimesivät liikenteen suurimmaksi ongelmaksi heikentyneen 

liikenteen sujuvuuden. Sujuvuus on liitettävissä kaikkiin liikennepolitiikkanäkökulmiin, vaikkakin 
eräiden haastattelujen kokonaisuuden huomioiden ei sujuvuudella viitattu ympäristönäkökulmaan 
tai päästöjen vähentämiseen. Yksimielisyyttä ongelman ilmenemisestä, sen syntymisen syistä tai 
sen ratkaisukeinoista ei sitten ollutkaan. Osa koki ruuhkien sijoittuvan pääväylille kuten Paasikivi-
Kekkosen tielle ja osa keskustaan. Toisten mielestä syynä oli huono liikennesuunnittelu, toisten 
mukaan autoilun jatkuva kasvu. Liikennepolitiikkanäkökulmien välistä eroa kuvaavat myös 
erimielisyydet turvallisuuden, terveellisyyden ja melun merkityksestä tai toteutettujen 
toimenpiteiden hyödyllisyydestä. Turvallisuus, terveellisyys ja meluongelmat liittyvät kaikki 
puolestaan yhteiskuntakeskeiseen liikennepolitiikkanäkemykseen. Yhteiskuntakeskeiseen 
liikennepolitiikkanäkemykseen liittyvät myös maisema- ja miljööperustelut. Niiden vaikutus viime 
vaalikauden liikennepolitiikkaan jäi kuitenkin epäselväksi ja olisi vaatinut tarkempaa perehtymistä 
ja lisäaineistoa. 

 
Tulkintaani liikennekeskeisen näkökulman vahvuudesta tukevat myös muut havainnot, kuten se, 

että ympäristöargumentaatiossa perusteluina käytettiin sekä liikennekeskeiseen näkemykseen että 
yhteiskuntakeskeiseen näkemykseen nojaavia perusteluita. Muun muassa teknisen kehityksen avulla 
kerrottiin ympäristöongelmienkin ratkeavan tulevaisuudessa. Liikennekeskeisen näkökulman 
piirteitä olikin löydettävissä kaikista haastatteluista, ainakin jonkin verran. 

 
Yhteiskuntakeskeistä näkemystä ilmeni kuitenkin myös paljon aineistossa. Sen merkitys vaan ei 

ollut aivan yhtä suuri kuin liikennekeskeisen näkemyksen. Yhteiskuntakeskeisyys olikin sisäistetty 
kaupunkirakenteen toimivuuteen tai tiivistämiseen ja kulkumuotojen tasapuolisuuteen vetoavassa 
argumentaatiossa, joiden merkitys argumentaatiossa oli huomattava. Kaupunkirakenteen toimivuus 
ja tiivistäminen sekä kulkumuotojen tasapuolisuus on kuitenkin mahdollista tulkita myös 
taloudellisen tehokkuuden näkökulman tuottamiksi argumenteiksi. Näin olisi erityisesti silloin, kun 
taustaoletuksena oli ennustettavissa oleva Tampereen kaupungin vääjäämätön kasvu. Muita 
yhteiskuntakeskeisen näkökulman perusteluita haastattelujen eri vaiheissa olivat turvallisuus, 
pakkokäyttäjien huomiointi, joukkoliikenteen palvelutaso sekä ympäristöargumentaation perustelut, 
kuten ilmansaasteet, melu, autojen vähentäminen tai joukkoliikenteen kulkumuoto-osuutta 
painottavat perustelut. 

 
Kulkumuotojen tasapuolisuuden edistämisessä ei oltu muutamaa perustelua lukuunottamatta 

valmiita radikaalimpiin toimenpiteisiin, kuten autoilun vähentämiseen. Kulkumuotojen 
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tasapuolisuuden edistämisellä tarkoitettiin lähinnä siis joukkoliikenteen tai kevyen liikenteen 
edistämistä puuttumatta yhteiskunnallisia ongelmia aiheuttavaan autoiluun. Kevyen liikenteen sekä 
joukkoliikenteen ongelmallisuuttakin tuotiin aineistossa esiin, ja lopulta hyväksyttävämmältä 
vaikutti joukkoliikenne, jonka puolesta puhuivat kaikki haastateltavat. Yhteisymmärrystä 
joukkoliikenteen mahdollisuuksista ja välineistä ei kuitenkaan ollut olemassa, vaikka periaatteen 
tasolla joukkoliikennettä pidettiinkin hyvänä asiana.  

 
Joukkoliikenteestä keskusteltaessa haastattelun loppupuolella yhteiskuntakeskeistä 

argumentaatiota ja erityisesti ympäristönäkökulmaa painotettiin enemmän kuin alussa. 
Ympäristönäkökohtiahan ei ollut yleisellä tasolla käydyssä liikennepoliittisessa keskustelussa 
vahvimpien ja tärkeimpien argumenttien joukossa. Ympäristönäkökohtia ei alussa edes käsitelty 
suurimmassa osassa haastatteluista. Joukkoliikenteestä keskusteltiin haastattelussa kuitenkin 
ympäristönäkökulman esiintuonnin jälkeen. Tämä ei todennäköisesti ollut paras järjestys 
haastattelun teemoille, sillä järjestys saattoi vaikuttaa joukkoliikenteestä käymäämme keskusteluun 
haastattelun loppupuolella. Mikäli joukkoliikenteellä olisi ympäristöystävällisemmän vaihtoehdon 
imago, ei ympäristönäkökulmalla liikennepolitiikassa silti olisi ollut painoarvoa, kun TKL:n 
subventiota on heikennetty samanaikaisesti kuin henkilöautoilua tukevia hankkeita on jatkettu ja 
aloitettu kauden aikana. Tämän lisäksi joissain haastatteluissa annettiin ymmärtää 
ympäristöongelmien olevan lieviä, olemattomia tai tulevaisuudessa helposti ratkaistavia. 

 

11.3 Ympäristönäkökulman merkitys: paikallinen kaupanpäällinen vai 
lakisääteinen? 

Useiden haastateltavien oman näkemyksen mukaan ympäristön tilan muutoksilla ei ollut ollut 
vaikutusta liikennepolitiikkaan. Samalla ilmeni myös, että mikäli ympäristövaikutuksiin liittyvää 
tietoa otettiin huomioon, oli sen mieluusti oltava taloudellisiin hyötyihin tai haittoihin sidottavissa 
ja mitattavissa. Ilmansaasteiden tai melun vertailutiedolla oli myös käyttöä liikennepolitiikassa, 
mutta erään haastateltavan mielestä tämä tieto vaikuttaa liikennepolitiikkaan liian vähän. Toinen 
haastateltava näkikin ympäristövaikutuksiin liittyvällä tiedolla olevan vaikutusta, kun sen 
yhteiskunnalliset vaikutukset olivat paikallisesti havaittavissa. Yhteiskuntakeskeinen näkökulma 
saattoikin rajoittua lähinnä paikallisten ongelmien piiriin eikä laajempaan yhteiskunnalliseen 
kehykseen. 

 
Samanaikaisesti, kun moni vastaaja pitää paikallisen ympäristön tilassa tapahtuvien muutosten 

vaikutusta liikennepolitiikkaan jopa olemattomana, muutamien haastateltavien mukaan 
ympäristönäkökulma on nykyisin aina osa liikennepolitiikkaa. Nämä haastateltavat eivät kuitenkaan 
itse maininneet ympäristönäkökohtia keskustellessamme liikenteestä yleisellä tasolla. Vaikka 
ympäristönäkökohdat huomioidaan ehkä tällä tavalla usein puheen tasolla, saattavat arvot, joita 
puheen tasolla ilmaistaan kysyttäessä, jäädä käytännössä helposti intressien jalkoihin. Tällaisia 
intressejä voivat olla paikalliset tarpeet, yrittäjien tarpeet tai jopa turvallisuus, jonka parantaminen 
ei välttämättä toiminut käsi kädessä ympäristöystävällisemmän liikenteen kannustamisen kanssa. 
Haastatelluista, jotka vastasivat kysymykseen hyödyllisestä ympäristötiedosta, nimesivät lukuina 
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kuvattavan tiedon terveydellisistä, taloudellisista ja paikallisista haitoista merkityksellisiksi. Nämä 
voisi mieltää intresseiksi pikemminkin kuin arvoiksi.  

 
Yhtälailla tulisi ympäristönäkökulman ilmetä myös puheessa ja argumentaatiossa, mikäli 

ympäristönäkökulma olisi aina osa liikennepolitiikkaa. Aineistosta ilmenee kuitenkin, että 
muutamaa haastateltavaa lukuunottamatta haastateltavat eivät tuo ympäristöargumentaatiota 
keskusteluun oma-aloitteisesti, eivätkä näin ollen pidä ympäristöargumentteja myöskään 
tärkeimpinä perusteluina liikennepoliittisessa argumentaatiossa. Mikäli ympäristönäkökulma ei ole 
merkittävässä osassa argumentaatiossa, täytyisi ympäristönäkökulman olla osa liikennepolitiikkaa 
muulla tavalla, jotta edellä mainittu väite ei olisi pelkkää puhetta. 

 
Joukkoliikenteeseen liittyen väitettiin ympäristöasioiden olevan aina mukana pohdinnassa. 

Ehkäpä joukkoliikenne nähdäänkin usein jo itsessään ympäristöystävällisenä liikkumismuotona, 
koska se on tehokas massaliikkumisväline. Tämä, mahdollisesti rutiininomainen 
ympäristöystävällisyyden leima, ei kuitenkaan merkitse sitä, että joukkoliikennettä koskevassa 
liikennepolitiikassa ympäristönäkökulma olisi keskustelun keskiössä. Tähän voisi viitata myös se, 
että vaikka pikaraitiotie hyvin selkeästi nähtiin ympäristöystävällisenä liikennemuotona puhuttaessa 
ympäristöön liitettävistä liikennepoliittisista tapahtumista, ainoastaan kaksi haastateltavaa nosti 
pikaraitiotien esiin, kun pyysin mainitsemaan joukkoliikenteen liikennepolitiikasta tapahtuman, 
jossa ympäristönäkökulma olisi ollut keskeinen tekijä. 

 
Aineiston mukaan ympäristönäkökulma huomioitiin lähinnä vaikutusarvioinneissa ja muissa 

lakisääteisissä velvoitteissa, mutta oma-aloitteista tai innovatiivista ympäristönäkökulman 
huomiointia ei juurikaan ilmennyt. Poikkeuksellista oma-aloitteisuutta edustavat kuitenkin 
typenoksideista tehty selvitys, meluntorjuntaohjelma ja kaupunkikuva-arkkitehdin työpanos. 
Meluntorjuntaohjelman taustalla on silti myös lainsäädännöllinen motiivi EU direktiivien 
kiristyessä tulevaisuudessa, ja typenoksideista tutkimuksen teki Ilmatieteen laitos, eikä kaupungin 
rooli tutkimuksessa selvinnyt minulle. Kaupunkikuva-arkkitehdin panos maisemakysymyksissä on 
kuitenkin tuonut paikallisen lisän virkamiesnäkökulmaan. 

 
Muutamien haastateltavien mukaan ympäristönäkökulmaa on sitoutettu liikennepolitiikkaan 

lainsäädännön ohella erityisesti yleisen, valtakunnan tason keskustelun johdosta. Mikäli 
valtakunnantason keskustelu ja yleinen paine johtavat ympäristönäkökulman huomiointiin, se ei ole 
toiminut ainakaan kasvihuonekaasupäästöjen ja ilmastonmuutoksen kohdalla. Aiheesta on puhuttu 
paljon kansallisella ja kansainvälisellä tasolla, ja lisäksi Suomi ja Tampere ovat sitoutuneet 
vähentämään kasvihuonekaasupäästöjään. Silti kasvihuonekaasujen mainitseminen 
argumentaatiossa ei erään haastateltavan mukaan ole tehonnut argumenttina. Ehkäpä erilaiset 
sitoumukset vaikuttavat merkittävästi vasta, jos niistä tulee myös lain velvoittamia.  

 
Liikennehankkeeseen voi liittyä vastakkaisia ympäristöargumentteja, joista laajempaa 

ympäristöhyötyä tuottava ratkaisu on hyväksyttävämpi. Toisaalta on huomattava, millaisia muita 
laajoja etuja laajempaa ympäristöhyötyä tuottava ratkaisu voi tuoda tullessaan. Kun sekä 
ympäristöargumentaation määrää, sen ajoittumista haastatteluissa ja haastateltujen näkemyksiä 
ympäristönäkökohtien merkityksestä liikennepolitiikassa punnitsee, voi kuitenkin päätellä 
ympäristöhyötyjen olevan päätöksenteossa vaikutukseltaan vähäpätöisemmässä asemassa verrattuna 
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muihin hyötyihin. Ympäristöhyödyt ovat ehkä pikemminkin kaupanpäällisiä hankkeiden 
vaihtoehtoja punnittaessa. 

  
Suurimmassa osassa haastatteluita haastateltavat nostivat esiin kehätiet ja liikenneväylät, kun 

keskustelimme Tampereen liikennepolitiikan historian tärkeistä valinnoista ja niiden merkityksestä 
nykyisin. Liikenteen kerrottiin olleen väyläpainotteista, eikä tätä painotusta pyritty kritisoimaan 
haastatteluissa. Väylien ohella muutamat pitivät joukkoliikenteen edistämistoimenpiteitä historian 
merkittävänä linjauksena. Kriittisten havaintojen puute ilmentää mielestäni liikennepolitiikan 
ratkaisujen ja yhteiskunnallisten vaikutusten keskinäisen suhteen heikkoa ymmärtämystä. Suurin 
osa haastatelluista ei liittänyt nykyisiä liikenneongelmia erityisesti mihinkään historiassa tehtyyn 
valintaan. 

 
Myös muutama kriittinen näkemys tuli silti ilmi. Eräs haastateltava piti tuhoisana 

automarkettien tuloa Tampereelle. Tämä oli johtunut kuntien välisestä kilpailusta saada 
automarketteja alueelleen ja kilpailusta seuranneesta ohjauksen puutteesta. Tämän ongelman 
haastateltava yhdisti yhdyskuntarakenteen hajautumiseen ja autoliikenteen ongelmalliseen 
lisääntymiseen. Toinen negatiivisena koettu linjaus oli puolestaan liikennepolitiikan 
henkilöautopainotteisuus. Henkilöautopainotteisuudella koettiin olleen vaikutusta ajattelutapojen 
muodostumiseen. Nykyisen tottumuksen päästä ovelta ovelle omalla autolla nähtiinkin syntyneen 
menneen liikennepolitiikan myötä. 

 

11.4 Ympäristönäkökulman liikennepoliittisen painoarvon 
taustatekijät 

Ympäristönäkökulman vähäinen merkitys liikennepolitiikassa johtuu monen tekijän 
yhteisvaikutuksesta. Erilaiset tavat hahmottaa liikennepolitiikkaa, sen kaikessa 
monimuotoisuudessaan, vaikuttavat tapaan, jolla liikennepolitiikan tarkoitusta ja tavoitteita 
arvioidaan. Koska liikennepolitiikkaa on vaikea hahmottaa kokonaisuutena, saattaa aina osa, jopa 
tärkeinä pidetyistä näkökannoista, jäädä taka-alalle. Vaikka ympäristönäkökohtia pidettäisiinkin 
tärkeinä, voi niitä olla vaikea liittää muihin näkökantoihin. Lisäksi ympäristönäkökulma ei ole 
aineistossa kaikkien hyväksymä, eivätkä ympäristöongelmat välttämättä erotu monien 
liikennepoliittisten kantojen sekamelskasta järjestelmällisellä tavalla. Näin liikennepolitiikan 
moniulotteisuus saattaa oleellisella tavalla vaikuttaa ympäristönäkökulman painoarvoon 
liikennepolitiikassa. 

 
Haastatteluissa ilmeni myös joitakin syitä, jotka saattavat vaikuttaa positiivisesti 

ympäristönäkökohtien huomiointiin liikennepolitiikassa ja edesauttaa nykyistä 
ympäristöystävällisemmän liikenteen kehittymistä. Mikäli kansanjoukot vastustavat jotakin 
liikennepoliittista hanketta, voi kansan mielipiteellä olla vähintäänkin hanketta hidastava ellei 
estäväkin voima. Näin tapahtui Koskenniskansillan tapauksessa. Toisaalta kaupungin palkkaaman 
erityisasiantuntijan panos voi olla merkittävä huomioitaessa ympäristönäkökulmaa. Tämä ilmeni 
juuri kaupunkikuva-arkkitehdin työpanoksena Patosillan rakentamisen yhteydessä. 
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Asenteiden muuttuminen ja yhteisen ymmärryksen löytäminen nähtiin erittäin tärkeänä 
edellytyksenä ympäristöystävällisemmän liikenteen toteutumiseksi. Tämä näkemys tuli esiin 
kaikissa haastatteluissa, joissa kysymykseen vastattiin. Asenteiden ohella tärkeänä pidettiin lisäksi 
päättäväisyyttä ja valituissa linjauksissa pysymistä. Jatkuva päättämättömyys tai linjauksen puute 
saattaa helposti johtaa siihen, että kaikkia kulkumuotoja edistetään yhtä paljon ja samanaikaisesti. 
Eräät haastateltavat pitivätkin kaikkien kulkumuotojen jatkuvaa kehittämistä yhtä aikaa 
ongelmallisena, koska se ei ohjaa kylliksi ihmisten kulkumuodon valintaa parhaaseen suuntaan.  

 
Erään haastateltavan mukaan resurssien puute on tekijä, johon ympäristöystävällisemmät 

liikennepoliittiset ratkaisut ovat usein kaatuneet. Tämän voisi kuvitella pitävän paikkaansa, sillä 
taloudelliset argumentit olivat usein esillä argumentaatiossa. Eri mieltä resurssien roolista olivat 
kuitenkin eräät haastateltavat, joiden mukaan resurssit nimenomaan eivät olleet kriittinen tekijä, 
vaan ympäristöystävällisemmät ratkaisut tyssäsivät pikemminkin asenteisiin. Tämä on varsin 
mielenkiintoista, sillä usein ympäristöystävällisemmät ratkaisuvaihtoehdot eivät välttämättä ole 
kaikkein halvimpia ratkaisuja. 

 
Lisäksi haastatteluissa tarjottiin laajempia syitä, joiden koettiin olevan kriittisiä 

ympäristöystävällisemmän liikenteen kehittymiselle. Erään haastateltavan mukaan tietoliikenteen 
laajempi hyödyntäminen ja etätyön yleistyminen olisi ehto ympäristöystävällisemmälle 
liikennekulttuurille. Muutamassa haastattelussa lähdettiin etsimään ympäristöystävällisen 
liikennepolitiikan estettä kaupungin ulkopuolelta. Näissä haastatteluissa henkilöautokielteisen 
verotuksen sekä kaupunkien ruuhkamaksujen mahdollistama lakimuutos koettiin välttämättömänä. 
Pessimistisimpinä kannanottoina todettiin ympäristöystävällisemmän liikennepolitiikan 
kehittymisen vaativan öljyn hinnan merkittävää nousua. Todettiin myös, että vasta ympäristön tilan 
vakava huonontuminen sysäisi ympäristöystävällisemmän liikennepolitiikan liikkeelle. 

 

11.5 Liikennepolitiikan tietopohja 

Liikennepolitiikassa ja sen muotoutumisessa on oleellinen merkitys liikennepolitiikkaan 
osallistuvien tietopohjalla. Myös ympäristöongelmien liittäminen liikennepolitiikan valintoihin 
vaatii tietoa ympäristön ja liikenteen välisestä suhteesta. Koska ympäristönäkökulman merkitys 
liikennepolitiikassa näyttää aineiston valossa pieneltä, oli tärkeää selvittää, onko tiedossa puutteita. 
Esittelen tiedon ja erityisesti ympäristötiedon käyttöä liikennepolitiikassa sekä aineistossa 
ilmenneiden taustaoletusten ongelmallisuutta.  

11.5.1 Ympäristötietous 

Ympäristön tilaa ja ympäristöongelmia kuvattiin haastatteluissa, vaikka ympäristön painoarvo 
liikennepolitiikassa näyttää vähäiseltä. Haastateltavat kuvasivat omien näkemystensä mukaisesti 
liikenteen suhdetta ympäristöön, ja suurin osa haastateltavista tunsikin monia erilaisia liikenteen 
aiheuttamia ympäristövaikutuksia. Yleisimmin nimetty ympäristöongelma olivat ilmansaasteet, 
joiden ongelmallisuus liitettiin juuri niiden terveyshaittoihin. Ilmansaasteiden lisääntymisen syyksi 



 102 

ilmoitettiin liikenteen huono sujuvuus ja autoliikenteen määrän kasvu. Haastateltavat pitivät 
liikenteen sujuvuutta ja liikkumiskapasiteettia myös menneen valtuustokauden tärkeimpänä 
liikennepoliittisten hankkeiden perusteluna. Sujuvuus ja tehokkaan liikkumisen ongelmat olivat siis 
kaikkien haastateltavien mielestä ajankohtaisia ongelmia.  

 
Muutamien haastateltavien mielestä ilmansaasteet olivat niin merkittävä ongelma, että he 

osasivat myös mainita yksittäisiä saastelajeja. Ilmansaasteista mainittiin hiilidioksidi, 
hiilimonoksidi, typenoksidit, hiilivedyt ja pienhiukkaset. Myös rikkipäästöjen tiedettiin 
vähentyneen ja kasvihuonekaasupäästöjen kasvaneen Tampereella. Vaikka ilmansaasteet olivatkin 
yleisimmin mainittu ympäristöongelma, mainittiin teknisten ratkaisujen auttaneen ennenkin 
ilmansaasteongelmissa. Silti moni myös totesi hyödyn kumoutuneen liikenteen kasvun myötä. Siitä 
huolimatta useat haastateltavat luottivat tekniikkaan ympäristöongelmien ratkaisijana myös 
tulevaisuudessa. 

 
Ilmansaasteet mainittiin myös niissä haastatteluissa, joissa ympäristöongelmia vähäteltiin. Ilman 

saastumista vähäteltiin vertaamalla Suomea ulkomaihin ja toteamalla ilman laadun olevan hyvä 
keskustassa. Ilmansaasteiden ongelmallisuuteen suhtauduttiin myös kyseenalaisesti vähättelemällä 
ilman puhtauden merkitystä. Eräs haastateltava totesi sateiden ja tuulien puhdistavan onneksi 
Suomessa ilmaa paremmin kuin toisaalla. Vaikka ilmanlaatu olikin aineiston tunnustetuin 
ympäristöongelma, ei siihen silti suhtauduttu yksimielisesti. 

 
Muita mainittuja liikenteen aiheuttamia ympäristöongelmia olivat melu, estevaikutus, väylien 

rakentamisenaikaiset ympäristöhaitat, energian kulutus, esteettiset vaikutukset, terveydelliset 
vaikutukset, viihtyisyys ja turvallisuus. Näistä melu mainittiin useimmin. Meluongelma oli 
kuitenkin myös kiistanalainen ongelma, sillä sen vakavuudesta oltiin eri mieltä. Lisäksi melu ei 
argumentaatiossa kuitenkaan ollut kovin vahva perustelu. Esteettiset vaikutuksetkin mainittiin 
ainoastaan liikenteen vaatimien melumuurien vuoksi. Olikin yllättävää, etteivät useammat 
haastateltavat olleet huomanneet mainita liikenteen esteettistä vaikutusta, vaikka muutamat 
haastateltavista käyttivät maisemaa argumentoinnissaan. Tämä voisi liittyä myös liikenteen 
maisemallisten haittojen tunnistamiseen ainoastaan yhdessä haastattelussa liikenteen 
ympäristövaikutuksista kysyttäessä. 

 
Ympäristötietoa kaivattiin lisää muutamissa haastatteluissa. Esimerkkeinä riittämättömästä 

ympäristötiedosta olivat pikaraitiotien ympäristöselvitys ja Koskenniskansillan ympäristöarvojen 
selvittäminen. Epävarmuus eräiden ympäristöongelmien merkityksestä vaivasi muutamaa 
haastateltavaa. Epävarmuutta koettiin ilmanlaatuun, kasvihuoneilmiöön ja liito-oraviin liittyen.  

11.5.2  Tieto ja taustaoletukset 

Kaikki haastateltavani kokivat, että heillä oli käytettävänään kylliksi tietoa liikenteen linjauksia ja 
päätöksiä tehdessään. Tätä mieltä olivat sekä virkamiehet että luottamushenkilöt. Virkamiehet 
vetosivat valtakunnallisiin ohjeisiin, lakiin, suunnitteluperinteisiin, koulutukseen ja asiantuntijoiden 
muodostamiin työryhmiin. Luottamushenkilöt puolestaan kertoivat saavansa paljon kaupungin 
selvityksiä käyttöönsä. Molemmat ryhmät vetosivat kuitenkin ennen kaikkea kokemukseen. 
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Virkamiehet puhuivat työkokemuksesta ja luottamushenkilöt elämänkokemuksesta ja kadulla 
ihmisiltä kuullusta tiedosta. 

 
Virkamiehet myös totesivat, että toisinaan aika ei riitä kaiken tiedon selvittämiseen 

henkilökohtaisesti, mutta tällöin luotetaan toisen virkamiehen työpanokseen. Ajan puutteesta 
huolimatta tietoa koettiin pääasiallisesti saatavan tarpeeksi, ja todettiin myös, että kaikkea ei voida 
selvittää, vaan on tehtävä päätöksiä tärkeimmillä tunnusluvuilla. Luottamushenkilöt puolestaan 
kokivat oman aktiivisuuden olevan tärkeää tiedon hankinnassa.  

 
On ongelmallista vetää raja riittävän tiedon ja tärkeimpien tunnuslukujen sekä tarpeettoman 

tiedon välille. Vaikka haastateltujen kuvaukset päätöksentekoon käytetystä tiedosta olivat 
suppeammat kuin olin toivonut, pystyin kuitenkin havaitsemaan teknisen tiedon olevan 
virkamiehille erityisen tärkeää materiaalia. Tämä oli odotettavissa oleva tulos virkamiesten 
koulutuspohjan huomioiden. Kun nojataan tärkeimpiin tunnuslukuihin, valitaan tekninen tieto 
päätöksenteon pohjaksi, ja jätetään jotain muuta tietoa huomioimatta. Tämä on poliittinen valinta 
virkamiesten osalta. 

 
Tiedon puutetta koettiin silti muutamissa haastatteluissa. Vertailutietoa suomalaisten ja 

ulkomaisten kaupunkien ratkaisuista kaivattiin erityisesti. Esimerkiksi autottomien keskustojen ja 
pidemmälle vietyjen kevyen liikenteen ratkaisujen vertailut, joukkoliikenteen ratkaisut Suomessa ja 
ulkomailla sekä kokemukset linja-autoliikennöinnin kilpailuttamisesta olisivat haastateltavien 
mukaan tarpeen. Joukkoliikenteen matkustajaprofiileista, raideliikenteen vaikutuksista 
maankäyttöön sekä toisesta ajantasaisesta raideliikennevaihtoehdosta toivottiin myös tietoa. 
Selvitysten ja vertailujen harva päivittäminen oli myös ongelmallista. Epätietoisuus lisäksi eräissä 
ympäristöön liittyvissä asioissa tekee kyseenalaiseksi sen, onko liikennepolitiikka riittävän tiedon 
varassa. 

 
Virkamiehistön tekemien tai teettämien selvitysten luotettavuudesta ei ollut täyttä 

yksimielisyyttä. Luottamushenkilöiden keskuudessa pidettiin joitakin selvityksiä 
tarkoituksenmukaisina tai riittämättöminä. Toisaalta virkamiehistössä epäiltiin 
luottamushenkilöiden tiedon määrää ja kritisoitiin luottamushenkilöitä päättämättömyydestä 
linjanvedoissaan. Mielenkiintoista oli, että myös muutama virkamies epäili erään selvityksen 
tehneiden asiantuntijoiden tulkinnan kykyä vaikeissa kysymyksissä ja toisaalta liikennesuunnittelun 
innovatiivisuutta ja taitoa ratkaista rohkeasti vaikeita kysymyksiä. Keskinäistä epäluottamusta 
ilmeni muutamissa haastatteluissa, kun luottamushenkilöiden mukaan heidän asiantuntijuuttaan ei 
huomioitu, ja virkamiehistä muutama koki maallikoiden näkemysten olevan liian henkilökohtaisia.  

 
Epäluottamuksen taustalla on huomattava myös se, että molemmat osapuolet toivat esiin 

toistensa vastuun liikennepolitiikan onnistumisessa tai epäonnistumisessa. Virkamiehet yleensä 
osoittivat puheessaan pitävänsä luottamushenkilöitä päättäjinä ja itseään valmistelijoina ja tiedon 
kerääjinä. Eräissä tapauksissa jopa mainittiin virkamiehen pysyvän erossa politiikasta. Eräs 
virkamies kyllä osoitti puheessaan ottaneensa virkamiehenä joskus eteenpäinviejän roolin ja 
toisinaan perinteisemmän virkamiehen roolin. Virkamiehet myös pitivät ongelmallisena 
luottamushenkilöiden päättämättömyyttä. Luottamushenkilöistä osa puolestaan koki 
liikennepolitiikan ongelmien johtuvan huonosta suunnittelusta ja tarkoituksenmukaisista 
selvityksistä. Havaitsin myös luottamushenkilöiden syytösten takana erimielisyydet pikaraitiotiestä. 
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Pikaraitiotiehaaveiden epäiltiin vaikuttaneen muuhunkin suunnitteluun siten, että liikennettä oli 
vaikeutettu eri puolilla Tamperetta, jotta luotaisiin tarvetta pikaraitiotielle. 

 
Sekä virkamiehet että luottamushenkilöt kokivat näin ollen, että toinen osapuoli tekee 

merkittäviä päätöksiä Tampereen liikennepolitiikan linjauksissa. Osapuolet eivät siis tunnistaneet 
omia valinnan paikkojaan eli tilanteita, joissa linjauksia tehdään. Tärkeitä poliittisia valintoja on 
kuitenkin juuri esimerkiksi taustaoletusten takana. Kun pidetään itsestään selvänä tiettyjä oletuksia, 
eikä oletuksia kyseenalaisteta tai pohdita vaihtoehtoisia mahdollisuuksia, tehdään liikenteen 
kehittämiseen vaikuttavia valintoja. 

 
Tärkeimmät liikennepoliittiset taustaoletukset liittyivät liikenteen tulevan kehityksen 

ennustettavuuteen, Tampereen kaupungin tulevaan väestömäärään sekä keskustan rooliin 
kaupungissa. Tulevaisuuden ennustettavuus yhdisti haastateltavia esimerkiksi ihmisen 
käyttäytymisen ennustettavuuden, liikennevälineiden valinnan ja Tampereen tulevan kehityksen 
kohdalla. Oleellisen tärkeä taustaoletus on myös Tampereen kaupungin tuleva väestömäärän kasvu, 
josta ei kuitenkaan ollut yksimielisyyttä. Kaupungin keskustan tärkeydestä seuraava 
yksikeskustaisuus ja keskustan elävöittämisen tarve olivat tärkeitä taustaoletuksia kutakuinkin 
kaikille haastateltaville. Mielenkiintoista on, että vaikka yksikeskustaisuudesta oltiin lähes samaa 
mieltä, on kaavoitus silti hyväksynyt myös suurten kilpailevien kaupan keskittymien syntymisen. 
Tämä voikin liittyä erimielisyyksiin siitä, mitä tarkoittaa laadukas ja elävä keskusta. Kaupan 
edellytykset, kuten jokaisen kaupan saavutettavuus henkilöautolla ovat ristiriidassa toisen 
keskustakuvauksen kanssa. Toisessa vaihtoehdossa laadukas keskusta on kauppojen ja kulttuurin 
vilkastama kävelykatujen keskusta. 

 
Erään luottamushenkilön taustaoletuksista löytyi myös ristiriitoja, kuten hänen 

argumentaatiostaankin. Kyseinen haastateltava asetti haastattelun eri vaiheissa tärkeimmäksi 
prioriteetikseen vuoronperään joukkoliikenteen kehittämisen, talouden ja terveydenhuollon. Myös 
liikenteen turvattomuutta hän piti luonnollisena asiana, vaikka hän kuitenkin käytti myös itse 
argumentaatiossaan turvallisuusperustelua. Samainen haastateltava totesi myös ihmisen olevan 
laiska ja pyrkivän liikkumaan mahdollisimman helposti paikasta toiseen. Kuitenkin hän esitti myös, 
että ihmisen tulee joustaa tullessaan kaupunkiin asumaan. Epäselväksi jäikin, joustaako kaupunki 
ihmisen laiskuuden ja liikkumistarpeiden edessä vai ihminen kaupungin rakenteiden pakottamana. 
Muutamat luottamushenkilöt myös kokivat, että vain syntyperäiset tamperelaiset ovat kykeneviä 
tekemään hyviä päätöksiä Tampereen kaupungin liikennettä muokattaessa. Eräs luottamushenkilö 
lisäksi piti Suomea metsineen ja sääoloineen niin puhtaana maana, etteivät ympäristöongelmatkaan 
kosketa Tampereen liikennepolitiikkaa. Tällaiset taustaoletukset ovat erittäin ongelmallisia. 

 
Erimielisyyksiä esiintyi muitakin. Ristiriitaiset näkemykset ympäristön terveellisyyden, 

turvallisuuden ja melun merkityksestä ilmentävät eri tapoja hahmottaa liikennepolitiikkaa. Samoin 
myös liikenteen rauhoittamispolitiikan ja joukkoliikennöinnin edistämisen ristiriita, jossa molempia 
ei pystytä kehittämään samoilla väylillä. Erimielisyyksien joukossa oli myös ristiriitainen näkemys 
ruuhkista Tampereella. Haastatteluissa puhuttiin sekä Rantaväylän että keskustan ruuhkista, mutta 
toisaalta myös kiistettiin molempien ruuhkaisuus. 
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12 Lopuksi: kehittämisehdotuksia 

Monien erimielisyyksien ratkaisemiseksi voitaisiin kehittää yhteisymmärrystä vaikkapa 
argumentaatiota kehittämällä. Kun taustaoletuksista ei ole täyttä yhteisymmärrystä, voi olla 
mahdollista, että kiistanalaiseen taustaoletukseen nojaava perustelu vakuuttaa huonosti poliittisessa 
kamppailussa. Hyvätkin perustelut saattavat mennä hukkaan, kun tehdään liian pitkälle meneviä 
olettamuksia siitä, millaiset argumentit ovat hyväksyttyjä. Koska argumentaation pyrkimyksenä on 
aina muuttaa yleisön käsityksiä ja jopa toimintaa, pyritäänkin yleensä mahdollisimman 
vakuuttavaan puheeseen.  

 
Esimerkiksi kaupunkirakenteen kehitys on pitkän aikavälin ongelma, jonka muutamat 

haastateltavat toivatkin esiin. Luottamushenkilöiden ja kaupunkilaisten mainittiin keskittyvän heille 
ominaisesti lyhyen aikavälin ongelmiin, kun sen sijaan olisi pitänyt pohtia ongelmien ratkaisua 
pitkällä tähtäimellä. Kun liikennepoliittisen keskustelun aikakehyksestä ei ole yksimielisyyttä ja se 
myös tiedostetaan virkamiehistössä, on mielenkiintoista, että politiikkaa silti perustellaan 
aikakehykseen nojaten. Tällöin ei huomioida todennäköistä ristiriitaa käytetyn perustelun ja yleisön 
oletettujen taustaoletusten välillä.  

 
Ensin tulisikin tehdä taustaoletukset ja niiden taustalla olevat valinnat ymmärrettäviksi ja 

hyväksyttäviksi. Esimerkiksi tulevaisuuden ennustettavuus tulisi kyseenalaistaa. Useamman eri 
arvion hyödyntäminen ja muutamien tulevaisuusskenaarioiden luominen olisi tarpeen. Myös 
kaupungin kasvuennusteiden teettäminen useammalla eri taholla pystyisi tuottamaan erilaisia 
skenaarioita. Skenaarioista ei voida valita yhtä sopivaa tulevaisuuskuvaa, vaan kaikki skenaariot 
tulisi huomioida mahdollisesti toteutuvina. Myös keskustelua siitä, millainen keskustan tulisi olla 
tulevaisuudessa, olisi hyvä käydä. 

 
Yhteiskuntakeskeisen liikennepolitiikkanäkökulmaan liitettävä, tiiviimmän kaupunkirakenteen 

tavoite, ei sekään toimi perusteluna täysin kitkattomasti. Vallin mukaan (Valli 1995, Ruostetsaaren 
1995, 31 mukaan) liikennekeskeinen liikennepolitiikkanäkökulma ei hyväksy liikenteen 
minimoinnin ajatusta, koska minimointi olisi taloudellisen kasvun este. Tämä ilmenee ainakin 
liikennekeskeistä näkökulmaa suosivien puheessa siten, että keskustassa tapahtuneet autoilun 
vaikeuttamistoimenpiteet liitetään kauppiaiden menettämään liikevaihtoon. Voikin olettaa, että 
tiiviimmän kaupunkirakenteen tavoite ei vetoa perusteluna liikennekeskeiseen 
politiikkanäkökulmaan nojaaviin aktiiveihin.  

 
Liikenteen sujuvuus on kaikkien haastateltavien mielestä tärkeä ominaisuus. Sujuvuus ja 

ruuhkat kuitenkin ymmärretään eri tavoin. Onkin ehkä syytä yhdenmukaistaa ruuhka-käsitteen 
käyttöä tai ainakin keskustella siitä, milloin sujuvuusongelmat muuttuvat ruuhkaksi, ja mitä se 
merkitsee. Pyrkimällä yhdistämään käsityksiä sujuvasta liikenteestä olisi mahdollista löytää 
yhteisymmärrystä liikenteen kehittämisen linjauksiin. Mikäli esimerkiksi saavutetaan yksimielisyys 
siitä, että liikenteen määrä aiheuttaa sujuvuusongelmia, voitaisiin ryhtyä suunnittelemaan liikenteen 
minimoinnin toimenpiteitä. Liikenteen minimointihan ei välttämättä yksioikoisesti merkitse juuri 
autoilun vaikeuttamista ja taloudellista tehottomuutta, vaan liikkumistarpeen vähentämistä ja tällöin 
myös säästöä infrastruktuuri-investoinneissa ja esimerkiksi palveluiden tarjoamista siellä, missä 
asutaan. Tällöin yhtymäkohtia voidaan löytää esimerkiksi keskustan elävöittämisestä ja 
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automarkettien rakentamisen lopettamisesta, jotka myös eri liikennepolitiikkanäkökulmia edustavat 
haastateltavat voisivat yhdessä hyväksyä. 

 
Ympäristöargumentaation vähäisyys yleisen tason liikennepoliittisessa keskustelussa saattaisi 

olla merkki siitä, että politiikan aktiivit tietävät, ettei ympäristöargumentaatio vakuuta politiikkaan 
osallistuvia. Näin voisi ajatella, että ympäristöargumentaatiota käytetään vähän, koska sen tiedetään 
vakuuttavan huonosti. Perustelujen valintaa yleisön taustaoletusten mukaan voi kuitenkin 
kyseenalaistaa, sillä haastateltujen puheessa käytetään muutakin sellaista argumentaatiota, jonka 
tiedetään olevan melko tehotonta. Esimerkiksi puhetta hiilidioksidipäästöistä ei pidetä vakuuttavana 
sen etäisyyden vuoksi, mutta silti sitä on käytetty argumentaatiossa. Myös kaupungin koosta ja 
kehityksen aikajanan pituudesta tiedetään olevan erilaisia näkemyksiä, ja silti niitä käytetään 
argumentaatiossa. 

 
Ympäristöargumentaatiota silti esiintyy haastatteluissa ja muutamalla haastateltavalla jopa läpi 

haastattelun. Siksi uskonkin, että argumentaatiota ohjaa yleisön ohella myös se, mitä haastateltava 
itse pitää tärkeänä. Tällöin argumentaatiossa ei näkyisi ainoastaan se, mitä argumentoija uskoo 
yleisönsä pitävän hyväksyttävänä ja vakuuttavana. Argumentaatiota ohjaa myös oma näkemys 
liikennepolitiikasta. On kuitenkin vaikeaa tietää, kumpi vaikuttaa argumentaatioon enemmän: omat 
arvot ja näkemys vai käsitys siitä, millainen argumentaatio vakuuttaa parhaiten.  

 
Tulisikin pyrkiä tuntemaan yleisönsä ja heidän tapansa ajatella. Tällöin esitetyt näkemykset 

saattaisivat vakuuttaa paremmin, kun argumentaatio tukeutuu useampiin tai yleisön helpommin 
hyväksymiin perusteluihin. Mikäli esimerkiksi ympäristöystävällisempää liikennepolitiikkaa 
pyritään edistämään, voisi harkita ristiriitoja aiheuttavien taustaoletusten tai argumenttien 
välttämistä ja tarpeen tullen ympäristöhyötyjen edistämistä hyväksyttävämmillä argumenteilla. 
Tällaisia voisivat olla esimerkiksi terveellisyyteen ja turvallisuuteen vetoavat argumentit. Mikäli 
terveysargumentit eivät muutoin vakuuttaisi, saattaisi olla tarpeen osoittaa terveyshyödyt 
taloudellisiksi hyödyiksi muutettuina. Kuten eräs virkamies totesikin, suunnittelu vaatisi myös 
mielikuvien markkinointia, johon virkamies ei välttämättä ole tottunut. 

 
Ympäristöargumentaation vakuuttavuus puolestaan paranee asennemuutosten myötä. 

Luottamushenkilöiden, kaupungin virkamiesten ja myös kaupunkilaisten asennekasvatuksesta 
tulisikin huolehtia. Yhteiskuntakeskeisen liikennepolitiikkanäkökulman sisäistäminen sekä 
virkamiehistössä että luottamusmiesten keskuudessa olisi yhtälailla erittäin tärkeää. 
Väyläkeskeisestä ajattelusta tulisi siirtyä hahmottamaan kokonaisvaltaista liikkumisympäristöä. 
Tällöin liikennettä arvioitaisiin sen yhteiskunnalle tuottaman hyödyn tai haitan mukaan. Tulisikin 
pyrkiä lisäämään ja tukemaan yhteiskuntakeskeisen liikennepolitiikkanäkökulman käyttöä 
keskustelussa. Eräs keino muuttaa liikennepolitiikkanäkökulmia olisi tietenkin koulutus, jossa 
voitaisiin painottaa esimerkiksi sitä, että tekniset ratkaisut tai lisäväylien rakentaminen eivät ole 
riittäviä ratkaisuja yksinään. Koulutuksessa voisi myös kyseenalaistaa ongelmallisia taustaoletuksia, 
kuten historiallisen kehityksen perusteella muodostettujen ennusteiden objektiivisuuden ja 
käsityksen Suomesta ikuisesti putipuhtaana metsien maana. 

 
Mielenkiintoista oli havaita kahden liikenteen ympäristövaikutuksia vähättelevän haastateltavan 

vetoavan moniin syihin vähätellessään ympäristöongelmien merkitystä. Toinen haastateltavista 
nimesi useitakin ympäristöhaittoja, mutta kumosi ne heti teknologisin perustein tai toteamalla 
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ihmisten valinnanvapauden tai kaupankäynnin tarpeiden menevän ympäristöystävällisen toiminnan 
edelle. Kyseinen haastateltava siis tunnisti ongelmia mutta ei pitänyt niitä tärkeinä. Toinen 
haastateltavista tyrmäsi ilmansaasteiden vaikutuksen Suomen sijainnin, sääolojen ja teknisen 
kehityksen ansiosta. Lisäksi hän mainitsi Pyynikillä kasvavien puiden toimivan hänen ympäristön 
tilan mittarinaan.  

 
Huolestuttavaa oli huomata, että tietoa koettiin yleensä saatavan tarpeeksi, vaikka 

samanaikaisesti kerrottiin, että ympäristön tilan muutoksia seurataan silmämääräisesti ja oman 
kokemuksen varassa.  Tällainen ympäristön tilan arviointi on vähintääkin riittämätöntä ymmärtäen 
aistinvaraisten havaintojen heikkoudet. Ympäristön tilaan vaikuttavien päätösten ei suinkaan tulisi 
perustua ainakaan ainoastaan puiden kokoisten eliöiden havainnointiin. Tällöin pienemmät lajit tai 
niiden katoaminen voi jäädä kokonaan huomaamatta. Monia ympäristöongelmia ei myöskään voi 
aistein havaita elinympäristössään muutosten hitauden tai niiden näkymättömyyden vuoksi.  

 
Merkillepantavaa on, että suurin osa haastateltavista ei osannut kritisoida mennyttä 

väyläpainotteista liikennepolitiikkaa ja yhdistää entisaikojen linjauksia nykyisiin ongelmiin, kuten 
autoliikenteen määrän kasvuun. Ehkä parempi ymmärtämys väylätarjonnan vaikutuksista autoilun 
lisääntymiseen olisikin tarpeen. Oleellisen tärkeää olisi myös ymmärtää ympäristöongelmien 
vakavuus. Tällöin ymmärrettäisiin, miksi tehdään selvityksiä, joiden koetaan jatkuvan liian pitkään. 
Ympäristöongelmien ymmärtämiseen tulisi puuttua heti sekä keräämällä tietoa eri lähteistä että 
jakamalla sitä ymmärrettävässä muodossa. Myös vertailutiedon kerääminen ympäristöystävällisistä 
liikenneratkaisuista muualta maailmasta voisi edistää ympäristöystävällisempien linjausten 
hyväksymistä Tampereella. 

 
Tampereen kaupungin liikennepolitiikan linjattomuus on ongelmallista. Useat virkamiehet 

totesivat liikennettä koskevien päätösten olleen ristiriidassa keskenään ja luottamushenkilöiden 
linjausten olleen ailahtelevaisia. Luottamushenkilöiden tulisikin ymmärtää paremmin, mitä heidän 
päätöksensä tarkoittavat käytännössä. Erittäin pitkät poliittisten linjausten toteuttamisajat, 
valtuustokauden pituus ja talousarvioiden laatiminen kulkevat kaikki eri aikajänteellä. Tällöin tulisi 
pitää huoli suunnittelun toimivuudesta ja toteutumisesta myös pitemmällä tähtäimellä. Strategiat 
kun eivät velvoita, elleivät niiden esittämät tavoitteet ole samat kuin lainsäädännössä. Mikäli 
tavoitteet ovat samat, ei strategioilla ole tällöinkään merkitystä, sillä lain velvoitteet täytetään 
muutoinkin. Strategisen suunnittelun tuottamien kaupungin strategioiden merkitystä pidettiinkin 
vähäisenä. Strategioiden sanottiin toteutuvan lähinnä toiminnan sivutuotteina, mutta niillä ei nähty 
olevan ohjaavaa merkitystä. Myös ympäristöstrategian vaikutus liikennepolitiikan linjauksiin on siis 
pieni, ja sen toteutuminen riippuu muista asetetuista tavoitteista. Ympäristötavoitteet saattavat 
täyttyä muun ohessa. 
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Liitteet 

LIITE 1. Liikennepolitiikkaa koskevat näkökulmat

Liikennekeskeinen näkökulma 
Liikennetarve = kysyntä riippumatta 
hinnoittelusta, tarpeetonta liikennettä ei ole 
 
Suunnittelun tulee vastata kysyntään 
 
 
Liikenne kasvaa, koska seurausta kasvusta – 
käsitystä tukevat totutut toimintamallit ja 
historia 
 
 
Yksilö on taloudellisesti rationaalinen toimija, 
joka tietää mitä haluaa 
 
Historiallisen kehityksen avulla muodostetaan 
trendiennuste eli tulevaisuus = historia 
 
Liikennejärjestelmäkeskeinen ajattelu 
 
Rationaalinen suunnitteluihanne 
 
- uskomus arvovapauteen ja konsensukseen 
- valta- ja intressikysymykset eivät ole tärkeitä, 
koska kehitys on luonnonlain tapainen 
- osallistumisessa intressisuunnittelun piirteitä 
- luottamus tiedon objektiivisuuteen 
- ongelmat yksittäisiä ja liikennejärjestelmän 
ulkopuolelta aiheutuvia 
-ongelmat järjestäytyneitä, huomio 
optimaalisten keinojen valinnassa 
- lyhyen ajan taloudellinen tehokkuus 
(Valli 1995) 

Yhteiskuntakeskeinen näkökulma 
Liikennetarve syntyy hyödystä tehdä asioita eri 
paikoissa, kysyntä kuvaa tarvetta, jos haitat on 
sisäistetty ja vallitsee täydellinen informaatio 
 
Suunnittelu tarkastelee hyötyjä ja haittoja 
tarpeeseen vaikuttavilla vaihtoehdoilla 
 
Kasvua voidaan hallita etsimällä talouden 
toimintaympäristön ja yksilön vuorovaikutuksen 
kautta vaihtoehtoja, mikä edellyttää toiminnan 
perusteiden pohdintaa 
 
Yksilöllä on keskenään ristiriitaisia arvoja eikä 
hän voi asettaa niitä välttämättä 
tärkeysjärjestykseen 
 
Pyrkimys halutun tulevaisuuden tekemiseen, 
tulevaisuus epävarma, riskitekijä 
 
Ihmiskeskeinen ajattelu 
 
Pyrkimys pois kriisiytyneestä suunnittelusta 
 
- arvojen erilaisuus ja konfliktinäkökulma 
- yhteiskunnan kehitys on valinta eri intressien 
välillä 
- osallistuminen laajempaa 
- tiedolliset uskomukset ohjaavat käsityksiä 
- ongelmat järjestelmän sisäisiä ja systeemisiä 
- ongelmat järjestäytymättömiä, ongelman 
tarkastelu keskeistä, valinta perustuu diskurssiin  
- yhteiskunnallinen vaikuttavuus 
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LIITE 2. Taloudellisen tehokkuuden näkökulma 

- Tärkeää liikennejärjestelmän tehokkuus 
 
- Korostaa taloudellisen rationaalisuuden merkitystä liikennekeskeistä näkökulmaakin enemmän 
 
- Taustalla ajatus normiohjauksen tehottomuudesta ja taloudellisen ohjauksen edullisuudesta � 
pyritään kysynnän muutosten kautta vähitellen rakenteellisiin muutoksiin 
 
- Pyrkii ratkaisemaan ongelmat ohjaamalla kysyntää siten, että muille aiheutetut kustannukset 
sisäistetään kustannusten aiheuttajalle 
 
- Olettaa ihmisen toimivan taloudellisen rationaalisuuden mukaisesti hintamekanismin motivoimana 
 
- Suunnittelun kohteena on sekä liikennepalveluiden kysyntä että tarjonta 
 
- Taustalla ennustettava tulevaisuus ja arvovapaat tavoitteet � pyrkii optimaaliseen ratkaisuun 
rationaalisen suunnitteluideologian mukaisesti 
 
- Ympäristöongelmia huomioidaan sekä ongelman muodostumisvaiheessa että suunniteltaessa 
tarjonnan toimia 
 
- Hyvää elämää tarkastellaan yksilön kannalta mutta toiminnassa huomioidaan vaikutukset myös 
muihin sekä kokonaisuuden kannalta ratkaisun taloudellinen tehokkuus 
 
- Osallistuminen on laajempaa kuin liikennekeskeisessä ajattelussa 
 
 
(Valli 1998, 126–129, 150–151)  
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LIITE 3. Haastattelurunko 

HAASTATELTAVA 
Virka/Asema? 
Ikä?  
Asuinpaikka? 
Kulkuväline työmatkoilla ja muuten? 
Joukkoliikennekokemus? 
 
LIIKENNEPOLITIIKAN KEHITYS 
Mitä tapahtumia nostaisit esiin valtuustokauden 2001–2004 liikennepolitiikasta? (omasta mielestäsi 
tärkeitä/merkittäviä) Kuvailisitko tapahtumia. (Mistä oli kyse ja mitä tapahtui?) 
 
Miksi tuo/ne tapahtumat oli tärkeitä/merkittäviä? 
 
Millainen näkemys/kanta/suhtautuminen/mielipide sinulla oli tuolloin asiasta/-aan? Millaisia 
perusteluita kyseisessä yhteydessä käytit omaan kantaasi liittyen? (Miten perustelit esim. jonkin 
asian tarpeellisuutta…)  
 
Millaista tietoa käytit perusteluiden pohjana? (Lähde, minkä tyyppistä)  
 
Tuleeko sinulle mieleen mitään tietoa, mitä olisit tuolloin jäänyt kaipaamaan liikennepolitiikan 
suuntaviivojen laadinnassa?  
 
Millaisia osapuolia näissä merkittävissä tapahtumissa oli mukana? (Eli keiden kanta tuli esiin? 
Muutamia esimerkkejä) 
 
Millaista keskustelua tapahtuman ympärillä käytiin eli millaisia perusteluita käytettiin puolin ja 
toisin? (Viittaa edelliseen kysymykseen) 
 
YMPÄRISTÖ JA LIIKENNE 
Millaisia vaikutuksia liikenteellä on ympäristöön, ja mitkä näistä ympäristövaikutuksista ovat viime 
aikoina olleet ajankohtaisia Tampereella? Miksi? 
 
Tuleeko sinulle mieleen joitain liikennepoliittisia tapahtumia, missä ympäristöasiat olivat sinulle 
erityisen tärkeitä/korostuivat. Voisitko kuvailla tapausta/-ksia ja sitä, miksi ympäristön merkitys 
korostui? (Mahdollisimman selkeästi rajattu tapaus) 
 
Mikä oli oma näkemyksesi tapaukseen/asiaan liittyen? Millaisia perusteluita tapauksessa käytit 
omaa kantaasi koskien?  
 
Entä muut osapuolet? Ketkä ja mitä perusteluita? (Muutamia) 
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Millaista tietoa sait tuolloin (viittaa mainittuihin tapauksiin) ympäristön ja liikenteen suhteesta? 
Millaista tietoa olisit tarvinnut? Miksi?  
 
Millainen tieto liikenteen ympäristövaikutuksista on ollut hyödyllisintä liikennepolitiikan 
suuntaviivojen asettelussa? Miksi? (Millaisella tiedolla on merkitystä/vaikutusta?) 
 
Mihin suuntaan ovat liikenteeseen liittyvät ympäristövaikutukset kehittyneet viime aikoina 
Tampereella (ei rajattu vaalikauteen)? (Antaisitko esimerkkejä viimeaikaisesta kehityksestä?) 
 
Onko paikallisen ympäristön tila vaikuttanut liikennepolitiikkaan, ja miten se on ilmennyt?  
 
JOUKKOLIIKENNEPOLITIIKKA  
Mitä tapahtumia nostaisit esiin valtuustokauden 2001–2004 joukkoliikennepolitiikasta? (omasta 
mielestäsi tärkeitä/merkittäviä) Kuvailisitko tapahtumia. (Mistä oli kyse ja mitä tapahtui?) 
 
Mikä oli kantasi/näkemyksesi asiasta? Miten sitä perustelit kyseisissä tapauksissa? 
 
Mitä osapuolia tapahtumassa oli mukana ja millaisin perusteluin? (Muutamia) 
 
Pohditko missään joukkoliikennettä koskevassa tapahtumassa ympäristöasioita erityisen paljon? 
Kuvailisitko. 
 
Millaista tietoa käytit joukkoliikennettä koskien? Puuttuiko jotain? (Lähde, tiedon tyyppi?) 
 
LIIKENNE TAMPEREELLA 
Miten joukkoliikenne /–nöinti on kehittynyt kuluneella valtuustokaudella ja miksi? 
 
Miten liikenne on muuttunut vuodesta 2001 vuoteen 2004 mennessä? Entä tulevaisuudessa? 
 
Millainen olisi Tampereen liikennepolitiikan tulos parhaimmillaan? Kuvaile. 
 
Osaatko kertoa, miten Tampereen liikennepolitiikka seuraa aikaansa eli missä ollaan edellä tai 
jäljessä toisiin kaupunkeihin verrattuna?  
 
Jos ajatellaan pitempiaikaista kehitystä, tuleeko mieleen jotain, mikä on ollut merkittävää/millä on 
ollut vaikutusta nykyisen liikenteen ja nyt tehtävän liikennepolitiikan kannalta?  
 
Kuvailisitko ympäristöystävällistä liikennepolitiikkaa Tampereella tulevaisuudessa? Millaista se 
olisi? 
 
Mikä mahdollistaa ympäristöystävällisen liikenteen toteutumisen? (tai mikä on esteenä?) 
 
JOUKKOLIIKENNE 
Miten kuvailisit busseja kulkumuotona?  
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Miksi/-ei linja-autoliikennettä?  
 
Miten kehittäisit linja-autoliikennöintiä? Miksi? 
 
Miten kuvailisit pikaraitiotietä kulkumuotona? 
 
Miksi/-ei pikaraitiotietä?  
 
Kumpi olisi parempi joukkoliikennemuoto ympäristölle ja miksi?  
 
Miten pikaraitiotie vaikuttaa ympäristöön?  
 
Millaista joukkoliikenteen tulisi parhaimmillaan olla? 
 
Nimeäisitkö muutamia virkamiehiä ja luottamushenkilöitä, jotka ovat olleet aktiivisia ja 
osallistuneet liikennepolitiikkaan viime aikoina. 
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LIITE 4. Liikennepolitiikan merkittävimmät tapahtumat 
valtuustokaudella 2001–2004  

 
Liikennepolitiikka yleisellä tasolla 
-pikaraitiotiehanke (7 haastattelussa) 
-keskustan kevyen liikenteen kehittämissuunnitelman toteuttaminen/ pyöräilyn ja 
henkilöautopysäköinnin välinen kamppailu (6 haastattelussa) 
-liikenneosayleiskaava, matkakeskushanke, henkilöautoilun vaikeuttaminen keskustassa (erilaiset 
sujuvuutta vähentäneet toimenpiteet) (kukin mainittiin muutamassa haastattelussa) 
-Tampellan tunneli, Keskustorin muutos, maanalainen pysäköintitunneli, Pispalan valtatien 
muutostyöt, liikenteen rauhoittamispolitiikka, TKL:n tukipolitiikka, Tampereen kaupunkiseudun 
liikennejärjestelmän päivittäminen, Koskenniskansilta, pyöräilyn liiallinen suosiminen keskustassa 
(yhdessä haastattelussa) 
 
Liikenne ja ympäristö 
-pikaraitiotiehanke (5 haastattelussa) 
-Koskenniskansilta (3 haastattelussa) 
-Särkijärven silta (2 haastattelussa) 
-TKL:n kaasubussiselvitys, Tampellan tunnelin ja pysäköintitunneleiden suiden ilmansaasteet, 
kevyen liikenteen edistämishankkeet, henkilöautopysäköinnin ja pyöräilyn vastakkainasettelu 
(yhdessä haastattelussa) 
 
Joukkoliikennettä koskeva liikennepolitiikka 
-pikaraitiotie (7 haastattelussa) 
-linja-autoliikenteen kehittäminen laatukäytävillä, liikennevaloetuisuuksilla, PARAS-järjestelmällä 
ym. (6 haastattelussa) 
-TKL:n subventiotaso (kaupungin taloudellinen tuki) (5 haastattelussa) 
-Keskustorin muutos ja bussiterminaalit (2 haastattelussa) 
-Tampellan tunneli, rauhoittamispolitiikka, Hämeenkadun joukkoliikennepainotteisuus (yhdessä 
haastattelussa) 
 
 
 
 
 

  

 


