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Tutkimukseni késittelee Tampereen kaupungin liitkennepolitiikkaa vaalikaudella 2001-2004
liikennepolitiikan aktiivien ndkokulmasta. Tutkimukseni tarkoituksena on selvittdd, onko
ympiristondkokulmalla ollut merkitysté litkennepolititkassa ja milld tavoin. Ympéristondkokulman
painoarvoa liikennepolitiikassa  kuvaa  aktiivisesti  liikennepolitiikkaan  osallistuneiden
luottamushenkiléiden  ja  virkamiesten  argumentaatio  sekd  heiddn  kokemuksensa
ymparistondkokulman merkityksestd liikennepolitiikassa. Lisdksi halusin selvittdd, mistd
ympiristondkokulman merkitys tai merkityksettomyys voisi johtua.

Tutkimuksen aineiston kerdsin teemahaastatteluin vuoden 2004 lopussa haastattelemalla
luottamushenkilditd ja virkamiehid. Haastatteluja kertyi lumipallo-otannalla 9 kappaletta.
Haastattelut analysoin argumentaatioanalyysin ja laadullisen sisédllonanalyysin avulla.

Tutkimuksessa ilmeni, ettd kauden tapahtumista erityisesti pikaraitiotie, Koskenniskansilta ja
Séarkijarven silta  liitettiin ~ ympéristonikokulmaan. Kaksi  haastateltavaa  yhdisti
ympiristondkokulman liikennepolitiikkaan 1dpi haastattelun, mutta muut haastateltavat ottivat
ymparistondkokulman esiin vasta siitd kysyttdessd. Osa myos viheksyi ympdaristbongelmia.
Argumentaatiossa suosituimmat perustelut liittyivit liikenteen kapasiteettiin ja sujuvuuteen.

Haastateltavani hahmottivat liikennepolititkan eri tavoin. Molemmat ddripdidt, sekid
liikennekeskeinen ettd yhteiskuntakeskeinen liikennepolitiikkandkokulma, olivat edustettuina
aineistossa. Puolet haastatelluista kuitenkin hyddynsi useampia nidkokulmia, tilanteesta riippuen.
Liikennepolitiikkandkokulmat eivit siis ilmenneet puhtaina muotoinaan yhdessdkiidn haastattelussa,
vaan liitkennepolititkan moniulotteisuuden vuoksi lienee ollut vaikeaa hahmottaa kokonaisuutta joka
tilanteessa. Talloin vaikeasti muihin liikennepolitiikan arvoihin yhdistettdavit ymparistondkokohdat
saattavat jiddd muiden arvojen varjoon, vaikka ympéristondkokulmaa pidettdisiinkin tdrkednd.
Ympiristondkokulmalla ei liikennepolitiikan aktiivien argumentaation perusteella siis ollut
kovinkaan suurta merkitystd. Useat haastateltavat myos totesivat, ettei ympériston tilan muutoksilla
ollut ollut vaikutusta liikennepolitiikkaan.

Tiedon puutetta ei juurikaan koettu, mutta epavarmuutta ilmeni joidenkin ympéaristbongelmien
kohdalla. Ilmansaasteet olivat tunnetuin liikenteen aiheuttama ympéristoongelma. Vaikka
ympaéristbongelmista tiedettiin, niiden ongelmallisuutta myos viheksyttiin. Lisédksi tietoa koettiin
saadun kylliksi, vaikkakin virkamiesten ja luottamushenkiliden vililld ilmeni epédluottamusta tietoa
ja sen kidyttod koskien. Ajan puutteen ja tiedon médrdn vuoksi paatoksida tehdddnkin tirkeimpien
tunnuslukujen varassa. Ongelmallisia ovat ennusteiden taustalla olevat taustaoletukset ja padtokset
tarkeimmistd tunnusluvuista, jotka ovat tirkeitéd poliittisia valintoja.



Syitd ympéristondkokulman véhdiseen merkitykseen liikennepolitiikassa oli 10ydettdvissd
monia. Ympdristokysymysten merkitys liikennepolititkassa saattoi rajoittua paikallisiin
ympaéristbongelmiin ja toisaalta ympéristoongelmien vaikutusten laajuus kaupungissa vaikutti
niiden painoarvoon liikennepolitiikan paitoksenteossa. Ympéristondkokulma huomioitiin 1dhinna
vaikutusarvioinneissa ja lakisditeisten velvoitteiden edellyttdessda. Ympdiristoystavilliset ratkaisut
litkkennepolitiikassa olivatkin kuin kaupanpiillisid eri vaihtoehtoja punnittaessa. Asenteiden
muuttuminen, yhteisymmaérrys ympéristoongelmien vakavuudesta ja pysyminen valittujen
linjausten takana koettiin ymparistoystdvéllisemmaén litkennepolitiikan edellytyksiksi.
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1 Johdanto

Tutkimukseni tarkoituksena on selvittdd Tampereen kaupungin liitkennepolititkan viime
valtuustokauden  2001-2004  aikaisia  tapahtumia piittdjien ndkokulmasta. Menneen
valtuustokauden aikana vahvana poliittisena teemana on ollut liikennepolitiikka ja
liikkennejirjestelmien uudistaminen. Kauden aikana on liikennepoliittisessa keskustelussa tapahtunut
paljon meneillddn olleiden selvitysten ja suunnitelmien vuoksi. Monia ehdotuksia on tuotu esiin
pitkin valtuustokautta, ja liikennepoliittisista linjauksista viitelldin yhad jatkuvasti lehdistossa.
Merkittdavid keskustelunaiheita ovat olleet muiden muassa tunnelit, sillat, liikennevdylien
laajennukset, linja-autoliikenndinti ja  pikaraitiotie.  Kiinnostavaa on, milld tavalla
ympiristondkokulma on liitetty liikennepolitiikkaan tdlld valtuustokaudella. Joukkoliikenteesta
kiyty keskustelu on saattanut tuoda myos ympéristonakokulman vahvemmin mukaan keskusteluun.

Tapa, jolla ympdristoasiat liitetddn liikenteeseen aktiivisesti liikennepolitiikkaan osallistuneiden
luottamushenkildiden ja virkamiesten puheessa, voi kertoa ympéristondkokulman merkityksesti
kuluneella valtuustokaudella. Tarkoituksenani onkin selvittdd virkamiesten ja luottamushenkildiden
argumentaation kautta, millaisena liikennepolititkka ndhdédidn ja samalla ympéristondkokulman
merkitystd liikennepolitiikasta puhuttaecssa. Kysyn myos haastateltavilta itseltddn suoraan,
millaisena he n#kevdt ympdriston tilan ja ympéristdtiedon merkityksen liitkennepolitiikassa.
Haastateltavien vastausten sekd heiddn haastatteluissa kédyttdménsd argumentaation perusteella
pyrin  hahmottamaan  ympdristondkokulman  merkitystd liikkennepolititkassa  kdytdvissd
keskustelussa sekid paatoksenteossa.

Pikaraitiotien rakentamisesta on valtuustokauden aikana kehittynyt liikennekeskustelun
keskipiste. Olemassa oleva joukkoliikenne ja sen ylldpito on jddnyt pikaraitiotiekeskustelun
varjoon. Pikaraitiotiekaavailut ovat loytineet tiensd paikallisiin lehtiin, puolueiden vaaliohjelmiin ja
jopa muihin liikennejirjestelmén kehittdmistd koskeviin julkaisuihin, kuten keskustan
liikenneosayleiskaavaan. Tampereen kaupungin liikennelaitoksen vihenevit tuet ja samanaikainen
kiinnostus uuden ja kalliin joukkoliikennejirjestelmin kehittimiseen herdttivit huomioni
ristiriitaisuudellaan. Molemmat joukkoliikennemuodot kun tarjoavat hyvédn vaihtoehdon
yksityisautoilulle, ja niiden olisi hyvé kilpailla yksityisautoilun kanssa eikd keskendan.

Toisaalta voi kuitenkin olla, ettid péittdjit ja virkamiehet ovat kiinnostuneet joukkoliikenteestd
sen ympdiristoystavillisyyden vuoksi. Téhédn voisi viitata se, ettd pikaraitiotien kerrotaan olevan
linja-autoihin ja paikallisjunaan verrattuna védhidpaastoisempi ja vdhemmén energiaa kuluttava
vaihtoehto (Raideprojektiryhma 2004, 38; Rintamiki 2003, 21). Julkisesti kdydyssid keskustelussa
joukkoliikenteen ja ympéristdongelmien suhdetta ei kuitenkaan olla kisitelty erityisen paljon, vaan
keskustelu on pyorinyt muiden teemojen ympdrilld. Siksi onkin mielenkiintoista ottaa selviid, miten
litkkennepolitiikka, joukkolitkenne ja ympiristoongelmat ndhdéédn suhteessa toisiinsa.



Miksi téllainen tutkimus on tarpeen? Tampereen kaupungin ympdéristovalvonta ilmaisi
kiinnostuksensa selvittdd menneen valtuustokauden liikennepolitiikkaa tutkimuksen muodossa.
Tutkimuksen tarpeellisuus ja sen ajankohtaisuus saivatkin minut valitsemaan liikennepolitiikan
tutkimusaiheekseni. Tutkimuksen aiheen valintaa lukuunottamatta, Tampereen kaupungin
ympdristovalvonta ei kuitenkaan osallistunut tutkimuksen tekoon.

Tutkimus on ajankohtainen, silld liikennepoliittinen keskustelu on jatkunut tiiviind nyt
useamman vuoden, mutta poliittisesti vaikeita linjauksia ei vield olla saatu padtettyd. Muutamat jo
tehdyt paitokset ja ldhiaikoina tehtivit linjaukset ovat merkittdvid koko Tampereen kehityksen ja
ympdériston tilan kannalta. Uudet luottamushenkilot ovat jatkaneet vuoden 2005 alusta edellisten
tyotd, ja tdssd vaiheessa on hyodyllistd saada tietoa liitkennepolitiikan suunnasta ja péittdjien
suhtautumisesta liikenteen ympdaristovaikutuksiin. On myos tarpeen saada tietdd, millaista tietoa
paitoksenteon ja liitkennepolitiikan pohjana kiytetdiin, miten ndkokulmia perustellaan, ja onko
kaupungin  ympdriston tilalla merkitystd liikennepoliittisessa  pdidtoksenteossa.  Vaikka
tutkimuksessa haastateltavat paittdjit eivit valttdimittd jatka endd samoissa tehtdvissd kuin viime
valtuustokaudella, on monia samoja péaittdjia mukana toiminnassa kuluvallakin kaudella.
Haastateltavina on my0s litkennepoliittisesti merkittivid virkamiehid, joiden tehtivien jatkuvuuteen
vaalit eivit vaikuta.

Tutkimuksessa saatava tieto on tarpeen myOs siksi, ettd strategiakauden 2001-2012
ensimmadinen kolmannes on takana, ja on sopiva hetki selvittdd, millainen vaikutus strategioilla on
ollut. Tulisikin pyrkid aiempaa tehokkaammin helpottamaan péittdjien ympiaristomyonteisid
valintoja ja vahvistamaan ndin kaupungin ympdristostrategian suuntaa. Kiinnostavaa on yhtilailla
ymmartdd menneen kauden padatoksid ja suhtautumista ympiristonsuojeluun.

Uusi valtuustokausi tuo yleensd mukanaan paitsi uusia péittdjia myos muutoksia kaupungin
hallinnollisiin jdrjestelmiin ja toimintaan. Tampereen kaupungin internetsivujen mukaan:
’Strategiakokonaisuuden tiivistiminen ja sithen liittyvd kaupungin johtamisjirjestelmin
uudistaminen ajoittuvat vaalikauden vaihteeseen, jolloin uusi valtuusto tarkistaa nykyisen
kaupunkistrategian. (...) Uusi kdytdanto paitsi tiivistdd strategioita, mahdollistaa poikkihallinnollisen
prosessijohtamisen ja sen mukaisen budjetoinnin sekd vahvistaa poliittista péddtoksentekoa.”
(Nidreikko 2004.) Poliittisen péatantdvallan lisddminen on aloitettu jo vuonna 2003.
Luottamusmiesten asemaa on alettu parantaa perustamalla uusia lautakuntia sekd perustamalla
kaupunginhallitukseen suunnittelujaosto, joka vahvistaa poliitikkojen mielipiteiden merkitystid
laajoissa kaupunkisuunnitteluun kuuluvissa asioissa, kuten maankédytossd ja kaupunkistrategiassa
(Nareikko 2003). Poliittisen péétintdvallan lisddntyessd virkamiesten roolia pyritddn heikentimaiin,
silld virkamiehilld ndhdéén olevan liikaa valtaa suunnittelun ja toteutuksen tehtidvien vuoksi. Téalldin
myo6s ympdristd- ja liikennekysymyksissd valtaa siirretddn luottamusmiehille, ja péittdjien tapa
ymmirtéid liikkennejérjestelmin kehittdmistd ja litkenneongelmia nousee oleelliseen rooliin.

Merkittavissi roolissa liikennejirjestelmien muutoksista keskusteltaessa on myos tieto ja tiedon
puute. On tirkedd, seuraavatko kaupunkimme paattdjiat paikallisen ympdariston tilaa ja liikenteen
aitheuttamia ympdristoongelmia tehdessdin pitkédvaikutteisia padtoksid kaupungin tulevaisuudesta.
Péittdjien ndkemys valtuustokauden aikana liikennepolitiikan pohjana kéytetystd informaatiosta,



oikeanlaisesta informaatiosta ja tarvittavasta tiedosta auttaa ymmartdméaan heidin tiedonkayttodan
ja mahdollisesti kokemiaan tiedollisia puutteita.



2 Tutkimuskysymys

Selvittiddkseni Tampereen kaupungin viime valtuustokauden aikaista liikennepolitiikkaa muotoilin
tutkimuskysymyksiid, joihin vastaamalla pystyisin hahmottamaan valtuustokauden tapahtumia ja
luottamushenkildiden sekd virkamiesten ndkemystd liitkennepolititkasta. Tutkimuskysymykseni
muotoutui yhdeksi padkysymykseksi, jota tarkentavat lisdkysymykset:

Onko ympiristondkokulmalla ollut merkitystd valtuustokauden 2001-2004 liikennepolitiikassa ja
milld tavoin?
e Miten liikennepolititkan aktiivit ovat liittineet argumentaatiossaan ympéristondkokohdat
valtuustokauden 2001-2004 liikennepolititkkaan?
e Millainen painoarvo haastateltavien mielestd ymparistondkokohdilla on liikennepolitiikassa?
e Millaiseen tietoon liikennepolitiitkka on pohjautunut?
e Mistd ympdristondkokulman merkitys tai merkityksettomyys liikennepolitiikassa voisi
johtua?
e Miten voitaisiin vaikuttaa ympéristonikokulman liikennepoliittisen roolin muodostumiseen?

Haastattelemalla luottamushenkil6iti ja virkamiehid pystyn kuvailemaan merkittdvissd asemissa
olevien ihmisten liikennepoliittista argumentointia, heiddn ymmaérrystddn liikenteestd, sen
kehittimisestd ja liikennepolitiikan suhteesta ymparistoon. Jotta saisin haastateltavat kertomaan
litkkennepolitiikasta, ldhdemme haastattelussa kertaamaan kuluneen kauden tapahtumia. Néadiden
konkreettisten tapahtumien kautta pystyn selvittimédn, millainen merkitys ympéristoarvoilla on
ollut ndiden tapahtumien yhteydessd. Ympdristokysymysten merkitystd liitkennepolitiikassa
selventdd se, ovatko ympdristosyyt osa péittdjien liikennepoliittisia perusteluita, ja milld tavalla, ja
millainen on niiden merkitys muiden argumenttien rinnalla. Mikéli ympéristonidkokohdat eivit ole
vaikuttaneet liikennepoliittiseen kantaan, on kiinnostavaa, misté se voisi johtua.

Ympiristotietous tai sen puute vaikuttaa myOs ympéristondkokohtien merkitykseen
liikkennepolitiikassa. Lihden selvittimédin ympiriston ~ merkitystd  valtuustokauden
liikennepolitiikassa tutkimalla myos ympéristotiedon ja sen puutteen ilmenemistd péattdjien
perusteluissa. Mielenkiintoista on, millaista ympiristotietoa liikennepolitiikassa kéytetddn,
millaisesta tiedosta on puutetta ja millaista ympiristotietoa pidetiddn hyodyllisend.

Joukkoliikenteen ja ympiriston suhdetta selvittdda se, miten valtuustokauden aikaiseen
joukkoliikennettd koskevaan liikennepolitiikkaan on liitetty ympéristondkokohdat ja se, millaisia
perusteluja suositaan joukkoliikenteestd puhuttaessa. Koska joukkoliikenne on ollut niin keskeinen
osa tarkasteluajanjakson liikennepolitiitkkaa, voivat haastateltavat kertoa joukkoliikenteeseen
liittyvastd liikennepolitiikasta konkreettisten tapahtumien kautta kertomalla siind kéytetyistd
argumenteista ja ympdriston vaikutuksesta joukkoliikennetti koskeviin paitoksiin.



3 Taustaa ja avainkdsitteita

Kuvailen tutkimuksen ymmirtimisen kannalta muutamia tdrkeitd avainkésitteitdi ja hieman
tutkimuksen taustaa. Nimid auttavat ymmirtdmiin, millaisia vaikutuksia liikenteelld on
ympéristoon sekd miten strategisen suunnittelun keinoin Tampereella on pyritty vaikuttamaan
liikkenteeseen. Néiin tutkimuksen oleelliset 1dhtokohdat ja tutkimuksen merkitys selkenevit, niin
ympdéristbongelmien kuin Tampereen valitseman poliittisen linjauksenkin osalta. Tarkoituksenani
on kuvailla my0s niitd syitd, jotka saivat minut kiinnostumaan Tampereen kaupungin
liikkennepolitiikasta tutkimuksen aiheena.

3.1 Joukkoliikenteen ongelmia ja mahdollisuuksia

Joukkoliikenne yhdistetdin helposti muiden muassa ympiristoystdvilliseen liikennejirjestelméén,
silld joukkoliikenteen haitat ympdristolle ovat pienemmat kuin yksityisautoilun. Joukkoliikenne on
tehokasta, koska yksi joukkoliikennekulkuneuvo kuljettaa samalla energiapanoksella paljon ihmisii
yhdelld kertaa. Joukkoliikenne vdhentdd my0s tilantarvetta, koska se ei vaadi paikoitusalueita, kuten
henkildautot. Joukkoliikennettd harjoitetaan Suomessa tdlld hetkelld linja-autojen, raitiovaunun,
metron ja junaliikenteen keinoin. Paikallisliikenteessd joukkoliikenne tapahtuu ldhinnd linja-
autoilla, silld raitiovaunu ja metro 10ytyvit Suomessa vain Helsingistd. Junia kiytetddn Suomessa
esimerkiksi ldhi- ja kaukoliikenteessd, mutta ldhijunat ovat keskittyneet litkennéimidn
padkaupunkiseudun ympéristdssa.

Tampereelle on kaavailtu ldhiraideliikennettd joukkoliikenteeseen jo vuosia sitten. Kuluneella
valtuustokaudella joukkoliikenteen pikaraitiotiemalli tuli uudelleen konkreettisen mielenkiinnon
kohteeksi vuoden 2001 tammikuusta ldhtien, ja prosessi on edennyt koko kauden ajan. Linja-
autoliikennettd  saatetaan  pitdd  vanhanaikaisena ja  Kkilpailukykydin  menettineend
joukkolitkennemuotona, kun sitd verrataan pikaraitiotichen. Tdméa kilpailukyvyn vidheneminen
ilmenee puheissa siitd, kuinka linja-autoja ei endd mahdu keskustaan nykyistd enempii.
Kilpailukyvyn viheneminen on silti tietoisten valintojen tulosta, silld linja-autot kilpailevat
jatkuvasti tilasta erityisesti henkiloautojen kanssa.

Valtuustokauden aikana on nostettu vahvasti esiin joukkoliikennéinnin uudistaminen olemassa
olevia rataosuuksia hyddyntévilld pikaraitiotiejdrjestelmailld. Pikaraitiotiehen keskittynyt keskustelu
on ollut erittdin vilkasta, ja hanke on edennyt useina suunnitelmina koko valtuustokauden ajan.
Ajatus syntyi alunperin kaupungin litkennesuunnittelun johtohenkildiden aloitteesta, ja ajatusta on
alkuajoista asti pidetty kiinnostavana vaihtoehtona tamperelaiselle liikkumiselle. Mielenkiintoista
on, miksi joukkoliikenne nousi tirkedksi litkennepoliittiseksi teemaksi. Herdd myos kysymys, miksi



juuri pikaraitiotietd pidetddn vaihtoehtona. Onhan Tampereella olemassa Tampereen kaupungin
litkkennelaitoksen ylldpitdmi linja-autojédrjestelmékin, jota kaupunkilaiset pitivdt hyvin toimivana
vuoden 2002 tutkimuksessa (Eurooppalaiset kestdvin kehityksen indikaattorit 2002, Huotarin &
Kososen 2003, 8 mukaan).

Keskustelun tiivistyttyd uuden pikaraitiotiejidrjestelmédn ympérille on kauden aikana
samanaikaisesti ajettu Tampereen kaupungin liikennelaitos ahtaalle kaupungin tukien
vihennyksilld. Tuki on vihentynyt vuoden 1997 32 prosentin tuesta 22 prosenttiin vuonna 2004.
Tarkoituksena on pudottaa tuki 20 prosentin tasolle vuoteen 2007 mennessi. (Lehtinen 2004, A11.)
Helsingin kaupungin HKL:lle antama tuki on noin 50 prosenttia ja Turussa tuki on noin 30
prosenttia (Saari 2004, A15). Ndma tukien vdhennykset ovat aiheuttaneet konkreettisia muutoksia
TKL:n palvelumahdollisuuksiin. TKL:n kaupungilta saamien tukien vdhentdminen on kiihdyttényt
1990-luvulla alkanutta linja-autoliikenteen kiyttdjdmiadrien laskua, joka on kiihtynyt entisestdin
erityisesti vuodesta 2002 ldhtien (Nieminen 2004).

Pelkin pikaraitiotien rakentaminen ja ylldpito tarjoaa parantuneet litkennointimahdollisuudet
radan ldheisyydessd asuville ihmisille. Mikili kaupunki tarjoaa pikaraitiotiejdrjestelméin ohella
toimivan linja-autoliikennejérjestelmidn, on joukkoliikenne paremmin myds muiden kuin
pikaraitiotien varrella asuvien kaupunkilaisten kidytettdvissd. Nykyisen tuen vihentdmisen taustalla
sanotaan olevan taloudellisia syitd, kilpailuttamispaineita ja pyrkimystd toiminnan tehostamiseen
(Lehtinen 2004, A11). Taloudellisten paineiden ja tehostamisvaatimusten helpottumista
tulevaisuudessa voi epdilld pikaraitiotien rakentamisen, sen ylldpidon ja toimivan linja-
autoliikenndinnin ylldpidon 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 kehitysté eri puolilla maailmaa. Tampereellakin on
kaupungin liikennelaitos selvittinyt viime aikoina mahdollisuuksia siirtyd dieselin vaihtoehtona
SCR-katalysaattoreiden tai biokaasubussien kdyttoon. TKL:n Reijo Niemisen mukaan SCR-
katalysaattorin ongelmana on, ettd polttoaineena kiytettdvd urea jdityy helposti. Jirjestelmd on
lisdksi monimutkainen, se vaatii tilaa ja urean jakelu tuottaisi ongelmia. Bio- tai maakaasulla
toimivat bussit tulevat kalliiksi ja niiden yllipidossa on todettu ongelmia Helsingissi.
Viinikanlahden jitevedenpuhdistamossa syntyvidn biokaasun hyodyntaminen vaatisi lisdksi
merkittdavid investointeja infrastruktuuriin: muun muassa kompressoreihin ja mahdollisesti erillisen
biokaasuputken rakentamiseen. Putkiston vetiminen ldpi asutus- ja toimistoalueiden sekd kaasun
toimitusvarmuus olisi myos ongelmallista. (Nieminen 2004.)

Niemisen (2004) mukaan TKL:n kdyttdjiméirdat ovat laskeneet merkittavisti vuoden 2002
tammikuusta. Joukkoliikenteen kéyttdjamadrid pyritddn kasvattamaan, mutta on vaikeaa lisdtd
joukkoliikenteen houkuttelevuutta TKL:n kaupungilta saaman tuen vihentyessd. Uuden
infrastruktuurin kehittimiseen kéytettdvdn rahan voisi Niemisen mukaan kidyttdd vaihtoehtoisesti
joukkoliikenteen houkuttelevuuden parantamiseen.

Lowenkin mukaan lidnsimaissa ongelmana on pikemminkin joukkoliikenteen suosion

kasvattaminen kuin joukkoliikenneteknologioiden puhtauden parantaminen. Raideliikenne on
innovaatioiden vuoksi palannut takaisin suosioon muun muassa kevytraideliikenteend eli
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pikaraitiovaunuina. (Lowe 1994, 103.) Raideliikenteen taloudelliset ja ympéristolliset hyodyt
liittyvét sen energiatehokkuuteen ja mahdollisuuteen vdhentdd ruuhkia maanteilld (Lowe 1993,
135). Raitiotiet ovat mahdollisia ilman kalliita tunneleita tai katutason yldpuolisia rakenteita, ja ne
ovat titen metroa halvempia. Kevytraidelitkenne on myds muunneltavuutensa vuoksi helpompi
sovittaa olemassa olevaan katuverkkoon, eikd uusia teitd ja parkkialoja tarvitse raivata.
Kevytraideliikenne houkuttelee myos vaivattomuudellaan ja etuajo-oikeutetuilla kaistoillaan. (Lowe
1994, 103.) Raideliikenteen etuja ovat myos alhainen melutaso ja nopeus (Lowe 1993, 139).

Jotta raideliikenteen investoinnit houkuttelisivat, tdytyy raideliikenne tehdd kannattavaksi. Tatd
voidaan edistdd vidhentdmillda muiden liikkumismuotojen houkuttelevuutta. Lowen mukaan
joukkoliikenne, ja ndin ollen myos raideliikenne, muuttuu houkuttelevaksi, kun autoilun tukia
leikataan ja autoilijoilla maksatetaan ajamisensa todelliset kustannukset. Mutta myds muita
toimenpiteitd tarvitaan. Raideliikenteen ohella tulee tarjolla olla muita joukkoliikenndinnin
muotoja, kuten joukkoliikenteen syottolinjoja, joilla voidaan mahdollistaa joukkoliikenteen
kattavuus. Myos hyvit kevyen liikenteen yhteydet pysédkeille ovat tarkeitd. Lisdksi tiivis
kaupunkirakenne ja radanvarsirakentaminen ovat Lowen mukaan tirkeitd raideliitkenteen suosion
kannalta. (Lowe 1993, 152-153.)

3.2 Liikenteen ongelmallisuus ympériston kannalta

Liikennettd ja erityisesti yksityisautoilua voidaan nykyisin pitdd uuden ympiristokeskustelun
symbolina, silld sen voi liittdd ympéristoongelmien taloudellisiin, kulttuurisiin sekd sosiaalisiin
késittelevin selvityksen mukaan liikenteen méirien kehitys on yleensd seurannut talouden
kehitystd, mutta viime vuosina liikenteen kasvu Suomessa on ollut jopa talouden kasvua
nopeampaa. Selvityksen mukaan kehitystd ei vield pidetd huolestuttavana, mutta jatkuessaan se
vaikeuttaa liikenteen hiilidioksidipddstdjen vidhennystavoitteen saavuttamista. (Kansallisen
ilmastostrategian toteutus 2003, 28.)

Liikenteestd on tullut jatkuvasti paheneva ongelma vuosikymmenten kuluessa. Liikenteen
vaikutukset luonnonympiristoon ovat merkittdviat ilman saastumisen, melun, luonnonvarojen
kulutuksen, maankdyton ja jopa syntyvien jatteiden sekd maisemahaitan vuoksi. Liikenne myds
katkaisee eldinten kulkureittejd, vahingoittaa luonnonymparistod ja heikentdd elinympdaristojemme
turvallisuutta.

Yksityisautoilun sosiaalisia vaikutuksiakaan ei voi viheksyd, silli  yksityisautoilun
lisddntyminen lisdd autoriippuvuutta ja ndin ollen autottomien liikenteellistd segregaatiota ja
ithmisten sosiaalista eriarvoisuutta (Lybdck 2002, 13). Lybickin mukaan yksityisautoilun haittojen
vihentdamiseen on olemassa kolme ratkaisuvaihtoehtoa: 1) teknologiset innovaatiot (esim.
telematiikka, hybridiautot), 2) liikkumistarpeiden védhentdminen (esim. yhdyskuntarakenteen
titvistdminen), 3) ihmisten eldmén- ja liikkumistapojen muuttaminen (esim. siirtyminen
yksityisautoilusta julkiseen litkenteeseen).” (Lybédck 2002, 16).
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Yksityisautoilun haittoja on pyritty vidhentimédn teknologisin keinoin, kuten parantamalla
autojen suunnittelua tai etsimélld vahdpaastoisempid energianlidhteitd. Namai keinot eivit kuitenkaan
ole ratkaisseet tai helpottaneet paddstdongelmia, silld matkustamisen lisddntymisen ja ihmisten
liikennekéyttaytymisen muutosten myotd saavutetut edut ovat kumoutuneet ja paistot lisddntyneet
entisestddn. Teknologisten ratkaisujen sijaan ratkaisuja tulisi etsid pyrkimilld muuttamaan ihmisten
kayttdytymistd. Tekniikan kehittyminen ei vaikuta ihmisten tarpeeseen liikkua ja saattaa
pahimmillaan aiheuttaa “rebound-efektin”. Kun esimerkiksi polttoaineen kulutusta on saatu
vihentymiin, ovat ihmiset mieltdneet autoilun entisti halvemmaksi ja houkuttelevammaksi
kulkumuodoksi. Tamén seurauksena he ovat lisdnneet autoiluaan. (Potter, Enoch & Fergusson
2001, 5.)

Liikkumistarpeiden védhentimiseen voi vaikuttaa spatiaalisen suunnittelun, tiivistamisen ja
informaatioteknologian keinoin (Lybdck 2002, 17). Liikkumistarpeen védhentimisestd tiiviilld
kaupunkirakenteella ollaan eri mieltd, eikd sitd yksimielisesti pidetd ekologisena ja kestdvini
vaihtoehtona (Jokinen 2002, 64). Tiivis kaupunki ei ole vilttdimittd erinomainen ratkaisu
melusaasteen tai viheralueiden puuttumisen aiheuttamien viihtyvyysongelmien vuoksi.
Viheralueiden merkitys ja niiden sidilyttdiminen onkin Tampereen kaupunkistrategioissa otettu
tavoitteeksi jo alusta ldhtien ("Kaikem paree Tampere”. Tampereen tasapainoinen... 2001, 24).
Myos liitkenteen aiheuttama melu on jatkuvana huolenaiheena jokaisessa kaupungissa jo
lainsdddannonkin vuoksi. Tampereella kaupunkirakenteen tiivistiminen on kuitenkin viimeaikoina
noussut kaupunkisuunnittelun tavoitteeksi (Yhteistyolld ympériston ykkoseksi. Tampereen
kaupungin... 2004, 13; "Kaikem paree Tampere”. Tampereen tasapainoinen... 2003, 16).

Lowen mukaan kdytinnollisemmét maankdyttomallit voivat lyhentdd automatkoja, tehdd
automatkat tarpeettomiksi ja tehdd joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen autoilua
houkuttelevammaksi. Lowe pitddkin tiivistd tai melko tiivistd maankidyttéd joukkoliikenteen
suosion kannalta suotuisana. Hinen mukaansa tiiviys ei automaattisesti synnytd epdystivillistd
fyysistd ympdiristod. Tiiviissd kaupunkirakenteessa tarvitaan vihemmaédn tilaa yksityisautoilun
vaatimalle maankédytolle, ja tdméd ala voidaan kéyttdd viihtyisyyden parantamiseen. Tiivis
kaupunkirakenne mahdollistaa ihmisten tarpeiden huomioinnin autojen tarpeiden palvelemisen
sijaan. (Lowe 1994, 104-106.)

Institutionaaliset tekijit, kuten maankdytto ja kaavoitus vaikuttavat kaupan sijoittumiseen. Taméa
merkitsee suurmyymdiloiden lisddntymistd ja samalla myymildverkon harventumista.
Myymaldverkon harventuminen eli usein juuri pienten ldhikauppojen hdvidminen johtaa pidentyviin
ostosmatkoihin ja auton omistamisen vilttdmittomyyteen. (Home 1993, 155-156).
Liikkumistarpeita voidaan védhentdd sijoittamalla tyOpaikkoja ja palveluita lidhelle asuinalueita.
Téllainen on mahdollista kaavoituspolitiikan keinoin. Kuitenkin Tampereella suurmyymaldt ja
kaupan keskittymit ovat sijoittuneet muun muassa Lentdvinniemeen, Turtolaan ja Pirkkalan rajalle.
Tamai kehitys on jatkunut aivan viime vuosiin saakka. Tuoreita kauppakeskushankkeita on muiden
muassa Linnainmaalla, Lahdesjdrvelld, Lielahdessa sekd Partolassa Pirkkalan rajalla (Huovinen
2004, A13). Kiytdnnossd se tarkoittaa palveluiden keskittymistd kaupungin laitamille ja
autoriippuvuuden kasvamista.
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Informaatioteknologian mahdollisuuksista viahentdd ihmisten liikkumistarvetta ollaan eri mielta.
Vaikka uusi informaatioteknologia mahdollistaisi etityon, ei se silti ole toistaiseksi yleistynyt
merkittdvasti (Kansallisen ilmastostrategian toteutus 2003, 28). Wilenius (1998) kuitenkin epdilee,
ettei etity0 yksioikoisesti vihenni liikenteen kokonaismiérdd. Etityd saattaa kannustaa asumaan
entistd etddammailld tyopaikasta, jonka seurauksena vihentyneet tyomatkat ovat kuitenkin
pidentyneet. Informaatioteknologian mahdollistaman verkottumisen seuraukset saattavat olla
kokonaisekologisesti negatiivisia. (Wilenius 1998.)

Ihmisten eldmén- ja liikkumistapojen muuttaminen on kolmas keino henkil6autojen kédyton
rajoittamiseksi. Lybédckin mukaan kyseessd on vaihtoehdoista laajin ja vaikeimmin toteutettavissa
oleva ratkaisu. Tdma vaatisi erityisesti ihmisten asenteiden ja arvojen syvillistd muuttumista, jotta
litkkennekdyttdytyminen saataisiin muuttumaan ekologisesti ja sosiaalisesti kestivammaksi.
Lybackin mukaan yhteiskunnallisilla paatoksilli on silti merkittdavd vaikutus ihmisten
liikkumistapoihin. ~ Vaihtoehtoisen liikennejirjestelmédn  rakentaminen ja  yksityisautoilun
vihentdaminen ovat mahdollisia yhteiskunnallisten, taloudellisten ja poliittisten muutosten kautta.
(Lybiack 2002, 19.) Esimerkkeind Lybdck toteaa verotukselliset edut kimppa-autoilun tai
joukkoliikenteen kidyton kannustamiseksi, tyosuhdeautoilun etujen vihentdmisen tai tdydellisen
lakkauttamisen ja monet joukkoliikenteen houkuttelevuutta parantavat keinot, kuten lippuhintojen
alentamisen ja vuorotiheyden parantamisen. Muita keinoja ovat esimerkiksi keskustojen
rauhoittaminen autoilta, pysidkointimaksujen korottaminen, tiedotuskampanjat ja kevyen liikenteen
mahdollisuuksien parantaminen. (Lybick 2002, 20.)

Tampereella on olemassa linja-autoihin perustuva, Tampereen kaupungin liikennelaitoksen
tarjoama joukkoliikennejirjestelmd. Kun kaupunkilaisten tyytyvidisyyttd selvitettiin vuonna 2002
(Eurooppalaiset kestdvin kehityksen indikaattorit 2002, Huotarin & Kososen 2003, 8 mukaan)
vastaajista 94 % koki julkisen liikenteen palveluiden olevan hyvitasoisia. Tdmi ei kuitenkaan
vilttamattd merkitse sitd, ettd joukkoliikennettd kdytettdisiin, vaan pikemminkin on mahdollista,
ettd vastaajista monikaan ei kiytd joukkoliikennettd. Télloin heiddn ei ole syytd myoskdin pitdd
palveluita huonoina, mikili kokemusta ja tarvetta ei ole. Kayttdjaméaarien lasku 1990-luvulta kertoo
samalla siitd, ettd jokin saa ihmiset vaihtamaan joukkoliikenteestd yksityisautoiluun.
Yksityisautoilun méirit ovat puolestaan nousseet jo pitkadan.

Aiemmin onkin todettu, ettd toimivan joukkoliikennejirjestelmén olemassaolo kaupungissa ei
vilttamittd johda laajaan joukkoliikenteen kéyttoon. Lowen mukaan esimerkiksi Moskovan
tapauksessa laajat joukkoliikennejérjestelyt eivit ole taanneet yksityisautoilun vihenemisti. (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 sekd ruuhkia, ilmansaasteita ettd liikenteen nykyinen
Oljyriippuvaisuus. Nami teknologiat ovat yha kuitenkin tulevaisuutta, vaikka niiden tulemisesta on
puhuttu kauan. Lowe viittddkin, ettd nyky-yhteiskunta ei puutu tdmin pdivin ongelmien
perussyyhyn eli kasvavaan autoriippuvuuteen. Liikenteen kehitystyon tdrkein kynnys eivit ole
uudet teknologiat, vaan uuden liikennekésityksen luominen. HenkilGautot tarjoavat vapautta ja
mahdollisesti nopeutta, mutta mikéli liikkumisen tarkoitus on piddstd méadrdnpadhdn nopeasti, ei
henkildauto ole vilttimittd endd paras ratkaisu. Yksityisautoilun tarkoituksenmukaisuutta

13



nakertavatkin alati kasvavat ruuhkat. (Lowe 1994, 91-92, 95.) Paremman teknologian autot eivét
ratkaise kuitenkaan maankdyton, ruuhkien ja ronsyilevidn asutuksen aiheuttamia haittoja (Lowe
1994, 97).

Lowe onkin pitkdlti samoilla linjoilla Lyb#ckin kanssa liikenteen ongelmia ja ratkaisuja
kartoittaessaan. IThmisten eldmin- ja liikkumistapojen muuttamiseksi tulisi litkkumisesta maksaa sen
todellinen hinta. Liikkuvuuden mahdollistaminen siséltdé piilevid kustannuksia, jotka tulisi muuttaa
nikyviksi ja ottaa huomioon péditoksenteossa. Téllaisia piilevid kustannuksia syntyy muiden muassa
liikenneruuhkista, onnettomuuksista, ilman ja veden saastumisesta ja hengityselinsairauksista,
ilmaisesta pysdkoOinnistd, maa-alan menetyksistd tai ilmastonmuutoksesta. Nadiden kustannusten
salyttaminen autoilijoille on kuitenkin poliittisesti vaikeaa. (Lowe 1994, 106—-107.)

Sekd Lybidck ettd Lowe pitdvit esimerkiksi verotuksellisia keinoja, kuten bensiiniverotuksen
kiristimistd, pysdkodintimaksujen korotusta ja tyOmatka-autoilun etujen lopettamista keinoina
puuttua liikkkumisen piileviin kustannuksiin (Lybdack 2002, 20; Lowe 1994, 107-109). Lowen
mukaan on my®0s tirkedd huolehtia, ettd nédin kerdtyt varat kiytetidin oikein. Oikeudenmukaisuuden
ja tehokkuuden vuoksi varoja ei tule sijoittaa autoriippuvaisuuden noidankehén ylldpitoon, vaan
etsid kdyttokohteita julkisen ja kevyen liikenteen kehittimisestid. (Lowe 1994, 108—109.)

3.3 Strateginen suunnittelu ja liikkenne

Tampereen kaupungin ympdristostrategian (Yhteistyolld ympériston ykkoseksi. Tampereen
kaupungin... 2004, 8) halutuksi tavoitetilaksi eli visioksi on maddritelty tavoite tulla
ympiristosuojelun  ykkoskaupungiksi vuoteen 2012 mennessd. YmpiristOstrategian vision
strategisten pddmairien mukaan vuonna 2012:

”Kaupungin liikenteen energiakulutusta on vdhennetty henkildautojen liikennemédrid vihentamailld
ja joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen osuutta lisdamillda. Myos liikennesuoritekohtaisia paastoji
on vihennetty suosimalla vihdpééstoisid, uusiutuvia ja ekotehokkaita teknisid ratkaisuja kaupungin
omassa liikenndinnissd ja ostopalveluissa. Lisdksi on etsitty uusia toimintamalleja asukkaiden ja
elinkeinoeldmin liikennevalintojen ekotehokkuuden parantamiseksi ja tarpeetonta liikkumista on
vihennetty kaupunkisuunnittelulla. (Yhteistyolld ympdariston ykkoseksi. Tampereen kaupungin...
2004, 8.)

Myo6s Tampereen kaupunkistrategia vuosille 2004-2012 perddnkuuluttaa ympéristonsuojelun
kirkikaupungilta vaadittavaa esimerkillistd toimintaa: “Hiilidioksidipddst6jd on vihennetty Suomen
sitoumusten mukaisesti. Kaupunki korjaa ja ehkiisee ympéristolle aiheutuvia vahinkoja ja haittoja
hoitamalla mallikkaasti jdte-, vesi- ja energiahuoltoa sekd joukkoliikennettd.” ("Kaikem paree
Tampere”. Tampereen tasapainoinen... 2003, 20.)

Kaupunki- ja ympiristostrategioissa ollaan siis pyritty asettamaan Tampereen kaupungille
liikenteeseen liittyvid tavoitteita, joiden tulisi toteutua vuoteen 2012 mennessd. Strategisten
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pddamaiirien toteuttamiseksi on vuosittain asetettu konkreettisia tavoitetasoja, joiden toteutuminen
vuoden aikana edesauttaa strategisen pddmiirdn ja tdten myos vision toteutumista. Esimerkiksi
kaupunkistrategiasta (2001) ja ympaéristostrategiasta (2004) nousee esiin seuraavia liikenteeseen
liittyvid padmadrid ja tavoitteita:

- kaupungin liikenteen energiankulutusta vihennetddn henkiloautoliikenteen madrdd

vihentdmilld

- energiankulutusta pddstdineen vidhennetddn toimivalla joukkoliikenteelld ja kevyelld

liikenteelld

- liikkennesuoritekohtaisia pédédstojd viahennetddn kaupungin omassa liikenndinnissd ja

ostopalveluissa ekotehokkailla teknisilld ratkaisuilla

- etsitddn uusia toimintamalleja liikkennevalintojen ekotehokkuuden parantamiseksi

- rakennusten sijoittelulla vdhennetdin tarpeetonta liikennettd ja liikkumistarvetta ja

parannetaan kaupungin ekologista rakennetta

- hiilidioksidipédstdjd vihennetddn Suomen sitoumusten mukaisesti

- joukkoliikennettd hoidetaan mallikkaasti ympéristovahinkojen estamiseksi (“Kaikem

paree Tampere”. Tampereen tasapainoinen... 2001, 18, 23, 34; Yhteistyolld ympiriston
ykkoseksi. Tampereen kaupungin... 2004, 8.).

Nami padmddrat olivat nimenomaan liitkenteen kehittdmiseen liittyvid tavoitteita, joista suurin
osa oli erityisesti ympdaristondkokulmaa painottavia. Kaupunkistrategia ja ympiristostrategia eivét
suinkaan ole ainoita liitkennepolitiikkaa ohjaamaan pyrkivid linjauksia, vaan niitd tulee sekd
paikalliselta, valtakunnalliselta ettd EU:n tasolta.

Kuten Ruostetsaari (1995, 108) toteaa tutkimuksessaan valtakunnallisesta liikennepolitiikasta,
strategisessa suunnittelussa tulee asettaa selkeid tahtotila, johon pyritdin. Tami koskee tietysti myos
Tampereen tapauksessa koko kaupungin strategian liikenteelle asettamia tavoitteita. Kaupunki- ja
ympdristostrategioissa kuvattu pddméidrd liikenteen osalta on esitetty hyvin lyhyesti, mutta
kuitenkin melko selkedsti. Pddméadrien muotoilussa sen sijaan ei ole pyritty kovin tarkkaan tai
selkedsti rajattuun lopputulokseen. Energian kulutuksen véhentdminen, uusien toimintamallien
etsiminen ja joukkoliikenteen hoitaminen mallikkaasti ovat kovin 10yhid ja jopa tulkinnallisia
ilmaisuja. Herdd kysymys, onko mallikkaasti hoidettu joukkoliikenne taloudellisesti tehokas,
palvelun laadultaan erinomainen, halpa tai houkutteleeko se tavallista enemméin matkustajia. Ne
eivit selkeidsti ilmaise, millaisessa tilanteessa tulisi olla vuonna 2012, vaan pikemminkin néyttavit
suuntaa.

Strategisessa suunnittelussa ei Ruostetsaaren tutkimuksen (1995, 146) mukaan useinkaan
ilmaista tahtotiloja kuin yleiselld tasolla. Tami onkin niiden heikkous. (Ruostetsaari 1995, 146—
147.) Vaikka kyseessd ovatkin erityisesti liikennepolitilkkaa ohjaamaan pyrkivit strategiset
suunnitelmat, rajaa Paldanius strategiseksi suunnitteluksi myos erilaiset visiot, strategioita koskevan
suunnittelun, poliittiset linjavalinnat, tavoitteet, ynnd muut (Paldanius 1995, Ruostetsaaren 1995,
105 mukaan). Koska kaupunkistrategialla ja ympiristostrategialla pyritdéin ohjaamaan muun ohella
myos liikkennepolitiikkaa, on se laskettava liikennepolitiikkaa ohjaavaksi linjaukseksi.

Strategisen suunnittelun pohjalla sitd ohjaa hyvin vahvasti liikennemiirid ja niiden kehitysta
kuvaava ennuste. Valtakunnallisella tasolla trendiennusteen tuottaa tielaitos. (Ruostetsaari 1995,
108.) Tampereella liikennemallinnus tehddidn Tampereen teknilliselld yliopistolla liikenne- ja
kuljetustekniikan laitoksella. Kyseessd on Tampereen seudullinen liikennemalli TALLI 2000, joka

15



kuvaa seudun asukkaiden matkustuskéyttaytymistd nykytilanteessa ja ennustevuonna 2020. Malli
laadittiin vuosina 1997-2000 ja se péivitettiin vuonna 2002. Mallin taustalla on esimerkiksi tiettyja
videstomddrdn kehitystd koskevia ennusteita, joilla on vaikutusta mallin muotoutumiseen.
(Tampereen seudullinen liikennemalli TALLI 2000 2000.)

Se, ettd kyseisilld strategioilla ohjataan myds monia muita kaupungin toimintoja, tekee niisti
hyvin laajoja yleisen tason linjauksia. Strategioiden laajuus tekee ne melko alttiiksi
ristiriitaisuuksille. Ristiriitaisuus on my6s Paldaniuksen mukaan strategisten suunnitelmien ongelma
(Paldanius 1995, Ruostetsaaren 1995, 105 mukaan). Koska Tampereen liikennepolitiikkaa ohjaavia
ohjelmia ja linjauksia on monia (mm. Tampereen kaupunkiseudun liitkennejirjestelmé 2010, kevyen
liikkenteen kehittimissuunnitelma  ja erilaiset paitokset esimerkiksi liikkenteen
rauhoittamispolitiikasta tai talviajan kunnossapitoa hankaloittavia rakenteita koskien), tulee helposti
niiden vilille ristiriitaisuuksia. Ristiriitaisuuksia 10ytyy myods muualta, kuten esimerkiksi
litkennepoliittisten tai kaupunkikehityksellisten tavoitteiden ja kaupan suosiman automarkettien
rakentamisen vililta.

Strategista suunnittelua heikentdd myos se, ettd tehdyilld linjauksilla ei ole lainvoimaa.
Konkreettista toteuttamista ohjaa vield lisdksi rahoituspédidtdksenteko, jota puolestaan ohjaavat
talousarviot. (Ruostetsaari 1995, 107.) Ruostetsaari huomauttaa vield strategisen suunnittelun ja
hanketason toteutuksen vililld kuluvan ajan olevan jopa kymmenié vuosia (Ruostetsaari 1995, 112).
Tamai aiheuttanee myos ongelmia.

Strategisella tasolla valmistellaan ja tehdddn usein erittdin monialaisia, arvosidonnaisimpia,
epidvarmoja ja kauaskantoisia pdidtoksid (Paldanius 1995, Ruostetsaaren 1995, 105 mukaan). Siksi
niiden merkitys voi olla suuri. Kuitenkin Paldanius (1995, Ruostetsaaren 1995, 105 mukaan) toteaa,
ettd strateginen taso on ollut kyvytdn ohjaamaan konkreettista hanketasolla tapahtuvaa suunnittelua
ja toimintaa. Taustalla ongelmia aiheuttavat strategisen tason liiallinen yleisyys ja ristiriitaisuus.
Usein nidkemyserot strategisista linjauksista ovat hankkeen toteutustilanteessa kérjistyneet
konfliktiksi  asti. Paldanius  korostaakin  strategisten linjausten laadinnassa tdrkedd
vuorovaikutteisuuden lisddmistd. (mt. 105.) Talloin suunnitelmien konkretisoituessa voisi olla
kdytossd johdonmukaisempaa poliittista ohjausta.

Paldanius kuitenkin toteaa, ettd strategisen suunnittelun kykenemdittomyys hanketason
ohjaukseen voi johtua my0Os informaalin strategian olemassaolosta. Tami strategia on toiminut
formaalin strategian rinnalla. Toisaalta voi my0s olla, ettd minkdinlaista johdonmukaista ja selkedd
strategiaa ei ole edes muotoiltu ja hyviksytty. Paldaniuksen havaintojen mukaan téllainen tilanne
vallitsi valtakunnantason liikennepolitiikassa. (mt. 109.)
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4 Teoreettinen viitekehys

Teoreettisella viitekehykselld pyrin luomaan aineistosta nousseille teemoille ja argumentaatiolle
liittymédkohdan aikaisempaan tutkimukseen. Aiempi tutkimus auttaa rajaamaan nidkokulmaani ja
suhteuttamaan omaa tutkimustani kiytyyn keskusteluun seki luomaan vertailupohjaa. Késittelenkin
ensin politiikan késitettd yleensi ja tdssd tutkimuksessa seké liikennepolitiikan kisitettd. Tuon myos
esille aiemmassa liitkennepolitiikkaa kansallisella tasolla kisittelevissd tutkimuksessa hyddynnetyn
liikennepolitiikkandkokulmista tehdyn jaottelun.

4.1 Polititkka: késitteellinen tausta

Politiikan kisitteelld on useita merkityksid ja siksi haluankin selvittdd, mitd tarkoitan kisitteelld
polititkka tdssd tutkimuksessa. Polititkan késitteen merkityksistd mielenkiintoisimmat tdmén
tutkimuksen kannalta ovat ’poliittinen toiminta’ (politics) sekd ’toimintapolitiikka’ (policy).
Toimintapolitiikka eli jokin yhteiskuntapolitiikan lohko, kuten liikenne- tai ympiristopolitiikka,
edellyttdd aina poliittista toimintaa (Laine & Peltonen 2003, 19). Haastateltavat nostavat
haastatteluissani esiin tapahtumia, joissa kéytiin kiivasta keskustelua liitkenteen linjauksista, mutta
myos tapahtumia, joissa kisiteltiin toimeenpanoa ja siiné tehtyji tulkintoja.

Politiikka poliittisena toimintana on keskustelua ja kamppailua yhteiskunnallisten péditosten
sisdllostd. Tuolloin kiistelldsin tulkinnoista ja siitd, mitkd ovat ratkaisuvaihtoehdot. Toisaalta
politiikkka on my0s toimintapolitiikkaa eli politilkan toimeenpanoa. Taméa tarkoittaa kdydyn
poliittisen kamppailun tuloksen tai pddtoksen muuttamista konkreettisiksi toimiksi, joita ryhdytddn
toteuttamaan virkamiesten voimin. Vield toimeenpanovaiheessakin on mahdollista, ettd virkamiehet
kayttiavit poliittista valtaa tulkitessaan pdidtoksid, ohjelmia ja suunnitelmia sekd muuttaessaan niitid
konkreettisiksi toimenpiteiksi. (Laine & Jokinen 2001, 47, 51.)

Politiikka onkin aina valintojen tekoa. Vaihtoehtoja on yleensd monia, mutta se, tiedostetaanko
niiden olemassaolo, ja kdydddnkd vaihtoehdoista keskustelua, on olennaisen tdrkedd. Mikéli
toimitaan kuten aina ennenkin, tehddin silti myos poliittinen valinta. Poliittista keskustelua voivat
kdydd poliitikkojen ohella myds kansalaiset, virkamiehet tai etujirjestdjen edustajat, silld jo
julkisesti kdyty keskustelu on politiikkaa. (mt. 48.)

Tamin tutkimuksen kannalta onkin mielenkiintoista, milld politiikan merkityksen tasolla
ympiristokysymykset ovat osa litkennepolititkkaa. On eri asia, kdsitellddnko ympéristokysymyksia
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poliittisissa keskusteluissa ja kamppailuissa puheen tasolla, vai ovatko ne mukana merkittavasti
myos toimeenpanossa. Alussa mdéritellddn, miten ympéristokysymysten tulisi olla mukana
ratkaisuissa, tai ovatko ne olennaisia tekijoitd laisinkaan. Télloin keskustellaan myos siitd, mitkd
ympiristoongelmat liittyvit kyseiseen liikennepoliittiseen valintaan. Kun puolestaan toteutetaan
keskustelun tulosta, saattaa keskustelussa mukana ollut ympiristokysymys jdddd huomioimatta
ratkaisussa ja toteutuksessa. Toisaalta voi my0s olla, ettd ympdristbongelma on merkittavissi
roolissa enemmistopddtokseen perustuvassa ratkaisussa, ja se vaikuttaa myos toimeenpanoon.

Palonen (1979, 24, 26) erottelee politiikkaa koskevat nidkemykset kahteen kategoriaan:
sektoriteoreettiseen ja aspektiteoreettiseen politiikkakisitykseen. Sektoriteorialle ominaista on
politiikkaké&sityksen rinnasteisuus esimerkiksi talouden kaltaiseen yhteiskunnalliseen eliménpiiriin.
Ajattelua voi syventdd jopa niin pitkélle, ettd politiikkan sisdlle muodostetaan polititkan lohkoja,
kuten talous- ja liikennepolitiikka. Olennaista on, ettd politiikka ymmirretddn sektoriksi tai
alueeksi, joka eroaa jollain tapaa muista sektoreista. (Palonen 1979, 24, 26.) Tyypillisti on
esimerkiksi keskustelu, saako urheilu politisoitua (Palonen 1993, 13). Taméa vastaakin aiemmin
kuvaamaani toimintapolitiikan kisitetti.

Sektoriteorian nidkemystd perustellaan silld, ettd pyritddn vélttiméédn todellisuuden tulkinnassa
liiallista yhdenmukaisuutta ja osan irrottamista kokonaisuudesta. Politiikkaa ei siis pitdisi ndhdd
erillisilmiond, vaan yhteydessd muihin sektoreihin. Vaikka sektorit eroavatkin toisistaan, niilld on
kuitenkin  samankaltainen laadullinen ominaisuus, tietty rakenne. Yleensd politiikan
sektorikdsitykselle on tyypillistd sen liittdiminen johonkin késitteeseen, joka varmasti kuuluu
politiikka alueelle, esimerkiksi poliittisiin puolueisiin ja vaaleihin. (Palonen 1979, 24-25.)

Toinen politiikkandkemys pitdd politiikkaa todellisuuden aspektina, nédkokulmana
todellisuuteen. Oletuksena onkin, ettd milld 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 ilmion tai asian kohdalla, “missi ja
miten sen poliittisuus ndyttdytyy”. (Palonen 1993, 13—-14.) Ruostetsaaren mukaan aspektiteorialle
ominaista on myo0s se, ettd liitkennepolitiikkaa ei kytketd pelkistddn julkiseen valtaan, vaan myos
vaikkapa kansalaiset, kotitaloudet ja media ovat liitkennepolitiikan tekijoitd (Ruostetsaari 1995, 24).
Sektorindkokulmaa ja aspektindkokulmaa voikin pitdé erilaisina polititkan luentatapoina (Palonen
1993, 13). Ymmirrankin aspektindkokulman vastaavan ajatusta politiikasta poliittisena toimintana,
jossa liikennepolitiikkaa tehdddn muuallakin kuin liikennepoliittisissa linjauksissa ja jossa
huomioidaan liikennelinjausten vaikutus muuhunkin kuin ainoastaan liikenteeseen.

Tutkimusintressini ~ kohdistuu  sekd  sektoriteoreettiseen  ettd  aspektiteoreettiseen
ongelmanasetteluun. Tutkimuksessani ldhtokohtana on sektoriajattelu, jolla rajasin esimerkiksi
haastateltavani virkamiehiin ja luottamushenkil6ihin, silld he toimivat kaupungin liikennepolitiikan
sektorilla. Mielenkiintoista on, ovatko haastateltavani rajanneet ympiriston liikennepolititkan
ulkopuolelle. Tutkimuksessani pyrinkin selvittdimédan, milli tavalla liikennepolitiikkaa
argumentoidaan, ja millaisen merkityksen tdssd erilaisten ndkemysten valtataistelussa
ymparistondkokulma saa. Kiinnostukseni kohteena ei ole se, onko ympdristopuhe
liikennekeskustelussa poliittista vaiko ei, vaan milld tavalla ympéristondkokohdat ovat osa
liikkennepolitiikkaa ja missd méaérin.
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4.2 Nakokulmia litkennepolititkkaan

Itse politiikkan kisitteestd puhuminen eroaa liikennepolitiikasta puhumisesta siten, ettd
litkkennepolitiikasta puhuttaessa voidaan puhua liikennepoliittisista ndkokulmista, mutta politiikasta
puhuttaessa tdma ei ole mahdollista. Syyné on se, ettd politiikasta puhuttaessa ei pitidisi tehdd jakoja
eli valintoja, silld valinnat ovat aina poliittisia. Valinnat, kuten liikennepolititkan nidkokulmien
erittely, ovat siis jo poliittisia valintoja.

Ruostetsaaren valtakunnallista liikennepolitiikkaa késittelevdssd tutkimuksessa todettiin
sektorindkdokulman olevan pitkélti se ndkokulma, jonka mukaan liikennepolitiikka Suomessa
ymmarretddn. Liikennepolitiikan tulkinnoista tuli tutkimuksessa esiin myos vidyldpolitiikka. Tami
tarkoittaa, ettd litkennepolitiikan sektorin sisédlld védylien rakentamisen ja ylldpidon painoarvo on
korostunut. Sektoriajattelua heijastaa myos liikennepolitiikan médritelma, jossa yksittdiset hankkeet
ovat litkennepolititkkaa. Kuitenkin Ruostetsaari kertoo aineiston tuoneen esiin ldhes poikkeuksetta
ajattelutavan, jossa liikennepolitilkka on osa muuta yhteiskuntapolitiikkaa. Todellinen
aspektiteoreettinen nikemys pitdd liitkennepolitiikkaa vain yhteni yhteiskuntapolitiikan osa-alueena,
jonka merkitys syntyy sen muita palvelevan toiminnan kautta. (Ruostetsaari 1995, 24-25.)

Ruostetsaaren tutkimuksen aikoihin Suomessa oli aika ajoin noussut esiin viittimai, ettd
Suomessa ei ole liikennepolititkkaa. AspektindkOkulmaa suosivissa piireissd (esim. jérjestot)
Ruostetsaari toteaa tdmidn viittiméan olleen hyviksytty. Perusteluna kédytettiin sitd, ettd
liikennepolitiikkaa ei ole, vaan kaikki tapahtuu hanketasolla, ilman strategiaa ja kytkentdd
yhteiskuntapolitiikan ~muihin teemoihin. Viitteen kiistdvdt toimijat olivat etupddssi
sektorindkdokulmaa suosivia henkiloitd, jotka perustelivat politiikan olemassaoloa liikenteen
luonteella ja silld, ettd kaikkia lilkennemuotoja ollaan saatu kehitettyd. (mt. 26.)

Liikennepolitiikan rinnastaminen tiepolitiikaksi on myds Ruostetsaaren tutkimuksessa ilmennyt
litkkennepolitiikkakdsitys. Taméd selittyy silld, ettd tiepolitikkka on yksi historiasta erotelluista
liikennepolitiikan kehitysvaiheista. Sitd edelsi rautatiepolitiikka, joka on nyttemmin noussut
ympiristosyistd uudelleen pinnalle tietoliikennepolitiikan ohella. Tiepolitiikka ndhddinkin yleisesti
liikennepolitiilkan dominoivana osa-alueena ja sen sisdlld erityisesti teiden rakentamista
korostavana. Erityisesti jirjestosektori piti Ruostetsaaren mukaan tiekeskeisyyttd litkennepolitiikkaa
vinouttavana tekijand. (mt. 27-28.)

Keskustelu siitd, onko Suomessa liikennepolitiikkaa johtuu teoreettisten nikemyserojen ohella
my0s osaltaan juuri politiikka-termin tulkinnallisuudesta. Ruostetsaaren mukaan ne, jotka viittavit,
ettd Suomella ei ole liikennepolitiikka, ymmartdvit politiikan policy-merkityksessd. Jotta Suomessa
olisi liikennepolitiikkaa tulisi olla olemassa selked tavoitteellinen ohjelma sen ohjaamiseksi.
Taustalla on liséksi liikennepolitiikan poliittisen ohjauksen lisddmisen vaatimus. (mt. 28, 30.)

Ruostetsaaren tutkimuksessa erityisesti jarjestojen esittdimé kritiikki tiepolitiikkaa kohtaan ja
samanaikainen liikennepolititkan olemassaolon kieltiminen selittyvit myos silld, ettd polititkka
ymmarretddn politikointimerkityksend. Tiehankkeet ovat juuri politikointia, jota poliitikot
harrastavat. Puolestaan ohjelmallista tiepoliittista linjausta ei ole. Ruostetsaari toteaakin
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tutkimuksensa perusteella, ettd Palosen teesi sopii mainiosti Suomen liikennepolitiikan kuvaukseen.
(mt. 30.)

”Kaikki mikd on poliittista, ei vilttamaittd ole politiikkaa sanan policy-merkityksessé, koska siltid voi
puuttua intentionaalinen linjaus; jokainen policy on myds poliittista, vaikka sen poliittisuuden aste
vaihtelee ja voi olla marginaalinen” (Palonen 1993, 92).

Esittelen vield Ruostetsaaren esittelemin Vallin liikennepolitiikkakisityksistd tekemén jaottelun,
joka edelsi myohempédd Vallin viitoskirjaa (1998) aiheesta. Hyddynnén Vallin jaottelua, koska se
tukee aiempia esittelemiédni kasityksid ja jopa samalla selittdd niitd. Se soveltuu myos mielestidni
erityisen hyvin tutkimukseni aineiston erittelyyn. Litkennepolititkkaa koskevat ndkokulmat 10ytyvit
myos liitteend (Liite 1.) hahmoteltuna Ruostetsaaren (Ruostetsaari 1995, 155) mukaan sekd Vallin
viitoskirjassa uutena ndkOkulmana mukaan tulleen taloudellisen tehokkuuden nédkokulman
erillisend kuvauksena. (Liite 2.) Kerdsin muutamia Vallin liikennepolitiikkandkokulmille (Valli
1998; Valli 1995, Ruostetsaaren 1995, 30-31, 155 mukaan) ominaisia piirteitd tiivistelmiksi tdmén
luvun loppuun (Taulukko 1.).

Valli  jaottelee  liikennepolitiikkakdsitykset — liikennekeskeiseen  (lilkennemalli)  ja
yhteiskuntakeskeiseen (yhteiskunnallinen malli) ndkokulmaan. Liikennekeskeiselle nikokulmalle
tyypillistd on, ettd yhteiskunnan keskeisend pddméadrdand pidetddn taloudellista kasvua ja sen
edellytysten turvaamista. Taloudellinen kasvu puolestaan edellyttdd liikennettd. Pyrittdessi
taloudelliseen kasvuun ja siihen liittyvéddn liikenteen kasvuun tuloksena on, ettd tidytyy rakentaa
viylid kasvavalle liikenteelle kysynnin tarpeiden mukaan (Valli 1995, Ruostetsaaren 1995, 30-31
mukaan; Valli 1998, 65, 124-125). Liikennetarpeen minimointi ei voi tulla kysymykseen, koska
nidin estettdisiin taloudellista kasvua. (Valli 1995, Ruostetsaaren 1995, 30-31 mukaan.)
Talouskasvu ja sitd myotd litkenne ovat kutakuinkin itsestddnselvyyksid, joita esimerkiksi
ympiristondkokohdat eivit voi syrjiyttdd. Itse asiassa ympdéristdon rooli on tdssd ajattelutavassa
marginaalinen. (Valli 1995, Ruostetsaaren 1995, 30 mukaan; Valli 1998, 124.) Niistd kahdesta
vallitsevana liikennepoliittisena ajatteluna on aiemmin ollut liikennekeskeinen nidkokulma (Valli
1995, Ruostetsaaren 1995, 30-31 mukaan).

Liikennekeskeisessd liikennepoliittisessa nikemyksessd keskeistd on, missd suhteessa resurssit
jaetaan eri litkennemuotojen kesken. Kysyntddn ei juurikaan ndhdd voitavan vaikuttaa, ja
tarkoituksena  onkin tarjota  kustannus/hyoty-suhteeltaan  mahdollisimman  optimaalisia
ratkaisuvaihtoehtoja, joissa ympdristoongelmat huomioidaan sivuvaikutuksina ja teknologisin
ratkaisuin ratkaistavina ongelmina. Lihtotietona on historiallisen kehityksen avulla muodostettu
trendiennuste védeston, varallisuuden ja talouden kehityksestd, jonka ajatellaan jatkuvan
tulevaisuudessa. Tiedon uskotaan olevan arvovapaata ja objektiivista, ja yksilon uskotaan toimivan
taloudellisesti rationaalisesti omissa valinnoissaan. (Valli 1998, 65, 68, 124, 125.)

Ympiriston kannalta ongelmallista on, ettd litkennekeskeisissd nidkemyksissd nojataan ldhinnid
teknologian kehittymisen kautta tuleviin ratkaisuihin. Kun syntyy ilmastonmuutoksen tai
monimuotoisuuden vihenemisen tyyppisid ympdéristbongelmia, joita on vaikeaa huomata, on
vaikeaa myOs ymmirtdd oman toiminnan yhteyttd laajempaan kokonaisuuteen. Tarkeitd tekijoitd
esimerkiksi ilmastonmuutoksen kannalta olisivat kuitenkin polttoaineenkulutus, kulkumuotojen
valinta ja liikenneméadrdt. Kun liikennepolitiikan taustalla olevaan liikenne-ennusteeseen

20



suhtaudutaan annettuna ldhtoarvona, ei ilmastonmuutoksen hidastamiseksi jiljelle jdd kuin
teknologian kehitykseen nojaava kulkuneuvojen polttoainekulutuksen vihentdminen. (Valli 1998,
148-149.) Luottamus tiedon objektiivisuuteen ja historian toistumiseen tulevaisuudessa
todennikoisesti osaltaan tukevat kidsitystid ennusteiden luotettavuudesta.

Yhteiskuntakeskeiselld (tai  yhteiskunnallisella) nédkokulmalla puolestaan tarkoitetaan
ajattelutapaa, jossa liikennesektori on osa kokonaisuutta, jonka kehittimiseen voi l0ytdd monia
nikokulmia. Talloin litkenteen hyddyn tai tarpeen n#hdddn syntyvdn, kun ihmiset joutuvat
tekemdiin eri asioita eri paikoissa. Liikennettd arvostellaan sen perusteella, onko siitd hyotya vai
haittaa yhteiskunnalle. Hyvén elinympiriston luominen onkin keskeistd. Talloin ajattelumalliin
soveltuu hyvin myos kestavdn kehityksen ajattelu ja ympéristoongelmien huomioiminen jo
ongelmien muotoiluvaiheessa. (mt. 68, 125-126.) Kun liikennettd ei pidetd itseisarvoisena, vaan
ainoastaan osana paremmin toimivaa yhteiskuntaa ja aluerakennetta, on mahdollista ryhtyd myos
minimoimaan liikennetarvetta. (Valli 1995, Ruostetsaaren 1995, 30-31 mukaan.)

Yhteiskunnallisessa ndkokulmassa korostuu pyrkimys tuottaa halutun mukaista tulevaisuutta
ymmartden, ettd kyseessd on tietoisesti tehty valinta (Valli 1998, 146). Ratkaisut ongelmiin eivit
vilttamittd 10ydy yhden sektorin alueelta, ja ongelmien muotoutumiseen vaikuttaa yksilon ja
jarjestelmidn vélinen vuorovaikutus. Yksilo ei pysty asettamaan arvojaan jdrjestykseen niiden
ristiriitaisuuden vuoksi, eikd siksi myOskdin toimi arvojensa mukaisesti. Koska riskien
hallittavuuteen ja tiedon objektiivisuuteen ei voida tdysin luottaa, yhteiskunnan kehitystd ohjaavat
eri intressien kesken tehtdvit valinnat. (mt. 68.) My0Os varovaisuus-periaate ja ennalta ehkdisyn-
periaate voidaan helposti liittda yhteiskunnallisen nikokulman ajattelutapaan (mt. 146).

Yhteiskuntakeskeisessd ndkokulmassa hyddynnetédédn tietoja eri toimijoiden arvoista ja tarpeista
sekd kuvauksia hyvistd tulevaisuudesta. Tamin lisdksi hyodynnetdin tietoa ympiriston tilasta ja
ymparistoongelmista. Tietojen pohjalta muodostetaan erilaisia vaihtoehtoisia tulevaisuuskuvia
ennusteen rinnalle. (mt. 126.)

Vallin mukaan vuonna 1995 ei ollut nihtévissd, ettd kumpikaan edelld mainituista ndkokulmista
olisi ollut tuwolloin wvallalla. Lihtokohtaisesti tilanne oli tuolloin se, ettd liikennekeskeinen
nikokulma ei ollut vield viistynyt asemastaan ja toisaalta yhteiskuntakeskeinen ei ollut vield
tuolloin tehnyt ldpimurtoa, vaikkakin oli jo saanut kannattajia. Vallin mukaan meneillddn oli
tuolloin siis kahden paradigman kausi, jossa molemmat ndkokulmat olivat alalla kidytossi.
Kéaytdnnossd tdmi ilmeni sekd pyrkimyksend hillitd liikenteen kasvua ettd pyrkimyksend parantaa
liikkennesektorin ja talouden kasvun edellytyksid. (Valli 1995, Ruostetsaaren 1995, 31 mukaan.)

Niékokulmien taustalla ovat merkittivissd roolissa arvot ja intressit. Max Weber on kisitellyt
arvojen ja intressien suhdetta laajasti. Hidnen mukaansa arvot ovat yksilon asettamia
peruspddmaédrid, joita ei ohjaa yksilon oma etu. Intressi vastaa puolestaan juuri yksilon omaa etua.
(Suhonen 1988, 145-147.) Yksilon toiminnan perustyypeiksi modernissa yhteiskunnassa Weber
midrittelee  tavoiterationaalisen toiminnan ja arvorationaalisen toiminnan, jotka ovat
ideaalityyppejd. Ideaalityypit eli puhtaat tyypit esiintyvdt harvoin todellisuudessa puhtaassa
muodossaan, silli ne ovat vain pelkistyksid. (Vartola 2004-2005, 21-22.) Weberin mukaan
tavoiterationaalinen toiminta tarkoittaa oman edun tavoittelua mahdollisimman johdonmukaisella
tavalla (Suhonen 1988, 147). Tdmai kuitenkin vaatii my0s tdydellistd informaatiota, jotta omaa etua
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voisi tavoitella. Tidydellisen informaation omaksuminen ja kerddminen ei kuitenkaan ole
mahdollista. (Valli 1995, Ruostetsaaren 1995, 31 mukaan.) Talouden alueella tavoiterationaalisuus
on tyypillinen toiminnan muoto. Kun puolestaan jokin arvo mééraa toimintaa, on Weberin mukaan
kyseessi arvorationaalinen toiminta. Téllaisia arvoja voivat olla moraali, uskonto, vakaumus, joista
ei tingitd ja joiden vuoksi voidaan uhrata myos oma etu. (Suhonen 1988, 145-147.)

Liikennekeskeisen nikokulman taustalla oleva taloudellisen kasvun tavoittelu heijastaa myos
nikokulman arvotaustaa. Tdmédn Suomen liikennepolitiikassa esiintyvidn arvon Ruostetsaari toteaa
heijastuvan myos omasta tutkimuksestaan. Taloudellisuuden painoarvo oli tuolloin vain vahvistunut
laman jilkimainingeissa ja markkinaohjauksen vahvistuttua. Ruostetsaari my0s toteaa arvojen
jaaneen tutkimuksensa perusteella intressien jalkoihin valtakunnallisessa liikennepolitiikassa.
(Ruostetsaari 1995, 31, 33.)

Tutkimuksensa nojalla Ruostetsaari tukee Vallin oletusta siitd, ettd 1990-luvun puolivilissa olisi
ollut meneilldin kahden liikennepoliittisen paradigman kausi. Ruostetsaaren mukaan haastattelut
osoittivat, ettd litkennekeskeinen tai sitd vastaava sektoriteoreettinen nikokulma pitee, vaikkakin
yhteiskuntakeskeinen tai aspektiteoreettinen ndkokulma oli myo6s yleistymissd. Liikennekeskeistd
nikokulmaa tutkimuksen mukaan kédyttdvit ne, joiden intressit ovat selkedsti liitettdvissid
liikenteeseen. Eri liikenneparadigmoja ei kuitenkaan voinut selkedsti liittdd kokonaisiin
organisaatioihin, vaan jako kulki organisaatioiden sisdlld. Ruostetsaari pitdd my0Os ilmeisend, ettd
suunnitelmien ja retoriikan tasolla yhteiskuntakeskeinen nikokulma oli ollut hyviksytty ja kidytetty
jo pitkédédn. (mt. 33-34.)

Valli myds toteaa  vditdskirjassaan, verratessaan  kestdvin  kehityksen  malleja,
suodatinpolitiikkaa eli jdlkihoidon politilkkaa, laadullisen kehittimisen politiikkaa ja
rakennemuutoksen politiikkaa liikennepolitiikan kahteen nédkokulmaan, ettd niiden kesken on
16ydettivissd vastaavuuksia (Valli 1998, 95). Suodatinpolitiikalla tarkoitetaan teknologiakeskeistd
ympiristbongelmien ratkaisua, laadullisen muutoksen politiikalla ekologista modernisaatiota eli
teollisen toiminnan ekologista kestavyyttd ja rakennemuutoksen politiikalla tuotanto- ja
kulutusrakenteiden muuttamista ekologisesti mahdollisimman haitattomiksi ja uusiutumattomien
luonnonvarojen kidyton vahentdmistd (Valli 1998, 86—87; Jokinen 1995, 325-327).

Vallin mukaan suodatin- eli jilkihoidon politiikan ja liikennekeskeisen ndkokulman vililld
vallitsee analogia, joka ilmenee talouden kasvun ensisijaisuutena ja ympéristondkokohtien
huomioimisena talouden kasvutarpeen puitteissa. Yhteiskunnallinen eli yhteiskuntakeskeinen
nidkokulma sen sijaan voidaan yhdistdd laadullisen kehittimisen politiikkkaan mutta myos
rakennemuutoksen politiikkaan. Laadullisen kehittimisen politiikassa luotetaan kuitenkin enemmaén
’taloudellisten vélineiden tehokkuuteen ja taloudellisesti rationaalisen toimijan aikaansaamaan
muutokseen” ja uskotaan mahdollisuuteen “operationalisoida kestdvidn kehityksen tavoitteet”.
Rakennemuutoksen politiikassa puolestaan ovat vahvasti esilld toimijoiden arvot, sosiaalisesti
rationaalinen toiminta ja suunnittelun tarpeellisuus kokonaisuuden rationaalisuuden tavoittelussa.
Tama vaatii nimensd mukaisesti my0s rakenteellisia muutoksia tuekseen. (Valli 1998, 95.)

Perinteinen liitkennekeskeinen ajattelu etsii ratkaisuja vaikuttamalla talouden kasvusta johtuvaan

liikenteen kysyntddn juuri védylien rakentamisella. Vallin mukaan postmodernissa ajattelussa sen
sijaan pyritddn liitkennejirjestelmén tehokkuuteen. Tehokkuutta pyritdin saavuttamaan esimerkiksi
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ulkoisten kustannusten sisdistdamisen avulla. Tdlloin siis haitan aiheuttajalta peritddn korvaus
kustannuksista, jotka hin on aiheuttanut muille. Tdmai tapahtuu uudelleen kohdentamalla maksut ja
verot tarpeellisella tavalla. Ulkoisia kustannuksia ovat sellaiset haitat, joista joku muu aiheuttajan
sijasta joutuu kidrsiméén, kun aiheuttaja toimii tahtonsa mukaan. (mt. 65.)

Vallin mukaan toistaiseksi liikennesektorilla tehdyt toimet ympéristohaittojen huomioon
ottamiseksi ovat keskittyneet teknisiin, ajoneuvorakenteellisiin ja polttoaineen laatuun liittyviin
vaatimuksiin. Suurin osa ympdristohyodyistd onkin tdhdn mennessd saavutettu erityisesti teknisen
kehityksen keinoin. Taloudelliset ohjauskeinot ovat kuitenkin nousseet aiempaa enemmaéin esiin
toimien taloudellista tehokkuutta korostettaessa. Ulkoisten kustannusten sisdllyttiminen
markkinamekanismiin on n#hty keinona vedota yksilon taloudelliseen rationaalisuuteen, edistidd
ulkoisilta kustannuksiltaan edullisia kulkumuotoja ja vaikuttaa matkojen maidrdin. Ulkoisten
kustannusten sisdistimiselld voidaankin tehostaa liikennejirjestelméd, muuttaa liikennemuotojen
tyonjakoa eli kulkumuoto-osuuksia ja védhentdd litkennetarvetta. Ulkoisten kustannusten
sisdistimisen esteend on kuitenkin usein ajattelutapa, jonka mukaan talous ja liikenne ovat niin
vahvasti kytkeytyneet toisiinsa, ettd yliméddrdisid kustannuksia pidetdédn kilpailukyvyn ja talouden
kasvun uhkatekijoind. (mt. 92-93.)

Viitoskirjassaan Valli lisdéd yhteiskuntakeskeisen ns. yhteiskuntamallin ja liikennekeskeisen ns.
litkkennemallin rinnalle kolmannen eli taloudellisen tehokkuuden niakokulman, ns. tehokkuusmallin.
Taloudellisen tehokkuuden ndkokulma oli Vallin mukaan muodostunut aiempien viliin tutkimusta
edeltdneind vuosina. Taloudellisen tehokkuuden nikdkulma korostaa taloudellisen rationaalisuuden
merkitystd liikennekeskeistd ajatteluakin enemmain. Taloudellisen tehokkuuden nédkokulmassa
yhteiskunnan ongelmat ja tarpeet pyritidin ratkaisemaan ohjaamalla kysyntdd siten, ettd muille
aiheutetut kustannukset sisdistetddan kustannusten aiheuttajalle, ja investoinneissa otetaan huomioon
litkkennejirjestelmidn hyodyt ja haitat taloudellisten tarkasteluiden avulla. Oletuksena on, ettéd
hintamekanismi motivoi ihmisid muuttamaan toimintaansa taloudellisesti rationaaliseksi ja samalla
ratkaisemaan yhteiskunnallisia ongelmia. Taustalla on liikennekeskeisen ndkokulman tavoin
ennustettava tulevaisuus ja arvovapaat tavoitteet. Erona liikennekeskeiseen ndkokulmaan on
tavoitteellisuuden korostuminen, tulevaisuussuuntautuneisuus ongelmien havainnoinnissa ja
ratkaisujen optimointi pitkdlti hintamekanismin avulla. Suunnittelun kohteena on sekid
litkkennepalveluiden tarjonta ettd kysyntd, eikd pelkéstddn tarjonta, kuten liikennekeskeisessa
nikokulmassa. Ympdristohaittoja huomioidaan siis sekd ongelman muodostumisvaiheessa ettd
suunniteltaessa tarjonnan toimia. Télloin ympéristondkokulma on integroituna tavoitteiden
asetantaan ja ongelmien muotoiluvaiheeseen, vaikka suunnittelua muilta osin toteutetaankin
optimointiajattelun ja rationaalisen suunnitteluideologian niakdkulmasta. (mt. 126-127, 143.)

Ongelmallista taloudellisen tehokkuuden nikdkulmassa on, ettd tavoitteita pyritdin muuttamaan
kvantifioitaviksi suureiksi, ja se ei ole vilttamattd helppoa. Myos taloudellisten resurssien
jakautuminen optimaalisesti tavoitteiden toteutumiseksi ei ole vilttamittd selvdd. Taloudellisen
tehokkuuden ndkokulmassa ratkaisujen tulee olla ensinnikin juuri taloudellisesti tehokkaita ja vasta
sen jilkeen pyritddin toteuttamaan yhteiskunnallisia tavoitteita. Esimerkiksi kestdvidn kehityksen
tavoitteet huomioidaan hintamekanismin avulla. Eri tavoitteiden ja eri tahojen vallan kannalta
tarkedd onkin, onko yhteiskunnallisten tavoitteiden merkitys kyllin suuri nostamaan ne talouden
rinnalle muodostettaessa tavoitevaihtoehtoja. Lisdksi on ongelmallista, ettd hinnoitellaan
esimerkiksi ympéristbongelmia, 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 litkennepolitiikkandkokulmille ominaisia piirteitd

Liikennekeskeinen liikennepolitiikkandkokulma

- litkkenne erillinen osa-alue, jolla lidhes itseisarvoinen asema yhteiskunnassa
- liikenteen tulee palvella talouden tarpeita

- ratkaisuna viylien rakentaminen, ei liikenteen minimointi

- yhteiskunnallisten ja erityisesti ymparistovaikutusten viheksyminen

Taloudellisen tehokkuuden liikennepolitiikkanidkokulma

- taloudellisesti tehokkaiden ratkaisujen etsiminen

- liikenteen minimointi hyvaksyttavii

- tulevaisuuden ennustettavuus

- liikkenteeseen liittyvien hyGtyjen ja haittojen muuttaminen raha-arvoisiksi
- ulkoisten kustannusten maksattaminen niiden aiheuttajalla

Yhteiskuntakeskeinen liikennepolitiikkandkokulma

- liikkenteen tarkoituksena tuottaa parempaa hyotyd yhteiskunnalle
-litkenne on vain osa toimivaa yhteiskuntaa

-tavoitteena hyvi elinympiristo

-ympaéristdongelmat ja sosiaaliset vaikutukset huomioidaan
-lilkenteen minimointi hyvaksyttavii

(Perustuen teoksiin Valli 1998; Valli 1995, Ruostetsaaren 1995, 30-31, 155 mukaan)
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5 Aineisto ja tutkimusmenetelmit

Tutkimukseni pohjautuu teemahaastatteluilla kerdimédni aineistoon, josta tein havaintoja
kvalitatiivisella analyysilla. Tutkimuksen ja siind tehtyjen tutkimuksellisten piddtosten
havainnollistamiseksi kuvailen sitd, miten olen tutkimuksessani edennyt, millaisin tutkimuksellisin
menetelmin ja miksi. Késittelen aineiston kerdamistd, sen hyodyntdmistd ja sen erityispiirteitd sekd
esittelen tutkimusmenetelméni. Tdmi auttaa ymmaértdmiin ja arvioimaan tekemééni tutkimusta ja
sen tuloksia.

5.1 Aineiston kerddminen ja kuvailu

Tutkimukseni  kdytannon toteuttamista  selventddkseni on tidrkedd esitelld aineiston
analysointimenetelmén ohella myds aineiston hankkimistapaa ja kuvailla haastatteluiden kulkua.
Se, miten aineisto kerdtddn, mistd se koostuu ja millaisena se esitetddin, auttaa ymmértdimiin
tutkimuksen etenemistd. Kuvailen haastattelutilannetta ja sen ongelmakohtia, tekemiini valintoja
sekd aineiston piirteitd tehddkseni nihtidviksi, millaisen polun olen kulkenut ja mitd se merkitsee
tutkimuksen kannalta.

5.1.1 Aineiston kerddminen

Lihdin kerddmaiidn tutkimukseni aineistoa haastatteluin, silld haastattelu on joustava ja paljon
kiytetty tutkimuksen aineistonkeruun menetelma. Haastattelulla pyritdén saamaan mahdollisimman
hyvd kuva tutkittavasta aiheesta antamalla haastateltavan tuoda esiin asioita mahdolisimman
vapaasti. Siksi annoinkin litkennepolititkkaan osallistuneiden henkildiden kertoa itse aiheesta, jonka
he tuntevat kokemustensa kautta. Haastattelun etuna onkin, ettd haastateltava on tutkimuksessa
aktiivinen ja merkityksid luova osapuoli. Haastattelu soveltuu hyvin menetelméksi, kun voi olettaa
vastausten olevan monitahoisia ja kun halutaan syventdd saatuja tietoja ja saada perusteluja
annettuihin vastauksiin. Toisaalta haastattelu taas vaatii tutkijalta kokemusta, taitoa, aikaa ja
resursseja. Haastattelun mahdollisista virheldhteistd on hyvd huomioida haastateltavien taipumus

antaa haastattelutilanteessa sosiaalisesti hyviksyttaviltid vaikuttavia vastauksia. (Hirsjdrvi & Hurme
2001, 34-35.)
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Tutkimuksessani ldhdin tekeméédn teemahaastattelua eli haastattelut olivat puolistrukturoituja.
Tami tarkoittaa sitd, ettd haastattelurunko (Liite 3.) on valmiiksi mietitty haastattelua varten, mutta
haastateltava muotoilee vastauksensa itse. Totesin, ettd strukturoimaton haastattelu olisi ollut liian
jaykkd valmiine vastausvaihtoehtoineen, silld halusin saada kiytettdvidkseni mahdollisimman paljon
kuvailevaa aineistoa aiheestani. Toisaalta taas strukturoimaton eli syvéhaastattelu olisi tuottanut
aineiston, jonka avulla vastaaminen tutkimuskysymyksiin olisi ollut vaikeaa. Strukturoimattoman
haastattelun ldpivienti vaatii haastattelijalta myos jonkin verran kokemusta haastattelun teosta.
Haastateltavan ohjaaminen haastattelutilanteessa on myOs tidrkedd aineiston sisdllon kannalta.
Puolistrukturoitu haastattelu soveltui mielestini tutkimukseeni parhaiten tarvitsemani aineiston
luonteen ja vihidisen haastattelukokemukseni vuoksi.

Tarkoituksenani oli pyrkid haastattelemaan sekd Tampereen kaupungin luottamushenkiloitd etti
virkamiehid. Ennen varsinaisen aineiston keruuta tein muutamia esihaastatteluja haastattelurungon
testaamiseksi, ja samalla kerdsin lisdd taustatietoa tutkimusta varten. Nididen esihaastatteluiden
aikana pyysin haastateltavia nimeimididn muutamia valtuustokauden liikennepolitiikan tirkeitd ja
aktiivisia henkiloitd. Téarkeitd oli saada haastateltavaksi henkiloitd, jotka ovat litkennepolitiikkaan
itse osallistuneet ja tuntevat tapahtumia koko kauden ajalta. Aktiiviset henkilot ovat myos padsseet
vaikuttamaan litkennepolititkan muotoutumiseen. Alkuperdisessd suunnitelmassa olin kaavaillut
haastateltaviksi valtuustoryhmien puheenjohtajia ja lautakuntien puheenjohtajia. Téllaisella
haastateltavien valinnalla en vilttamittd kuitenkaan olisi saanut koottua parhaiten
liikennepolitiikkaan perehtynyttd ja osallistunutta haastateltujen joukkoa. Haastateltavien
henkil6iden tulee kuitenkin olla alkuperdisen suunnitelman mukaan kaupungin luottamustehtdvissi
tai kaupungin virkamiehid tutkimuksen rajauksen vuoksi.

Lumipallo-otannaksi  (Hirsjirvi & Hurme 2001, 59-60) nimitetty haastateltavien
valintamenetelmi soveltui mielestéini tutkimukseeni hyvin, silld en tiennyt etukiteen, keitid kaikkia
minun oli tdrkeintd haastatella. Lumipallo-otannassa muutamaa alussa valittua informanttia
pyydetddn mainitsemaan muita henkiloitd, jotka tuntevat aiheen. Ndin kdynnistetddn haastattelujen
sarja, joiden lopussa pyydetddn aina haastateltavaa mainitsemaan muita asiaan perehtyneitd
henkilditd. Néin pyritddn haastattelemaan juuri oikeat ja asiaan aktiivisesti osallistuneet henkilot.
(Hirsjérvi & Hurme 2001, 59-60.)

Tutkimukseni tavoitteena on tutkia liikennepolitiikkaa pyrkimyksend kuvailla aihetta
mahdollisimman todenmukaisesti. Tamé tarkoittaa sitd, ettd pyrin ldhestymddn aihetta ilman
hypoteeseja ja oletuksia, jotka saattaisivat ohjata haastattelurungon tekoa tai haastattelutilannetta.
Haastattelun rakenteella pyrin vidhentdmidin haastateltavien pyrkimystd antaa sosiaalisesti
hyviksyttdavid vastauksia. Haastattelussa ldhdetdéan liikkeelle pyytdmaélld haastateltavaa kertomaan
valtuustokauden aikaisista tdrkeistd liitkennepolitiikkaan liittyvistd tapauksista. Tdlloin ei siis
lahdetd suoranaisesti kysymédn hédnen nykyistd omaa nidkemystddn tai mielipidettddan, vaan
pyydetédidn haastateltavaa muistelemaan ja kuvailemaan valtuustokauden aikaisia liikennepoliittisesti
merkittdvid tapahtumia. Haastateltava erittelee tarkeitd tapahtumia, kéytettyjd argumentteja ja
paitosten perusteluja. Niiden perusteella analysoin ja paittelen, millaista liikennepolitiikka on ollut,
ja miten ympdristdasiat ovat vaikuttaneet harjoitettuun politiikkaan. Haastattelun myohemmassi
vaiheessa kysyin haastateltavalta myos suoremmin hinen timénhetkisid ndkemyksidin, esimerkiksi
joukkoliikenteesti ja liikenteen eri muodoista.
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Aloitin aineiston kerddamisen 26.10.2004 ja viimeisen haastattelun tein 13.12.2004.
Tarkoituksenani oli ajoittaa aineiston keruu kunnallisvaalien ja vuodenvaihteen viliin
tutkimuskaytannollisistd syistd. 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 nimedmét, muut tarkeét
osalliset. Jo tutkimuksen alussa ajattelin, ettd mikili nimid kertyy liian paljon, resurssit niin vaativat
ja mikéli aineistossa ilmenee saturaatiota, en pyri haastattelemaan kaikkia esille tulleita nimid. Kun
aktiivisten osallistujien nimid alkoi jo alussa esiintyd yli parikymmentd, totesin, ettd
johdonmukaisinta olisi valita henkil6istd ne, joiden nimi toistuu vidhintddn 2-3 kertaa. Talloin
kaikkein aktiivisimpina pidetyt henkilot tulisivat haastateltua ja vihemmaén aktiiviset karsiutuisivat
pois. Lisdksi haastateltavat mainitsivat myos henkiloitd, jotka eivdt ole tdmédn tutkimuksen
rajauksen kannalta tirkeitd eli henkilditd, jotka eivit olleet luottamushenkilditd tai kaupungin
virkamiehid. Pidin tdtd lumipallo-otannan sovellusta toimivana, koska sen avulla sain
haastateltavakseni sekd virkamiehii ettd luottamushenkil®itd, ja haastateltavien miérd rajautui ndin
lahelle alunperin suunnittelemaani haastateltavien maaraa.

Kédynnistin lumipallo-otannan valitsemalla kaksi Tampereen kaupungin virkamiestd heididn
liikkenteeseen liittyvien tehtdviensd perusteella. Ajattelin heiddn tuntevan hyvin aihealueen ja
pystyvén niin ollen vastaamaan asettamiini kysymyksiin. Pyrin silti vilttiméaén liikennepoliittisessa
keskustelussa aivan keskeisimmiksi olettamieni henkildiden valintaa kahteen ensimmdiiseen
haastatteluun. Mielestdni haastattelurungon testaaminen keskeisimmilld henkil6illd olisi saattanut
haitata  haastatteluiden = hyodyntdmistd  analyysissa.  Toivoin  nimittdin  kehittdvini
haastattelutekniikkaani ja parantavani haastattelurunkoa esihaastattelujen avulla.

Aloitin aineiston keruun esihaastatteluin, ja muutin haastattelurunkoa hieman molempien
haastatteluiden jdlkeen. Muutamien kysymysten tarkentaminen ja yhden kysymyksen vaihtaminen
kysymysrungossa oli mielestdni tarpeen. Huomasin esihaastatteluiden jédlkeen, ettd olisi myos
tarpeen parantaa haastattelun alussa antamaani selitystd siitd, mitd haastattelussa kisitellddn ja
millaisia asioita pyyddn vastaajaa tuomaan esiin. Olin huomannut, ettd kysymysten ymmartamiseksi
oli tarpeen korostaa haastateltaville, ettd pyydin heitd tuomaan esiin heidin itse tidrkedksi
kokemiaan tapahtumia kuluneelta valtuustokaudelta. Tapahtumien selked rajaaminen tai spesifiointi
oli tirkedd jatkokysymysten ja tutkimuksen tarkoituksen kannalta. Pyrkimyksendni oli saada
haastateltavia nostamaan esiin tilanteita, joissa kiteytyisivét liikennepolitiikan tidrkedt teemat ja
esimerkiksi se, missd litkennepoliittisessa tapauksessa ympiriston merkitys heille korostui. Pyysin
heitd siis muistelemaan vaalikautta ja tekemiidn valintoja ja priorisointeja haastattelun tarpeisiin.
Muutaman haastattelun jidlkeen totesin tarpeelliseksi kertoa samoja asioita jo haastattelupyyntdji
lahettdessdni sahkopostiviestissd muutamalla lauseella.

Selkeammadlld johdannolla itse haastatteluun pyrin karsimaan jo esihaastatteluissa esille
noussutta ja paremmasta johdannosta huolimatta jatkunutta, koko valtuustokauden asioiden
lapikdyntia. Tdma oli ongelmallista jatkokysymysten vuoksi ja erityisesti haastattelun pituuden
sadtelemiseksi. Vaikka pyrinkin kuvailemaan paremmin haastattelun rajauksia ja misti, mité toivoin
haastateltavien erityisesti puhuvan, ei muutamaa haastattelua lukuun ottamatta télld tuntunut olevan
suurta merkitystd. Erityisesti yhdessd haastattelussa haastateltava kertoi pohtineensa etukéteen
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kauden tapahtumia ja osoitti selkedésti valinneensa tirkeédt tapahtumat etukiteen. Yleensa kuitenkin
joko kertauksen vuoksi tai muusta syystid jouduin kuitenkin selittdméén haastattelun aikana, ettd oli
tarkedd valita muutamia oleellisia tapahtumia kaudelta tai esimerkiksi korostamaan, ettd
tarkoituksena oli muistella juuri kuluneelle valtuustokaudelle 2001-2004 ajoittuneita tapahtumia.

Haastattelut kestivit lyhimmillddn noin 45 minuuttia ja pisimmilldsin noin 2 tuntia. Suurin osa
haastatteluista kesti kuitenkin reilusta tunnista puoleentoista tuntiin. Yhdessd haastattelussa kivi
muita selkedimmin selviksi, ettdi haastateltava halusi puhua asiasta, vaikka haastattelua
jouduttaisiinkin jatkamaan toisena ajankohtana. Haastateltava saattoi kokea liikennepolitiikasta
puhumisen erittdin miellyttiviksi tai piti tarpeellisena saada jakaa kaikki ajatuksensa
mahdollisimman yksityiskohtaisesti tutkimuksen tarpeisiin. Muissakin haastatteluissa koin aiheen
olevan haastateltaville mieluinen ja tuottavan varsin paljon ajatuksia. Téllaisen péddtelmédn tein
vastausten pituuden ja niiden monimuotoisen sisdllon perusteella. Kuten erds haastateltavani
totesikin:

“Liikennehdn on tyypillisesti siis semmonen osa-alue, missd niinku kaikilla on mielipide ja
kenenkididn mielipide ei oo sen vddrempi kun toinenkaan” (virkamies 1.)

Haastatteluita kertyi 10, joista kaksi oli esihaastatteluita. Valitsin tutkimukseni aineistoksi 9
haastattelua, jolloin ensimmiinen esihaastattelu jdi kayttamittd. Yhdeksdn haastattelun méaard oli
mielestini kyllin 1dhelld aiemmin kaavailemaani 10 haastattelun mééardd. Haastateltavista seitsemin
oli kaupungin virkamiehii, jotka toimivat erilaisissa liikenteeseen, tavalla tai toisella, vaikuttavissa
tehtdvissd. Haastateltavista kolme oli luottamushenkil6ita.

Haastattelemistani 10 henkilostd seitsemédn henkildod mainittiin  védhintdin  kolmessa
haastattelussa aktiivisena osallistujana. Kahden henkilén kohdalla mainintoja tuli kaksi. Toinen
ndistd henkilGistd oli esihaastateltavani. Haastateltavat nimesivit myods kaksi kertaa erdit
virkamiehet ja yhden luottamushenkilon, mutta heitd en kuitenkaan haastatellut. Perustelen
valintaani silld, ettd aineiston saturaation ja jo kertyneiden haastateltavien méérdn vuoksi aineisto
oli riittdva. Padtokseen vaikutti myos resurssipula ja epdilys siitd, ettd mikili rajaisin haastateltavani
kahdesti nimettyihin henkildihin, saattaisi haastatteluita kertyd yhteensd jopa kaksinkertainen
madrd. Erddt haastateltavistani myonsivit, etteivdt heidan nimedminsi henkilot olleet vilttimétti
kovinkaan aktiivisia litkennepolititkan osallistujia, vaan heiddn henkilokohtaisia ja samanmielisid
ystdviddn, joiden kanssa asioita oli yhdessd pohdittu. Tamidnkin vuoksi totesin haastateltavieni
valinnan olleen tarpeeksi hyvin perusteltu ja haastateltujen méairén riittava.

Ensimmaiisen esihaastattelun jittdminen pois johtui useasta syystd. Haastattelutekniikkani oli
jokseenkin ontuva, ja muutin kysymysrunkoa ja haastattelun johdantoa jidlkeenpdin. Toisaalta
haastattelemani henkilé mainittiin aktiivisena liikennepolitiikan osanottajana muissa haastatteluissa
vain kerran. Toisen esihaastattelun péitin kuitenkin siséallyttdd aineistoon sen ensimmaisti
haastattelua rikkaamman siséllon vuoksi. Myohemmin ilmeni my®s, ettid kyseisen henkilon nimi tuli
esiin muutamassa haastattelussa aktiivisena liikennepolitiikan osallistujana. Lisdksi erds haastattelu
jakautui kahteen ajankohtaan, koska haastateltavalle oli tullut viime hetken pyyntd kokoukseen
juuri ennen haastattelun alkua. Muuten sain haastattelut suoritettua sovittuina aikoina ja yhdelld
kertaa.
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Lumipallo-otannan valitsemisen vuoksi minulla ei itselldni saanut olla vaikutusta haastateltavien
henkildiden valintaan eikd haastattelujen jakautumiseen virkamiehiin tai luottamushenkil6ihin.
Olisin mielelldni haastatellut useampia luottamushenkiloitd, mutta oman lumipallo-otannan
sovellukseni menetelmin ei ollut selvdd, ketd minun tulisi haastatella. Eri luottamushenkil6iden
nimid tuli esiin paljon, mutta suurin osa mainittiin vain kerran. Haastatteluissa kévi ilmi, ettd oli
helpompaa nimetd virkamiehid, joiden aktiivisuus liittyi heiddn toimenkuvaansa. Toisaalta
luottamushenkiléiden nimiéd pyytdessidni, muutamat haastateltavat mainitsivat vain yhden nimen tai
eivit halunneet nimeté ketddn sormella osoittelua vilttidkseen.

Joissain  haastatteluissa  todettiin  luottamushenkiléiden  osallistuneen  aktiivisesti
liikennepolitiikkaan, mutta myods luottamusmiesten aktiivisuutta ja merkitystd viahittelevidkin
nikemyksid ilmaistiin. T&lloin mainittiin luottamushenkiléiden kylld osallistuneen politiikkaan,
mutta ei niin merkittdvalld tavalla, ettd kukaan luottamushenkilo olisi tullut mainita nimelta.
Luottamushenkildistd valikoitui haastateltavaksi siis juuri aktiivisimmin liikennepolititkkaan
osallistuneet henkilot.

Pyrkimyksenini oli vaikuttaa haastateltavien vastauksiin mahdollisimman vihén ja antaa heidan
vastata kysymyksiin rauhassa. Useassa haastattelussa kuitenkin aikataulun kiireellisyyden ja
haastattelun venymisen vuoksi oli haastattelun loppuvaiheessa tihennettivd kysymystahtia. Tama
on saattanut vaikuttaa tuloksiin siten, ettd haastateltava on pyrkinyt vastaamaan sen, mitd hinen
mieleensd ensin tulee. Télloin on joitain asioita saattanut jidda mainitsematta. Pyrin vaikuttamaan
tdhdn ongelmaan juuri kertomalla lyhyesti haastattelupyynnon esittdessédni, ettd haastattelussa
lahdetddn muistelemaan kuluneen valtuustokauden tapahtumia. Tidlloin haastateltava saattoi
muistella vaalikautta jo etukdteen. Haastattelurungon loppupidin kysymykset eivit kuitenkaan
kisitelleet suoranaisesti mennyttd vaalikautta, vaan kysymykset kisittelivit liikennettd yleensi,
ympiristoystivillistd litkennettd ja erilaisia kulkumuotoja. Vastauksissa tuli kuvata kysyttyd tai
toivottavaa tilannetta tai vaikkapa kulkumuotoa. On mahdollista, ettd aikataulujenkin vuoksi,
muutamassa haastattelussa, haastateltava on keskittynyt vastaamaan lyhyesti ja jittdnyt tai
unohtanut mainita joitain asioita. Toisaalta monessa haastattelussa koin itse ettd, vaikka
haastateltava vilkuili kelloa, hédn keskittyi silti kysymyksiin ja vastasi kysymyksiin rauhallisesti.

Usein haastattelurungon alkupidin vastausten venyminen pitkiksi aiheutti myos sen, ettd
myohemmaét kysymykset alkoivat toistaa jo aiemmin esiin tulleita asioita. Niinpd pyysinkin alussa
haastateltavaa viittaamaan aiempaan vastaukseensa, mikéli hdn koki jo vastanneensa kysymykseen
aiemmissa vastauksissaan. Haastateltavat jokaisessa haastattelussa kokivat haastattelun jossain
vaiheessa toistavansa itsedin, mutta he yhtilailla usein myos lisdsivit vastauksiin jotain uutta. Nidin
koin turvallisemmaksi piddttyd haastattelurungossa senkin uhalla, ettd haastateltava kokee
toistavansa itseddn. Néin ainakin annoin haastateltavalle mahdollisuuden pohtia asiaa uudelleen ja
tehdd mahdollisia lisdyksid kuvauksiinsa. Taméa ratkaisu tuntui toimivalta, ja sain mielestini
varmemmin esiin haastateltavan tarkoittamat asiat, ja vidhensin mahdollisia védrinkdsityksii.
Pystyin vihentdméan myos omien olettamusteni vaikutusta vastauksiin, koska annoin vastaajan itse
ilmoittaa, milloin hdn mielestédédn oli jo selittdnyt ndkokulmansa kattavasti.

Joissain haastatteluissa en kuitenkaan kysynyt kaikkia kysymyksid, mikéli kysymykseen oli jo

vastattu ja selkedsti painotettu omaa ndkemystd useaan otteeseen. Toisaalta taas muutamissa
tapauksissa tein selventdvid kysymyksid haastateltavalle, kun annetut vastaukset vaativat
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tarkennusta tai selitystd. Nailtd osin en siis pitdytynyt tdysin haastattelurungossa, vaan myotéilin
saamiani vastauksia.

En kertonut haastateltavalle omaa tutkimuksellista ndkokulmaani tai edes pddainettani. [lmoitin
kuitenkin jo haastattelupyynnoissd olevani tekemaissé tutkimusta kaupungin ympiristévalvonnalle.
Kun haastateltavat kysyividt millainen tutkimus on kyseessd, kerroin opiskelevani Tampereen
yliopistossa yhdyskuntatieteiden laitoksella ja tekevéni gradua osana opintojani. Haastateltavista 2
oli tavannut minut aiemmin kaupungin ympiristovalvonnalle tekeméni harjoittelun aikana, joten
uskon heiddn muita enemmén yhdistineen minut ympiristovalvonnan kanssa tehtyyn yhteistyohon
ja ympdristokysymyksiin.

5.1.2 Aineiston erityispiirteitd

Tutkimuksen kaikki haastatellut olivat miehid. Tami johtuu siitd, ettd haastateltavat valikoituivat
lumipallo-otannan mukaisesti, enkéd voinut tdten vaikuttaa haastateltujen valikoitumiseen. Se, ettd
naisia ei haastateltavana ollut kertoo myos siiti, ettd liikennepolitiikassa eivit naiset ja miehet ole
tasapuolisesti mukana. Naisia on siis vdhemmin vaikuttamassa liikennepolitiikkaan ainakin
kaupungin merkittdvissd viroissa, ja naiset, syystd tai toisesta, eivdt ole myoskddn erityisen
aktiivisia puuttumaan liitkennepolititkkaan luottamushenkildini. Toisaalta voi myos olla, ettd naiset
eivit ole yhtd kovaiinisid liikkennepoliittisissa ndkemyksissédén, jolloin tutkimukseen heitd ei niin
ollen valikoitunut. Muutamia naisia kuitenkin mainittiin liikkennepolitiikan aktiivien joukosta, mutta
heidit mainittiin vain kerran, eivitka he titen, monen muun henkilon tavoin, tulleet haastatelluiksi.

Haastatteluiden alussa halusin selvittdd haastateltavien ikdd, asuinpaikkaa ja heiddn omaa
litkkennekdyttdytymistddn. ldltddn haastateltavat olivat alle 40 ikdvuodesta yli 60 ikédvuoteen.
Haastateltavista seitsemén asui Tampereella ja kaksi jossakin muussa kunnassa. Mielenkiintoista,
vaikkakaan ei ylléttdvad, oli huomata, etti haastateltavista jokainen oli henkildauton kdyttdjd. Syitd
henkil6auton kiyttoon annettiin oma-aloitteisesti muutamissa haastatteluissa. Henkiloauton kdyton
syyksi kerrottiin useamman asian hoitaminen samalla matkalla, henkilfauton tarve tyossé,
henkil6autolla kuljetun matka-ajan pituus seki tyopuheluiden hoitamisen mahdollisuus hands-free:n
avulla henkildauton yksityisyydessa.

Yhtd lukuun ottamatta haastateltavat kulkivat usein tydomatkojaan juuri henkildautolla, mutta
haastateltavista neljd kertoi kulkevansa tyomatkoja myos linja-autolla, yksi junalla. Muutama
haastateltava kertoi lisiksi kulkevansa tyomatkoja pyorilld kesdisin, ja muutama kertoi myos
kivelevansd toihin sddn salliessa. Tyomatkojen kulkuvélineistd mainittiin myos taksi, juna ja
lentokone. Tyoaikana esimerkiksi kaupungin sisélld tehtdvid matkoja mainittiin tehtdvin linja-
autolla, pyorilla ja henkildautolla.

Muutamien haastateltavan kohdalla vastaus viittasi sithen suuntaan, ettd linja-autoa ei juurikaan
kdytetd enidd, vaikka sitd kéytettiinkin aiemmin. Nimi haastateltavat nimesivit padasialliseksi
kulkumuodokseen henkiloauton. Erds haastateltava kertoi myos olleensa pitkddn ilman
henkil6autoa, vaikka kiyttikin sitd nykyéén.
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Vuoden 2004 kunnallisvaalit' olivat olleet yhteiskunnallisessa keskustelussa vahvasti esilld, ja
niiden vaikutus nikyi ldhes koko aineistonkeruun ajan. Vaalien merkitys nostettiin esiin erityisesti
pikaraitiotietd kisiteltdessd. Monet haastateltavista kokivat vaalien joko viitetyn olleen tai jopa
olleen pikaraitiotievaalit. Pikaraitiotiestd keskusteltaessa vaalit kuvattiin muutaman kerran juuri
pikaraitiotiekeskustelun tirkeimméksi tapahtumaksi. Ndin ollen pikaraitiotien osalta vaalien
ajankohtaisuus vaikutti jonkin verran haastattelujen sisdltoon ja ehkd myoskin haastateltavien
valikoitumiseen.

Myos muut ajankohtaiset liikennesuunnittelun projektit voivat aina vaikuttaa keskustelujen
sisdltoon, kun pyritddn kisittelemddn menneitd hankkeita. Ei olekaan mahdollista suorittaa
haastatteluita silli tavalla, ettei nykyhetki vaikuttaisi haastattelujen sisdltoon. Kuitenkin
haastatteluissa selkedsti tuotiin esiin sekd jo pddttyneitd hankkeita ja tapauksia ettd myos
tuoreempia ja vield meneilldlin olevia tapahtumia. Olettamukseni onkin, ettd haastateltavat
muistavat valtuustokauden tapahtumia, joista he voivat valita omasta mielestddn tarkeimmiit.

Esitellessdni aineiston analyysia havainnollistan tekstid aineistosta poimituin suorin sitaatein.
Sitaateiksi olen valinnut parhaiten asiaa kuvaavia puheenvuoroja, joista osa on melko pitkidkin.
Sitaatit erotan muusta tekstistd sisennyksin ja lainausmerkein. Merkitsen sitaatin perddn myos aina,
onko kyseessd virkamies vai luottamushenkild ja erottelen haastatellut numeroin. Téadmédn
tarkempaan sitaattien alkuperdd madrittdvien tietojen erittelyd en tee anonymiteetin vuoksi.
Muutamat haastateltavani pyysivitkin, ettd heiddn nimeidin ei tutkimuksessa tuotaisi esiin. Pyrin
sithen, ettd haastateltavien henkilollisyyttd ei voi saada tekstistd selville. Mielestdni henkiloiden
anonymiteetin takaaminen palveli haastatteluiden tekoa, eikd se haittaa tutkimuksen tulosten
arviointia.

5.2 Tutkimusmenetelmat

Alkuperiisen suunnitelman vastaisesti haastatteluaineiston analysointi ainoastaan
argumentaatioanalyysilla ei mielestini olisi ollut riittavdd eikd tarkoituksenmukaista. Ensinnédkiin
tutkimuksen kannalta mielenkiintoista ei ole ldhted selvittimiin, kédytetadnko esimerkiksi hyvii,
huonoa, reilua tai epireilua argumentaatiota, ja ryhtyd kuvailemaan niitd. Kustakin 10ytyisi
varmasti esimerkkejd. Mielenkiintoni ei kuitenkaan kohdistu argumentaatiokykyyn, vaan sen
sisdltoon. Toisekseen haastateltujen puhuma teksti ei ollut kokonaisuudessaan argumentoivaa, vaan
usein myos kuvailevaa ja selittdvdd. Argumentoiva teksti antaa tukea esitetylle viitteelle, selityksen
tehtdvi on tehdd selitettivd asia ymmairrettidviksi ja kuvauksella puolestaan kuvataan maailmaa ja
sen asioita (Kakkuri-Knuuttila & Halonen 1998, 63). Tdma johtui tietenkin haastattelurungosta seka
ndin ollen myds tutkimuksen tarpeista. Tdmén vuoksi suuri osa aineiston analyysista oli selvisti
tehtavd jollain muulla tutkimusmenetelmélld. Téahdn sopi erinomaisesti teemahaastattelun

! Ennakkodiéinestys 13.—19.10.2004 ja virallinen dcnestyspdivé 24.10.2004

31



analysointiin soveltuva kvalitatiivinen sisdllonanalyysi, jonka tukena kdytin
argumentaatioanalyysia.

5.2.1 Sisdllonanalyysi teemahaastattelun analysoinnissa

Sisdllonanalyysin kohteena on kielellinen tai kuvallinen kommunikaatio erilaisissa muodoissa,
kuten kuvina, erilaisina viestintdmateriaaleina ja muuna kommunikaationa. Yleensd se kuitenkin
kisittelee tekstid, joka on kirjallisessa muodossa. Sisdllonanalyysilla pyritddn kuvailemaan ja
tulkitsemaan analysoitavan tekstin piirteitd ensisijaisesti ldhettdjdn ja vastaanottajan yhteyden
nikokulmasta. Tdlloin perehdytdédn tekstin ilmisisaltoon eli sithen mité tekstissd ilmaistaan, miten
eri asioita painotetaan, ja mitkd ovat ne aiheet, joita késitelldén tai ne, joista vaietaan. Kiinnostavaa
on myos kommunikaation muoto ja rakenne, etenemistapa sekd sisdllon ja taustalla olevien
ilmitiden keskindiset yhteydet. Tarkasteltavana voi olla myds tekstin alkuperdinen syntymistilanne.
Yhtd lailla mahdollista on, ettd mielenkiinto voi joskus kohdistua tekstin tuottajan motiiveihin ja
pyrkimyksiin. (Jussila, Montonen & Nurmi 1993, 172.)

Aiemmin sisdllonanalyysissa painotettiin kvantifioivaa ndkokulmaa. Tuolloin esimerkiksi
vertailtiin eri aikoina, eri tilanteissa syntyneitd tekstejd ja kuvattiin niiden yhtéldisyyksid ja eroja.
Tutkittiin siis tekstin miéréllisid piirteitd, kuten positiivisten ja negatiivisten ilmausten madridi
johonkin kohteeseen liittyen. Nidin ei kuitenkaan pystytty ilmentdméan tekstien kaikkia
merkitysvivahteita. Sittemmin sisdllonanalyysissa on alettu painottaa my0s kvalitatiivista
tutkimusotetta. Siind huomio kiinnittyy siihen, missid yhteydesséd jokin asia ilmaistaan ja miten se
ilmaistaan. Tilloin tutkitaan muun muassa sitd, mihin eri ilmaisuilla on pyritty ja miten tietyt
ilmaukset voidaan tulkita. (Jussila, Montonen & Nurmi 1993, 173.)

Sisdllonanalyysin ldhtokohtana tutkimuksessani on haastattelurunkoa valmistellessa asetetut
teemat liikennepolitiikka, litkenne ja  ympéristd sekd joukkoliikennettd  késittelevi
liikennepolitiikka. Sisédllonanalyysia ohjasivat my0s haastattelujen aikana syntyneet ideat,
hypoteesit ja aineistosta itsestddn nousseet mielenkiintoiset teemat. Pyrinkin sisdllonanalyysilla
selvittimédan, mistd on puhuttu, kun on puhuttu liikennepolitiikasta tai liikenteen suhteesta
ympéristoon, ja mistd vaietaan tai mitd painotetaan. Aineiston kuvailussa kdytdn myos hieman
kvantifioivaa tutkimusotetta, mutta piddasiallisesti keskityn tekstin sisdltoon ja sen laadullisiin
ominaisuuksiin. Sisdllonanalyysi tuokin esiin argumentaatioanalyysilla eritellyistd rakenteista
aineiston  tdrkeimméit havainnot. = Argumentaatioanalyysi  siis  tukee sisdllonanalyysia
tutkimuksessani.

5.2.2 Argumentaatio

Suullinen ja kirjallinen argumentaatio ovat olennainen osa arkea. Argumentaatiota kdytetddn
jatkuvasti todettaessa, kysyttdessd ja perusteltaessa omia ndkemyksid ja toimintaa tai, kun
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reagoimme toisten tekemiin véitteisiin. Argumentoidessamme kdytimme erilaisia ilmaisuja, joilla
esimerkiksi kyseenalaistamme, kiellimme ja vahvistamme esitettyjd vditteitd. (van Eemeren,
Grootendorst & Snoeck Henkemans 1996, 1-2.)

Keskustelussa argumentointi liittyy aina johonkin mielipiteeseen ja ndkemykseen jostakin
asiasta. Ndkemykset voivat kédsitelld mitd aihetta hyvinsd, esimerkiksi taloutta, politiikkaa, vithdetti
tai vaikkapa sditd. Nidkemystd pyritddn perustelemaan ja tekeméaan hyviksyttiviksi vakuuttamalla
yleisd sen paikkansapitdvyydestd. Viitteen tukemiseksi voidaan esittdd yksi tai useita argumentteja
viitteen puolesta, ja vastavditteen kaatamiseksi voidaan esittdd vasta-argumentteja, joilla pyritdidn
tekeméddn vastavidite epduskottavaksi tai merkityksettomiksi. (van Eemeren, Grootendorst &
Snoeck Henkemans 1996, 2—4.)

Argumentaatiolle on ominaista, etti se on kielen muodossa, jolloin jdd aina monia
mahdollisuuksia tulkita sanomaa. Argumentaatio tapahtuu aina osoittamalla se jollekin yleisolle ja
jossain tilanteessa tai olosuhteissa. Argumentaation pyrkimyksend onkin tehdd yleiso
vakuuttuneeksi kyseessd olevasta viitteestd ja mahdollisesti ndin muuttaa myos heiddn
toimintaansa. (Perelman 1996, 16-19.)

Perelmanin mukaan piitteleminen nojaa sekd muodolliseen logiikkaan, joka on matematiikan
kaltainen péittelyn laji, ettd argumentointiin eli Aristoteleen dialektiseen péittelyyn. Dialektinen
paittely tarkoittaa perusteluita, joilla pyritddn saamaan yleiso hyviksymaiin tai hylkddméaén esitetty
asia tai viite. Perelman nimedi tdtd argumentointia koskevan tutkimuksen uudeksi retoriikaksi.
Uusi retoriikka syventdikin Aristoteleen retoriikkaa ja laajentaa sitd. (mt. 10-11.)

Uudessa retoriikassa tutkitaan kaikenlaisille yleisoille esitettyjd tekstejd, jopa itse itsellemme
osoittamaamme argumentointia. Se kisittelee suostuttelua ja vakuuttelua kaikissa muodoissaan,
mille hyvédnsd kuulijakunnalle, ilman muodollista logiikkaa ja sen vakuuttamisen kalkyyliin
perustuvia keinoja. Nami tekstit ja viitteet eivit vélttimittd ole varmoja, vaan pikemminkin
puhujan valintoja. Téllaiseen tormétddn juuri politiitkassa, jossa totuutta ei kiisteltivistd asioista ole,
mutta erilaisia ndkemyksid ja katsantokantoja sitdkin enemmin. Télldin joudutaan tekemididn
valintoja, joita perustellaan argumentaation eri keinoin. (mt. 11-13.)

Argumentaation tirkedna ldhtokohtana Perelman pitdd yleisod ja puheen sovittamista yleisolle
sopivaksi. Yleiso, olkoon kyseessd ystidvit, puoluetoverit, maallikot, asiantuntijat tai mikd hyvinsa
muu kuulijakunta, vaativat puhujalta erilaista argumentaatiota. Koska argumentaatio ei ole asioiden
oikeuden ja todenperdisyyden todistamista, vaan tietyn katsontakannan hyvéksyttdmistd yleisolld,
tulee puhujan ldhted liikkeelle hyviksyttdvin ajatuksin ja oletuksin ja sdilytettivd tuo yleison
mielessé muodostunut hyviksyntd koko puheensa ajan. Puhujan on pyrittdvd vahvistamaan
asettamansa vditteen hyvédksyntdd ja luotava jonkinlainen sidos ldhtokohtaisten premissien
(oletusten) ja esitettyjen vditteiden vilille. Mikili puhuja kiyttdd kiistanalaisia premissejd olettaen
ne hyviksytyiksi, hin ei pysty vakuuttamaan yleiséd. (mt. 28.)

Puhujan on pyrittavd Perelmanin mukaan olemaan tekemittd liian yksioikoisia oletuksia
yleisostddn. Kaikki totuuksiksikin esitetyt ndkemykset voidaan kyseenalaistaa milloin tahansa, tai
sithen voidaan ainakin pyrkid puhujan uskottavuuden horjuttamiseksi. Kun puhuja valitsee
lahtokohdat puheelleen, on hédnen varottava sekoittamasta todellisuutta koskevia ajatuksia kuten
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tosiseikkoja ja otaksumia suotavuutta koskeviin ajatusmalleihin, kuten arvoihin ja hierarkioihin.
Myoskéin tosiseikat eivit vilttamittd ole yleison hyviksyttivissd. Mikéli joku kuulijoista ilmoittaa
eridvin kantansa johonkin puhujan asettamaan nikemykseen tai totuuteen, tulee puhujan pystyd
osoittamaan eridvin kannan virheellisyys tai osoittamaan, ettd kritisoija on itseasiassa kykeneméton
osallistumaan keskusteluun. (mt. 30.)

Argumentaation keinoin myos totuuksien kumoaminen on mahdollista, silld kyseessd on vain
yhteisen hyvidksynnin 10ytdminen yleison kanssa. Perelmanin mukaan erityisesti filosofiaan tai
uskontoon liittyvissd keskusteluissa erilaisia totuuksia voidaan kumota yleison varmemmaksi
kokemien ja ehdottomampien totuuksien keinoin. Osoittamalla totuudet yhteensopimattomiksi
heikommat totuudet pystytddn kumoamaan. (mt. 31.)

Totuuksien ohella puhuja vetoaa argumentaatiossaan erilaisiin otaksumiin, joiden taustalla ei ole
tarjota samanlaista varmuutta, mutta jotka ovat silti sopivan mielekkditd kiytettdviksi. Nami
otaksumat perustuvat usein oletukseen siitd, mikéd olisi normaalia eli arkijarked. Myos otaksumat
voidaan usein kiistdd. Jonkin asian normaaliksi olettaminen ei vélttdmittd saa vastakaikua yleisoltd,
joka voi pitdd otaksumaa epanormaalina. Télloin vasta-argumentoijan oletetaan myds osoittavan,
miksi hiin pitdd otaksumaa epdnormaalina. (mt. 32.)

Argumentaatiossa voidaan vedota my0s tunnettuihin kisityksiin, arvoihin, suotavuuteen ja myos
hierarkioihin. Hierarkioissa asetetaan kisityksid jdrjestykseen ja tehdéddn vertailuja. Arvolla
ilmaistaan asenteita joko vertailemalla tai ilman vertailua. Arvojen osalta on vaarallista tehda
olettamuksia, silld niidenkin osalta on kyseenalaista olettaa olevan olemassa varmoja universaalisti
hyviksyttyjd tapauksia. Erityisesti arvojen soveltaminen kidytdnnOn tilanteeseen tuo esiin jopa
universaalistikin hyvéksyttyind pidettyjen arvojen monet erilaiset tulkinnat ja ristiriidat. Suotavuus
puolestaan perustuu péittelysddntoihin, joissa vedotaan viittdmiin, 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 viitteiden perusteluiden ja
todisteluketjujen rakenteen tutkimista. Tutkittavassa aineistossa voi olla padviitteitdi ja sen
perusteluita mutta myds paaviitettd tukevia viitteitd ja niiden perusteluita. Aineistossa saattaa olla
kiinted ja johdonmukainen rakenne, joka pystytddan rekonstruoimaan. Ajatuksena onkin, ettd
tutkittavan aineiston puhujalla tai kirjoittajalla on tietty ajatusjirjestelméd (teoria, maailmankuva,
suunnitelma)”, jonka perusteella hidn puhuu tai kirjoittaa. Argumentit, eli viitteet ja niiden
perustelut, on ldydettivissd analysoitavasta tekstistd, eikd niitd ole asetettu tekstin ulkopuolelta.
(Jussila, Montonen & Nurmi 1993, 194-195.) Tamai ei kuitenkaan tarkoita sitd, ettd esimerkiksi
julkilausumattomia vditteitd ei tulisi voida itse lOytdd ja argumentin viitteen ja perustelujen
ilmiasua kaantdd asiasisdlloksi. Tdtd kutsutaan kielelliseksi yksinkertaistamiseksi. (Kakkuri-
Knuuttila & Halonen 1998, 62—-64.)
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Argumentaatioanalyysissa kiinnitetdin huomiota myos ristiriitaisuuksiin. Viitteet ja ilmaisut
voivat olla ristiriidassa muodostetun hypoteesin kanssa ja kyseenalaistaa sen. Ristiriitoihin
tormaéttdessd tulee miettid, mistd ne voivat johtua. Tekstin aukkoihin tulee my0s kiinnittdd huomiota
ja pohtia niiden merkitysti ja syytd. Aukot ja ristiriidat vaikeuttavat analyysin tekoa, kun pyritdin
saamaan koherentti kuva aineiston tekstistd. (Jussila, Montonen & Nurmi 1993, 196.)

En pyri tutkimuksessani arvioimaan argumentoijan kykyjd ja argumentaatiotaitoa. En myoskiin
lahde erityisen syvillisesti selvittimiin kaikkien argumenttien paikkansapitidvyyttd, koska timi
olisi kovin tyolastd. Tutkimuksen kannalta hedelméllisempdd on hyodyntdd erityisesti
argumentaatioanalyyttistid aineiston jdsentelyd argumenttien rakenteen paljastamiseksi. Télld tavoin
pystyn hahmottamaan ja selventimé&idn liikennepoliittista argumentaatiota ja siind ilmenevid
piirteiti.

Kiytdnnossd tdmi tarkoittaa haastatteluiden péddviitteiden ja niitd tukevien argumenttijonojen
rakentamista. Aineiston koostumus teki vaikeaksi argumentaatiorakenteiden muodostamisen.
Puhuttu teksti ei ole yhtd selkedsti hahmottunutta kuin esimerkiksi kirjallinen teksti yleensd on.
Puheessa oli ndin ollen monia aukkoja, joiden ei ilmiselvésti kuulunut olla sielld. Tdméa ilmenee
usein esimerkiksi lauseiden katkeamisena. Lisdksi haastateltavat saattoivat aineiston loppupuolella
selittdd aiempaa puhettaan ja toisinaan lisdilld uusia argumentteja.

Luodessani viite ja argumenttirakenteita otin tdmidn huomioon siten, ettd merkitsin uudet
selitykset tai lisdykset erillisiksi rakennelmiksi, jotka sitten yhdistin alkuperdiseen véitteeseen
erillisend osana. MyOhemmaéssd vaiheessa esiin tulleita perusteluita en endd liittdnyt aiempaan
argumentaatiorakenteeseen, vaan rakensin uuden, esimerkiksi ympéristondkokulmaan tai
joukkoliikenteeseen liittyvdn argumentaatiorakenteen. Tamai tuntui soveliaalta, koska haastattelun
erds ldhtokohta oli noudattaa keskustelussa tiettyd rungon mukaista teemoitettua jirjestystd. Tami
oli olennaista juuri siksi, ettd saisin haastateltavilta liikennepolitiikan kuvauksen yleiselld tasolla
ennen ympdristondkokulman avaamista. Jirjestyksen noudattaminen auttoi vihentdmiédn Hirsjarven
& Hurmeen (2001, 35) mukaan ongelmallista sosiaalisesti hyviksyttidviltd vaikuttavien vastauksien
antamista haastattelutilanteessa.

Viite- ja argumenttirakenteiden rakentamiseksi noudatin Kakkuri-Knuuttilan & Halosen
kuvailemaa argumentaatioanalyysin menetelmii erityisesti tekstin kokonaisuuksien jasentdmiseksi
(Kakkuri-Knuuttila & Halonen 1998, 101). Argumenttien kokonaisuuksien muodostamiseksi
erottelin kuvailevan ja argumentoivan tekstin, ja ryhdyin rakentamaan argumentoivasta tekstistd
haastattelurungon mukaisia teemoittaisia kokonaisuuksia. Argumentoivaa tekstid 10ytyi erityisesti
hankkeiden perusteluiden yhteydestd, mutta myos yleisten liikennepoliittisten kannanottojen
yhteydesti. Esimerkiksi hallintotekstin tai poliittisen kirjoituksen pédaviite on Kakkuri-Knuuttilan &
Halosen mukaan toimenpidesuositus tai jo tehdyistd toimenpiteistd esitetty arvio (mt. 101).
Toimenpidesuosituksia mainittiinkin haastatteluissa usein.

Seuraavaksi etsin tekstistd pddvditteet, joita yleensd oli ainakin yksi jokaista kolmea teemaa
kohti. Haastattelun teemoittelussa ilminousseita mahdollisesti erilaisia toimenpidesuosituksia,
liikkennepolitiikan, joukkoliikenteen tai liikenteen ja ympériston suhteen kohentamiseksi, ei
vilttamattd ollut liitetty toisiinsa. Tdlloin haastattelussa saatettiinkin esittdd useita paavdiitteitd, eikd
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yhtd koko tekstid kattavaa paddviitettd voinut osoittaa. Kakkuri-Knuuttila ja Halonen toteavatkin,
ettd teksti tulee jakaa osiin, mikili siind on useampia péadviitteitd (mt. 101).

Joukkoliikenteestd  keskusteltaessa erds haastateltava herdtti  huomioni  vaihtuvilla
paavditteillddn. Keskustelun edetessd tarkeimpénd asiana esitettiin vuoronperdidn joukkoliikenteen
kehittdminen sujuvuuden parantamiseksi, thminen ja ihmisten edut ja lopulta talous. Haastateltava
myo6s esitti mielenkiintoisen kommentin siitd, kuinka ihmisen tulee sopeutua kaupunkiin, eikd
kaupungin muuttua ihmisen tarpeista. Hinen mukaansa:

”(K)oska padsuuntahan olis se, ettd saatais se joukkoliikenne hyddynnettyd, ettd isompia viakimaéria
kulkis, ja sen suosiminen on numero 1. (...) Ettd kylld ihmisen tidytyy silloin ajatella, (...) ettei tata
hinelle tehdd, vaan ettd hin muuttaa sitd mukaa, kun... (...) kylld siind nyt ihminen on etusijalla
verrattuna, ettd meidin on pakko saada joku raideliikenne ténne. (...)Ettd kyllad tdssidkin on ihmiset
aivan selvisti tuonu omat mielipiteensd niistd julki. En ma sitd sano, ettd ei ne nyt mitddn ainoita
autuaaks tekevidd oo, mutta tdid talous on numero 1.” (luottamushenkild 2.)

Kun viitteet paikannetaan, ne tulee muuttaa ilmiasustaan asiasisdllokseen. Talloin pyritdin
kirjaamaan vditteet tai perustelun asiasisdltd mahdollisimman tiiviisti ja yksiselitteisesti.
Kaytdnnossd tdmd voi tarkoittaa sanojen, kuten adjektiivien ja toistojen, poisjattimistd ja
pronominien korvaamista pdédsanallaan. (Kakkuri-Knuuttila & Halonen 1998, 64.) Koska viitteitd ja
perusteluita ei vilttamittd osoiteta sanoilla kuten 7siksi” tai ’siitd syystd ettd”, ei niitd ole aina
helppo paikallistaa tekstistd. Siksi tdytyy my0s huomioida tekstin kokonaisuus, tehdessi tulkintoja
siitd, mikd on véite ja miké on perustelu. (mt. 66—67.)

Viitteelle voi olla useita perusteluita. Perustelut eivit vilttdmaéttd kaikki suoraan selitd viitettd,
vaan ne saattavat esimerkiksi selittdd vélitontd perustelua. Erilaisia perustelusuhteita voivat olla
toisiaan tdydentdviat perustelut, toisistaan riippumattomat perustelut sekd perusteluketjut, joissa
padvditettd tukemaan on esitetty viliviite, joka on my0s perustelu padvditteelle. Vilivditteelle on
myo6s olemassa oma perustelu. Télloin perusteluketjun rakenne olisi seuraavanlainen:

P2 2>+ PI=V’ >+ V ,jossa V on pidviite, V' on viliviite, P1 ja P2 ovat perusteluita ja +-
merkki tarkoittaa positiivista tukea. (mt. 97-99.)

Viitteen tukemiseksi voidaan esittdd perusteluita puolesta ja vastaan. Mutta-sanalla voidaan
tehdi vastakkaisia suosituksia. Mutta-sanan paikka kuitenkin osoittaa, kumpi suosituksista on toista
painavampi ja mihin ratkaisuun pédiddytdidn. Pdinvastaisella tavalla toimii puolestaan vaikka-sana.
Vaikka-sanaa seuraakin lauseessa heikompana pidettivd perustelu. (mt. 99-100.) Esimerkiksi
virkamiehen perustelut sille, miksi liikenne vaikuttaa ympéristoon, sisidltdd mutta-sanan, joka
muuttaa perusteluiden painotusta.

“Niitten suhteenhan kehitys on ollu sikili hyvinsuuntanen, ettd sieltd polttoaineet ja
moottoritekniikat on menny oikeeseen suuntaan eli piistdjen midrd on niinkun kilometrid tai
suoritetta kohden vihentyny, mut sit kun toisaalta suoritteet on koko ajan ollu kasvamassa, niin se
piistdjen viheneminen ei oo ihan suoraviivasesti noudattanu sité tekniikan kehitystd.” (virkamies 5.)
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P1: Piidstot ovat vihentyneet suoritetta kohden moottoritekniikan ja polttoaineiden kehityksen
myo6td (vastaan)

P2: Suoritteiden kasvu on aiheuttanut sen, ettd pédidstojen viheneminen ei ole suoraviivaisesti
noudattanut tekniikan kehitystéd (puolesta)

V: Liikenteen paastoilld on vaikutuksia ympiristoon

Pl =>-V +& P2

Viimeisend argumentaatioanalyysissa minua kiinnostavat jonkin verran myos taustaoletukset,
joiden avulla voidaan arvioida argumenttien vahvuutta (Kakkuri-Knuuttila & Halonen 1998, 68—
69). Vaikka tutkimukseni kiinnostuksen kohteena eivit ole kiytetyn argumentaation heikkoudet ja
vahvuudet, on mielenkiintoista, millaisia taustaoletuksia esitetyt argumentit vaativat ja millainen
rooli ympdriston ja liikenteen suhteella niissd on. Taustaoletukset kytkevitkin argumentit taustaansa
ja voivat tuoda esiin argumentoijan poliittisen nikemyksen.

Taustaoletusten tehtdvind on osoittaa argumentin asiayhteys, linkittdmilld vdite esitettyihin
perusteluihin. Taustaoletukset ovat julkilausumattomia, ja ne tidytyy paitelld, jotta voisi arvioida
argumenttia. Taustaoletukset my0s madrittdvit argumentin kokonaisuuden, ja ldhimpid
taustaoletuksia tuleekin pohtia, jotta argumentin kokonaisuus hahmottuu. Se, ettéd taustaoletuksia ei
mainita, johtuu siitd, ettd niitd pidetddn yhteisesti hyviksyttyind ja tiedettyind, vaikka ne eivit aina
olisikaan keskustelukumppaneiden tiedossa. (Kakkuri-Knuuttila & Halonen 1998, 68-69.) Timai
tekee taustaoletuksista mielenkiintoisia.
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6 Liikennepolitiikan kuvauksia ja
argumentaatiota

Tutkimukseni mielenkiinnon kohteista tirkeimpid oli tutkia liikennepolitiikan aktiivien nikemysti
liikkennepolitiikasta. Kiinnostukseni kiteytyy juuri siihen, miten haastateltavat ovat perustelleet
mainitsemiaan litkennepolitiitkassa tapahtuneita merkittivid tapahtumia ja hankkeita. Kiinnostavaa
on myos se, millaisia liikennepoliittisia tapahtumia haastateltavat pitivit keskeisini ja tirkeina. Se,
miten  haastateltavat  kuvailevat  liitkennepolititkkaa  kuvastaa  heiddn  nidkemystiin
liikennepolitiikasta. Heiddn antamansa perustelut kertovat liikennepolitiikassa kéytettavasti
argumentaatiosta ja argumentaatio puolestaan haastateltavien nikemyksista.

Aineiston analyysimenetelmidnd  olen  kiyttinyt sekd sisillonanalyysia ettd
argumentaatioanalyysia. Argumentaatioanalyysi on auttanut minua hahmottamaan aineistosta
kunkin haastateltavan kdyttamit viitteet ja niiden perustelut ja muuttamaan ne tiivistetympiin ja
kayttokelpoisempaan muotoon. Olen myods kiinnittanyt huomiota aineiston ristiriitaisuuksiin eli
vditteisiin, jotka myohemmin kumotaan sekd mutta-lauseisiin, jotka kumoavat péaédlauseensa.

Siséllonanalyysilla pystyn jakamaan argumentaatiotavat teemoittain ja nédin toteamaan, milld
liikkennepolitiikkaa argumentoidaan. Teemoittelun avulla olen lisdksi jakanut haastattelut osiin.
Haastattelun alkupuolella keskustelemme liikennepolitiikasta yleensd, keskivaiheilla liikenteestd ja
ympdristostd  ja lopussa joukkoliikennettd késittelevastd liikennepolitiikasta. Nédin pystyn
havainnoimaan sitd, missd vaiheessa ympdristotematiikka ja —argumentaatio tulee mukaan
keskusteluun, jos ollenkaan. Haastattelun alkuosa antaa myos luotettavamman kuvan siité,
millaisena  liikennepolititkka hahmottuu haastatelluille. Tidlléin ei ole vaaraa, ettd
ympaéristotematiikka tulisi esiin liian aikaisin haastattelijan aloitteesta ja vaikuttaisi saatuihin
vastauksiin.

6.1 Liikennepolitiikan merkittivimmat tapahtumat valtuustokaudella
2001-2004

Haastateltavat nostivat puheenvuoroissaan esiin suuren médrdn menneen valtuustokauden
litkkennepoliittisia hankkeita, tapahtumia ja tapauksia, joiden he kokivat olleen térkeitd tai
merkittdvid, tai tapauksia, jotka olivat jddneet heiddn mieliinsd syystd tai toisesta. Useimmiten
syynd oli haastateltavan itsensd tirkednd pitdmit liikennepoliittiset linjaukset tai hankkeen suuri
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vaikutus. Haastateltavat eividt siis suinkaan nostaneet esiin tapauksia, jotka kaikki ovat
litkennepoliittisesti tarkeimpid tapauksia valtuustokaudelta. Tarkeimpind nousevatkin esiin kauden
tapahtumista juuri paljon viittelyd aiheuttaneet ja henkilokohtaista ndkemystd tai tirkeédtd linjausta
koskevat tapaukset. Muutamassa haastattelussa nostettiin esille tapauksia niiden erityisen tai
omituisen luonteen vuoksi. Ndméa erityiset piirteet kisittelivit liikennepolitiikan linjauksien ja
kdytdnnon ristiriitaa tai esimerkiksi tapauksia, joita pidettiin ylldttdvind. Tapahtumista
keskusteleminen niyttikin olevan helppo tapa ldhestyd aihetta, silli haastateltavat innostuivat
nimedmdiin ja kuvailemaan kukin useampia tapauksia.

Haastattelun alkupuolella keskustelun aiheena oli liikennepolitiikka yleiselld tasolla. En ollut
rajannut aihetta muuten kuin kertomalla, ettd kisittelimme valtuustokauden liikennepolitiikkaa.
Selkedsti merkittdvimpédnd hankkeena nousi esiin pikaraitiotichanke. Sen mainitsivat kahta lukuun
ottamatta kaikki haastateltavat kauden liikennepolitiikan tidrkednd aiheena. Naméad kaksi
haastateltavaa olivat selkeimmin pikaraitiotiechanketta vastaan, mikd kévikin ilmi kyseisten
haastattelujen loppupuolella. Toisaalta myos keskustan kevyen liikenteen kehittdmissuunnitelman
toteuttaminen ja siihen liittyvd pyoridilyn ja keskustan henkildautopysidkdinnin kamppailu mainittiin
kuudessa haastattelussa tirkednd tapahtumana. (Liite 4.)

Muita muutamissa haastatteluissa esiinnousseita liikennepolitiikan merkittdvid hankkeita tai
tapahtumia olivat keskustan liikenneosayleiskaava, matkakeskushanke ja henkildautoilun
vaikeuttamisesta johtuva liikenteen huono sujuvuus erityisesti keskustassa. Ndiden liséksi nostettiin
kerran esiin myOs Tampellan tunneli, Keskustorin muutos, maanalaisen pysidkdintitunnelin
rakentaminen, Pispalan valtatien muutosty6t, liikenteen rauhoittamispolitiikka, TKL:n
tukipolititkka, Tampereen kaupunkiseudun liikennejirjestelmén péivittdminen, Koskenniskan
siltahanke, pyordilyn liiallinen suosiminen keskustassa ja autoilun vaikeuttamisesta seurannut
huono joukkoliikenteen sujuvuus. (Liite 4.)

Haastattelun edetessd uusia tirkeitd tapahtumia nousi esiin vield jonkin verran. Ympériston ja
liikenteen suhdetta pohdittaessa nousivat esiin pitkédlti samat tapaukset, vaikkakin
ympiristondkokulmasta katsottuna. Uusina tapauksina nousivat esiin ainoastaan Séarkijdrven
siltahanke sekd TKL:n kaasubussiselvitys. Erityisesti pikaraitiotie, mutta myos Koskenniskansilta ja
Séarkijdrven silta olivat profiloituneet hankkeiksi, joissa ympiristonikokulma oli vahvasti mukana.
Muita liikenteen ja ympériston suhdetta kuvaavia tapauksia olivat Tampellan ja
pysdkointitunneleiden suut, kevyen liikenteen edistimishankkeet ja pysdkoinnin ja pyordilyn
vastakkainasettelu. (Liite 4.)

Joukkoliikennettd kisittelevddn liikennepolitiikkaan siirryttdessd keskustelu pysyi yhid pitkélti
samoissa aiheissa, mutta my9ds uusia tapauksia tuotiin esiin. Linja-autoliikenndinnin kehittdminen
laatukidytivilld, liikennevaloetuisuuksilla, PARAS -jdrjestelmilld (informaatiojdrjestelmi), mutta
my6s Hameenkadun joukkoliikennepainotteisuus tulivat esiin tidrkeind joukkoliikennehankkeina.
Pikaraitiotiesuunnitelma oli  profiloitunut seitsemédn haastateltavan mielessd  tdrkeédksi
joukkoliikennetapaukseksi, mutta myds PARAS -jarjestelmi, laatukdytdvit ja joukkoliikenteen
subventiotaso, eli TKL:n saaman tuen miird, nousivat esiin valtuustokauden tapahtumista. Muita
joukkoliikenteeseen liittyvid tapauksia olivat Tampellan tunneli, rauhoittamispolitiikka,
matkakeskus sekd Keskustorin muutokset ja bussiterminaalit, joita sekd kiitettiin ettd arvosteltiin.
(Liite 4.)
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Vertaillessa haastateltavien esille nostamia tapauksia on huomattavaa, ettid pikaraitiotie esiintyi
vahvasti kaikilla osa-alueilla. Vaikka kyseessé ei ole vield edes hanke, josta olisi tehty pditos, se
nousi silti esiin vahvemmin kuin olemassa olevan joukkoliikennemuodon, bussiliikenteen,
edistimiseksi toteutetut ja toteutumassa olevat hankkeet. Mikili joukkoliikenne nousi esiin
haastattelun alkupuolella, se nousikin yleensi esiin pikaraitiotien yhteydessa. Pikaraitiotie oli myos
useiden haastateltavien mukaan vahvasti liikenteen ja ympériston suhteeseen liitettivd hanke.
Ympiristohankkeena pikaraitiotietd painotettiin kuitenkin vasta keskusteltaessa ympiristdon ja
liikenteen suhteesta. Tuolloin ympiristosyyt nostettiin voimakkaastikin pikaraitiotiechankkeen
keskioon.  Kuitenkin esitettdessd kysymys siten, ettd joukkoliikenteeseen liittyvéastid
liikennepolitiikasta tuli mainita tapahtuma, jonka haastateltava oli vahvasti liittdnyt
ympiristoproblematiikkaan, vain kaksi haastateltavaa puhui pikaraitiotiestd. Myos Sérkijdrven silta
ja joukkoliikenteen ja ympdériston suhde oli liitetty toisiinsa, vaikka moni vastaajista oli myos sitd
mieltd, ettd joukkoliikennettd kisittelevdssd litkennepolititkassa on aina ympéristondkokulma
mukana.

”(T)ad rataverkon hyodyntdmishanke on juuri sellanen, ettd me pyritddn tarkotuksella sellaseen
ratkasuun, joka on ympdristoystivillinen.” (virkamies 6.)

Merkillepantavaa on, ettd haastattelun siirtyessi kisittelemain liikenteen ja ympiriston suhdetta
esille nousi vield kaksi alemmin mainitsematonta hanketta. Nami hankkeet olivat profiloituneet niin
vahvasti ympéristohankkeiksi, ettd ne tulivat esiin vasta ympéristostd puhuttaessa. Tillaisia olivat
Sarkijarven silta ja TKL:n toteuttama kaasubussiselvitys. Sirkijdrven sillan tapaus kuvattiinkin
ymparistondkokulmien torméykseksi. Koskenniskansilta tuli esiin yhdessd haastattelussa jo heti
haastattelun alussa. Haastateltava liitti sen vahvasti juurli ympéristondkokulmaan perinteisen
koskimiljoon vuoksi. Koskenniskansilta nousi lisdksi esiin muutaman muun haastateltavan
puheessa pohdittaessa litkennepolititkkaa ympiristondkokulmasta. Ndin ollen myds sen voi todeta
profiloituneen juuri ympéristoon liittyviksi liikennepolitiikan tapahtumaksi. TKL:n toteuttaman
kaasubussiselvityksen taustalla taas olivat haastateltavan mukaan puhtaasti ympéristosyyt.

Joukkoliikennettd ei haastatteluissa erityisemmin liitetty ympéristokysymyksiin. Ainoastaan
pikaraitiotie liitettiin vahvasti ympiristoon ja linja-autoliikenteen osalta kaasubussiselvitys yhdisti
linja-autot ympiristondkokulmaan. Téstd huolimatta viisi haastateltavaa oli sitd mieltd, ettd
joukkoliikennettd kisitteleviassd liikennepolitiikassa ympiristondikokulma on aina mukana.
Ympiristondkokulman mahdollinen rutiininomainen liittdminen joukkoliikenteeseen ei kuitenkaan
ollut niin vahvaa, ettid kaikki haastateltavat olisivat puhuneet joukkoliikenteestd keskustellessamme
liikkenteen suhteesta ympiristoon.

Kevyttd litkkennettd ei myoskddn voi vdittdd liitetyn erityisen vahvasti ympéristokysymyksiin,
vaikka se tarjoaisi saastettoman ja vihemmén tilaa vievén liikkumisvaihtoehdon. Ainoastaan yksi
haastateltava toi esille kevyen liitkenteen véylien luomisen ja pysdkointi vastaan pyordily —kiistan
ympdériston ja liikenteen suhdetta pohdittaessa. Kyseinen haastateltava mainitsi samat tapahtumat
myos keskusteltaessa liikennepolitiikasta yleiselld tasolla. Muutoin pyordilyn ja pysdkoinnin kiistaa
kuvailtiin 1dhinnéd kahden kulkumuodon viliseni kiistana.
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Seki kevyt liitkenne ettd joukkoliikenne olivat molemmat paljon esilld keskusteluissa ja niiden
tilanteesta oltiin my0ds huolissaan monessa haastattelussa. Haastateltavien argumentaation analyysi
kuvaakin paremmin sitd, milld tavalla joukkoliikenne ja sen merkitys ymmairrettiin sekd miten
kevyeen liitkenteeseen suhtauduttiin ja millaisena se néhtiin.

Joukkoliikenne, joka kirvoitti kielet jokaisessa haastattelussa, sai aina kannatusta osakseen.
Joukkoliikennetti pidettiin tarpeellisena, vaikkakaan selkeitd perusteluja ei aina annettu. Mainituista
perusteluista tdarkeimmét olivat kulkumuoto-osuuden kasvattaminen ja niin kutsuttujen
pakkokiyttdjien palveleminen. Erds haastateltava kuitenkin haastattelun loppupuolella tyrmaési
tdysin joukkoliikenteen ja sen mahdollisuudet, vaikka oli haastattelun alussa puhunut
joukkoliikenteen kehittdmisestd. Téllaiset pédttelyn sisdiset ristiriidat argumentaatioanalyysi pystyy
nostamaan esiin.

6.2 Liikennepoliittinen argumentaatio

Liikennepolititkkaan aktiivisesti osallistuva henkild joutuu hankkeita kannattaessaan tai
vastustaessaan ottamaan kdyttoonsd perusteluita eli argumentteja, joilla hidn puolustaa omaa
nidkokantaansa. Yhtd hanketta voidaan tarvittaessa perustella mitd erilaisimmilla argumenteilla.
Valitut viitteet ja niiden perustelut heijastavat haastateltavien ndkemysté liikennepolitiikasta ja sen
prioriteeteista ja tehtidvéstd. Argumentointi kun liittyy johonkin tiettyyn mielipiteeseen ja
nikemykseen jostain asiasta, vaikkapa politiikasta (van Eemeren, Grootendorst & Snoeck
Henkemans 1996, 2-3).

Haastateltavien nimettyd valtuustokauden merkittdvimmit tapahtumat pyysin heitd kertomaan
heiddn tuolloin kdyttdmiddn perusteluita hankkeen puolesta tai vastaan. Selkedsti 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 liikennekeskeistd liitkennepolitiikkandkemystd mutta myds taloudellisen tehokkuuden
nikemystd tai  yhteiskuntakeskeistd  liikennepolitiikkandkemystd.  Yhteiskuntakeskeisen
ajattelutavan liittiminen liitkenteen sujuvuuteen on myods mahdollista, silld sujuvalla litkenteelld on
myo6s yhteiskunnallista merkitystd. Argumentoinnin kokonaisuutta tarkastellessa yhteiskunnallista
hyotyd, esimerkiksi ajan sddstod, ei kuitenkaan korostettu mainittavasti. Perusteluiden sisdltona
olivat erityisesti ruuhkat ynnd muut liikenteen sujuvuuteen liittyvédt nikokohdat, kulkuvilineen
ominaisuudet, nopeus ja kulkuvilineen kuljetuskapasiteetti. Panostusten tehokkuuteen tai
kulkuvilineen kuljetuskapasiteettiin vetoavat perustelut ovat tulkittavissa liikennekeskeiseen
nidkokulmaan liittyviksi perusteluiksi, mutta ne voivat heijastella myos taloudellisen tehokkuuden
nikokulmaa. Kaistat ja vayldt puolestaan korostuivat juuri liikennekeskeiseen nédkokulmaan
pohjaavien perusteluiden sisédllossd, vaikka yksittdisistd viylistd ja niiden tarpeellisuudesta, ei ollut
yksimielisyyttd haastateltavien kesken. Myos kulkuvilineen ominaisuuksiin liittyvid, teknisid
perusteluita kdytettiin. Nama perustelut tulkitsin liikennekeskeiseen nikokulmaan viittaaviksi. Jopa
vastakkaisia nidkemyksid hankkeesta saatettiin molempia perustella sujuvuuteen liittyvilld
nikokohdilla, miki kertoo liikenteen sujuvuuden tulkinnallisuudesta.
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lisddntyy 40, 50 kertasesti, ja katuja kavennellaan.” (luottamushenkil6 2.)

”(S)iinon [Pispalan valtatien muutostdissd, M.T.] ihan oikeesti saatu n#itd mitattavia
joukkoliikenteen nopeuttamishyotyjd.” (virkamies 3.)

”(S)iithen (Hameenkadulle) pitiis tehdd pyorétie.(...) siitd voitais tehdd timmonen joukkoliikenteen ja
kevyenliikenteen katu, ettd autoilu kieltdd kokonaan.(...) Mut ett se pyoritie on edelleen saamatta, ja
siind sitte tapahtu sen verran edistystd, ettd jalkakdytdvilld sallittiin pyoridily tdssd joitain vuosia
sitten, mutta se on sitten aiheuttanu tdmin uuden keskustelun, ettd(...) siitd seuraa nditd
turvallisuusriskejd.” (luottamushenkild 3.)

“Kylld kisitykseni mukaan keskustasta siteittdin joka suuntaan on hyvit viyldt ja poikittaisia
vaylidkin on, ettd ei pyorilld tarvi keskustassa pyorid.” (luottamushenkild 1.)

Liikenteen sujuvuuteen ja kapasiteettiin eli vilityskykyyn nojaavat perustelut olivat kdytossi
pienemmalld tai suuremmalla painoarvolla kaikissa haastatteluissa. Ne olivat kaksi kertaa
yleisempid, kuin taloudellisuuteen ja talouteen nojaavat perustelut sekd kaupungin ja
kaupunkirakenteen toimivuuteen nojaavat perustelut. Ndmid kaksi silti nousivat liikenteen
sujuvuuden ja vilityskyvyn ohella selkedsti esiin yleisind perustelun kategorioina.

Kaupungin ja kaupunkirakenteen toimivuudella perusteltiin usein omia ndkemyksid. Tdma
perustelu oli tulkittavissa erityisesti yhteiskuntakeskeiseen mutta myos taloudellisen tehokkuuden
nidkokulmaan tukeutuvaksi. Niissd viitattiin usein ennustettuun tulevaisuuteen, litkkkumisen tarpeen
optimoimiseen sekd liikennejirjestelmén tehokkuuteen tai tehottomuuteen tulevaisuudessa. Piirteet
viittaavat taloudellisen tehokkuuden nidkokulmaan tulevaisuuden ennustettavuuden ja liikkumisen
tarpeen optimoimisen osalta. Toisaalta kaupunkiseudun kehittdiminen on liitettavissd
yhteiskuntakeskeiseen nédkokulmaan. Kaupunkirakenteen toimivuudella tarkoitettiin kaupungin
tulevaa kehitystd ja kehityksen suunnan ohjaamista mm. maankdytolld. Télloin puhuttiin
esimerkiksi toimivasta kaupunkirakenteesta, kaupunkiseudun kehittimisesti tai vaikkapa kestdvin
kehityksen mukaisesta, tiiviistd kaupunkirakenteesta. Tamin ajattelun taustalla tidrkednd tausta-
ajatuksena olivat puolestaan Tampereen sijoittuminen kannakselle, keskustan keskeisen roolin
sdailyminen sekd kaupungin muoto ja koko, eli vahva usko Tampereeseen kasvukeskuksena.
Kaupunkirakenneperustelut liittyvitkin usein my0s kapasiteetti kysymyksiin, tulevaisuuden véeston
lisddntymisen ja siitd seuraavien ruuhkien kautta.

”(V)arsinainen tarve ldhtee siitd, ettd Tampereen kaupunki on ollu jo vuosia (...) erittdin
muuttovoittonen alue, ja on arvioitu (...) seuraavan 20 vuoden aikana 40-50 000 asukasta tulee lisd4,
ja sitte tdhdn lisdykseen vield asuntoja tarvitaan enemmin (...)voidaan ottaa esimerkiksi otsikon
kestivi kehitys alle tds maankdyton suunnittelussa, niin tdimmonen pikaratikka jérjestelmé vastais
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sithen huutoon, ja ihan yhtend nykypéivin ongelmana (...)Tampereen ldnnen puoli ei pysty kehittyyn
tasapainosesti sen takia, etti on tommonen pullonkaula, jonka kapasiteetti ei tilld hetkelld riitd.”
(virkamies 4.)

”(T)a4 on 300 000 asukkaan kiinnikasvanut taajama, noin kiytdnnossd kaupunkirakenteellisesti. Ja
meidin tiytyy sitd koko 300 000 asukkaan taajamaa kehittdid kokonaisuutena, jotta me saadaan paras
mahdollinen lopputulos siihen. (...) Meilld se on vaan siini sitte tietenkin, ettd jos ei me saada tuota
lansipuolta tuolta kasvuun niin se tarkottaa sitd, ettd td4 kaupunki jatkaa kasvamistaan eteldin ja
itddn. Sinne alkaa muodostua jo selvésti timmonen toinen kakkoskehd Sadksjdrvi-Vuores-Hervanta-
Ruskolinjalle. (...) Keskusta jii ikédin kuin sivuun tédstd kaupungin painopisteestd, joka taas sitte lisda
liikkumisen tarvetta” (virkamies 6.)

Talouteen ja taloudellisuuteen nojaavia perusteluita nostettiin useasti esiin, kun puhuttiin
liikkennepolitiikasta yleiselld tasolla. Néiissd perusteluissa tyypillistd oli liittdd se johonkin
taloudelliseen toimintaan, kuten linja-autoliikenndinnin kilpailukykyyn ja kauppiaiden
liikevaihtoon. Nidmi perustelut heijastelevat sekid litkennekeskeistd ettd myos tehokkuutta
painottavaa liikennepolitiikkandkemystd. Vedottaessa liikevaihtoon pyritdidn korostamaan talouden
merkitystd ja liikenteen ja talouden vahvaa kytkostd liitkennekeskeisen ajattelutavan mukaisesti.
Joidenkin tapausten perusteluissa tehokkuusndkokulma puolestaan nédkyi kustannuksiin tai
sadstoihin liittyvind perusteluina, joissa vedottiin taloudellisesti tehokkaaseen ratkaisuun.

”(M)atkahuollon toimintaedellytykset ei sitte tissd yhdistetyssd matkakeskusvaihtoehdossa olis olleet
yhtd hyvit, kun tédssi, joka kulkee nyt nimelld hajautettu matkakeskus.” (virkamies 5.)

”(S)e [pikaraitiotie, M. T.] on kuitenkin osottautunu, kaikkein selvitysten perusteella, sanotaanko niin
panos-tuotosajattelussa tai hinta-laatusuhteeltaan, selvisti parhaaksi tavaksi.(...) Mutta [jos kehitetdédn

paljon kalliimpi kylld, mutta (...) jilleen ongelma on sitten se, ettd mitd risteyksesséd tapahtuu. Eli
sama suma seisoo, ja bussit seisoo siind risteyksessi, ja sitten kyse onkin siitd, ettd jos ne uusitaan,
niin sit se on jo kaikkein kallein vaihtoehto™ (virkamies 6.)

’(L)iikevaihto puolittuu ja ei kannata endi tehdd kauppaa, kun ihmiset ei kiy, kun ei autolla pédse.”
(luottamushenkild 1.)

Tarkednd perusteluna toimi myos litkkennemuotojen tasapuolisuuden ja kulkumuoto-osuuksien
muuttamisen perustelut, joita voisi pitdd sekd yhteiskuntakeskeisen ettd tehokkuutta painottavan
liikkennepolitiikkandkemyksen tuottamina perusteluina. Kulkumuoto-osuuksia muuttamalla voidaan
pyrkid sekd sujuvuuden parantamiseen ettd esimerkiksi tehokkaampaan ja titen myos
ymparistoystivillisempéin litkkumiseen. Tulkitsin perustelun tehokkuutta korostavan ajattelutavan
tuottamaksi, mikéli ympéristosyitd ei mainittu. Tiettyjen kulkumuotojen kannustamista vaadittiin, ja
taustalla olivat ehkd muut perustelukategoriat, kuten liikenteen kapasiteetti ja sujuvuus mutta myos
ympiristosyyt ja viithtyisyys. Tdmé perustelukategoria erosi esimerkiksi kapasiteettiperusteluista
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siten, ettd perusteluissa painotettiin kulkumuotojakauman muuttamista, eikd niinkdin itse
liikkumisen arvoa sindnsd. Oleellista oli, ettd kulkumuodot, joiden osuutta haluttiin lisédtd, olivat
juuri pyordily ja joukkoliikenne, ja muutamassa haastattelussa osoitettiin myods suoraan, ettd timin
tuli tapahtua henkildautoilun kustannuksella.

”’Mutta sitte, jos ollaan menty ratikkaan, pikaratikkaan, junaan, niin sitte ollaan pdisty jonnekin sinne
ykkoselld, kakkosella, kolmosella [10, 20, 30 %, M.T. ] alkaviin joukkoliikenteen kulkumuoto-
osuuksiin.” (virkamies 3.)

”(N)iin, vaikka itsestddn selvd tarve jalankulun ja varsinki pyordilyn vdylilld Tampereen keskustassa
on, ett se pyordily on kuitenkin monesta syystd kannustettava kulkumuoto. Se on keskusta-alueella
varmaan jopa nopein, se on saasteeton ja vie vihin tilaa. Silli on suuria terveysvaikutuksia ynnd
muuta. Kun tdd kaupunki on katuineen keskustan osalta rakennettu valmiiksi 70-luvulla, ja sen
jilkeen on autojen midrd vield kaksinkertaistunu, niin tuntuu vaan, etti autojen tarpeet on
priorisoituna edelleen niin korkealle, etti yhdenkin pysédkdintiruudun poistaminen monista syistéd
erittdin tirkedksi ndhdyn pyoritien kohdalta, niin se on vaan niinku aina melkonen kipukynnys ja
kipupiste.” (virkamies 4.)

”Mun mielestd pyoridily on niin ihan oikeesti tirkee juttu, ja sitte se asia, ettd se on ollu ikddn kuin
pitkdin, varmaan joku sanoo vield, ettd se on tdlldki hetkelld, sield on tiettyjd puutteita” (virkamies
3.)

“Itse (...) korostanu nimenomaan tdn kevyenliikenteen aseman parantamista ja keskustan
rauhoittamista henkildautoilulta. Ett sille on sekd viihtyvyys ettd ympéristdperusteita.
(luottamushenkil6 3.)

Muutamissa haastatteluissa perusteluna kiytettiin myos turvallisuutta tai turvattomuutta, jotka
mielestini liittyvit selkedsti yhteiskuntakeskeiseen liikennepolitiikkandkemykseen. Tdma perustelu
liitettiin vanhusten ja lasten erityisryhmiin, mutta toisaalta turvallisuuden merkitysti myos
viheksyttiin. Yhdessd haastattelussa ristiriitaisesti sekd perusteltiin turvallisuudella omaa
nikokulmaa ettd viheksyttiin turvallisuuden kiyttdmistd perusteluna liikennepolitiikassa.
Turvallisuus kisitteen merkityksestd oli ilmeisesti my0Os eridvid ndkemyksid, silld erdiden
haastateltavien nidkemykset liikennehankkeesta olivat vastakkaiset, mutta kumpikin heistid perusteli
nikemystddn turvallisuudella. Mielenkiintoista oli myos se, ettd turvallisuusperusteluita kdyttivét
tavalla tai toisella juuri luottamusmiehet ja vain yksi virkamies.

”Kylld se on aika ohueksi niitten perustelut jaény. Oliskohan semmonen, etté joka tulee joka paikassa
niin, ettd joku turvallisuus. Semmonen sana, jonka taakse pystyy tietysti kidtkeen kaiken. (...) Jotenkin
niin semmosta typerin tuntusta vedota semmosiin asioihin, jotka on niin luonnollista. Kun auto on
keksitty, niin niitten tdytyis kyl ilmeisesti sitten se lopettaa, tuo auto (...)otetaan ny vaikka
Amerikasta, niin sielld taas kadut on hirveen leveits, niin ihmiset ei juuri ryntdile niisti ylitte, kun ne
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niitd keskikorokkeita ynnid muita (...) Ettd kylld niiti joka syksy niitd nikee, kun niitten yli on ajeltu
ja ne litkennemerkit on sielld mutkalla. Ett jos sielld vain joku ihminen on niin...” (luottamushenkil®
2.)

”(V)anhukset pelkid siind niitten pyorien litkkumista liikenteen seassa. Kylld tdd katu pitéis pyhittda
kokonaan kévelijoille, ne jalkakdytdvét” (luottamushenkild 1.)

Kansainvilistd kokemusta ja muilta otettua mallia kiytettiin perusteluina joissain haastatteluissa.
Ne toimivat ldhinnd toisten perusteluiden perusteluina eli tukemassa vilitontd perustelua.
Kansainviliseen kokemukseen nojaaminen antoi 1dhinnéd uskottavuutta viitteille, joilla perusteltiin
padvditettd. Vilittomédnd perusteluna saattoi toimia esimerkiksi kulkumuodon kasvattaminen tai
tekninen ja sitd kautta taloudellinen toteutettavuus.

”(S)itte tosiaan niinkun kayttidjikokemukset Keski-Euroopasta osoittaa, ettd se [pikaraitiotie, M.T.]Jon
lisdnny joukkoliikenteen suosiota niin paljon” (luottamushenkil6 3.)

”(S)ekin tiedetdidn laajoista kansainvilisistd kokemuksista, ettd niinkun autoliikenteelle kapasiteetin
tarjoaminen lisdd kysyntédd. Elikkd ne kaistat otetaan dkkid kayttoon, ja kdytdnnossd se kylld lyhentéda
ruuhkaa, mutta samalla se leventdd sitd. (...) kivijalkakauppiaat eli he tuovat erittdin voimakkaasti
esiin, ettd heiddn asiakkaansa haluaa sen auton saada siihen liikkeen eteen pysékoityid, ja on siind
totuuden siemen vaikkei se, tai tiedetdin kylld muista kaupungeista ja pohjoismaistakin, ettd ei se
ihan niin ole” (virkamies 4.)

”(A)inakin kansainviliset kokemukset nédyttid, etté tilld bussisysteemilld, niin silld ei pdistd, ettd me
ollaan aika hyvilld tasolla, ettd sitd voidaan varmaan pikkasen saada parannettua, jos siihen
panostetaan lisdd” (virkamies 3.)

Liikennepolitiikasta yleensd puhuttaessa muita perusteluita tuli lisdksi paljon. Jaoin niméi
hajanaiset, kerran tai kaksi mainitut, perustelut seitsemidin eri kategoriaan. Tapahtumiin ja
hankkeisiin  liittyvid ndkemyksid perusteltiin  huonoilla suunnittelijoilla, viihtyvyydelld,
ympiristondkokohdilla, terveyssyilld, selvitysten puutteella, yleisen mielipiteen tuella sekd silld,
ettd keskustaa ei ole tarkoitettu kuntoilemiseen. Naméa perustelut olivat hyvin erilaisia, ja samalla
niiden toimivuus argumentteina oli vaihteleva.

“Ettd kylld siind selvd ndkemysero on, siis mun henkilokohtasella mielipiteelld, kun niilld, jotka

ajatella nditd asioita. (...) kuulen siitd joka pdivé, kun ihmiset nikee. Ne ottaa sen puheenaiheeks,
koska mi kidvelen tuossa maanpinnalla. Etti md ymmérrin, ettd jos suunnittelijat istuu tuolla

julki tuonu omat nikemyksensid mutta, (...) he ei oo ottanu huomioon niitd ndkemyksié, miti taas ma
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henkilokohtasesti oon tuonu julki. Ja enkd tosiaan oo niinkun ainoa ajatusteni kanssa.”
(luottamushenkild 2.)

”(S)e pyordily on kuitenkin monesta syystd kannustettava kulkumuoto. Se on keskusta-alueella
varmaan jopa nopein, se on saasteeton ja vie vidhin tilaa. Silld on suuria terveysvaikutuksia ynna
muuta.” (virkamies 4.)

“Poikkikadulta voi jittdd pyordnsd johonkin, etti t44 on ihan tarpeetonta niitten tuolla
Héameenkadulla, kerran ei se mikédédn kuntoiluhomma pidd Himeenkatu olla.” (luottamushenkil6 1.)

Oleellisena havaintona aineistosta nousi se, ettd ympdiristondkokohdat tulivat esiin vain
kahdessa haastattelussa puhuttaessa liikennepolitiikasta yleiselld tasolla haastattelujen alussa.
Muissa haastatteluissa ympéristondkokulmaa ei tuotu esiin, kuin vasta siitd erikseen Kysyttdessa.
Kahdessa haastattelussa ymparistondkokulma liitettiin selkedsti oleellisena osana liikennepolitiikan
kenttddn. Haastateltavista toinen oli virkamies ja toinen luottamushenkilo. Heididn
liikkennepolitiikkaan liittdimédnsd ympdéristoperustelut késittelivdt ympdristdarvoja yleensd seki
tarkemmin rakennettua ympdéristdd ja estetiikkaa, ilmansaasteita, tilantarvetta, kestavii kehitystd ja
meluongelmaa. Néama perustelut ovat liitettavissd yhteiskuntakeskeiseen
litkkennepolitiikkandkokulmaan.

”(T)dn kevyenliikenteen aseman parantamista ja keskustan rauhoittamista henkiloautoilulta. Ett sille
on sekd viihtyvyys ettd ympéristoperusteita (...) keskustaan, keskustaan piisis nopeasti ja
saastettomasti. Ja sitte keskustassa oli helpompi liikkua, se olis turvallisempi ja d4nettdomdmpi ja
tuota, saasteettomampi.” (Iuottamushenkil6 3.)

” Niin siind lyotis kaks kérpédstd yhdelld iskulla, kun ne 40-50 000 asukasta seudulle kuitenkin tulee,
kaikki merkit sitd nédyttid, ja saatas siihen lisdykseen timmonen kaikin puolin liikenteen, liikkumisen
kannalta hyvd ratkasu, ympdiristdystdvéllinen, nopea, tehokas, noita liikennevéylien ruuhkia
vihentdvi ynnd muuta.” (virkamies 4.)

Keskusteltaessa liikennepolitiikasta yleiselld tasolla oli selkedd, ettd ympiristondkokohdat eivit
olleet merkittivissid roolissa argumentaatiossa. Yhdeksistd haastateltavasta ainoastaan kaksi kaytti
argumentaatiossaan ympaéristondkokohtia, ja tuolloinkaan ndmé nikokohdat eivit olleet ainoita
perusteluksi kelpaavia. Itse asiassa kyseisisséd haastatteluissa kdytettiinkin kaikkein eniten erilaisia
perusteluldhtokohtia. Tdma kertoo siitd, ettd kyseiset haastateltavat katsoivat liikennepolitiikan
kenttdd monesta ndkokulmasta ja melko avoimesti. Tami ei toteutunut kaikissa haastatteluissa, silld
muutamassa haastattelussa selkedsti yksi tai muutama paéaperustelu kantoi koko haastattelun ajan.

Niissd kahdessa haastattelussa, joissa ympiristondkokohdat olivat osana argumentaatiota, oli

toisessa painopiste ldpi haastattelun ympiristonikokulmaa korostava ja yksityisautoilun
vihentdmistd suosiva. Toisessa haastattelussa ympiristondkokulma oli selvésti esilld ldpi

46



haastattelun, mutta kokonaisuudessa korostui laaja yhteiskunnallinen, sosiaalinen ja
kaupunkirakenteen toimivuutta korostava ajattelutapa.

6.3 Strategiat, ohjelmat ja poliittisen ohjauksen heikkous

Liikennesuunnittelun poliittinen linja miiritellddn yleensd laatimalla ohjelma tai strategia. Vaikka
vahvan ja ohjaavan liikennepolitiikan olemassaolosta oltiin eri mieltd, nostettiin haastatteluissa esiin
strategiat ja ohjelmat ja niiden merkitys. Analysoinkin niiden herdttdmid kommentteja
ymmartadkseni linjausten merkitystd liikennepolitilkan muotoutumisessa. Tdmi on tdrkedd, silld
kaupungin tekemissd linjauksissa, kuten ympdristOstrategiassa, on asetettu tavoitteita myos
ymparistoystivillisemman liikenteen toteuttamiseksi. Néiden linjausten kdytdannon vaikutusta tulee
pyrkid selvittiméain.

Haastattelujen myotd tuli esiin mielenkiintoisia nikemyksid liikennesuunnittelun poliittisesta
ohjauksesta ja jopa liikennepolitilkan olemassaolosta. Vaikka yhtd lukuun ottamatta kaikki
hyviksyiviat heti litkennepolititkan haastattelun aiheena, koki erds haastateltava, ettd
liikennepolitiikkaa ei Tampereella harjoiteta. Hidnen mukaansa selkeitd linjoja Tampereella ei
asetettu, vaikka muutamat suuret ja raflaavat hankkeet olivatkin alkaneet saada litkennepoliittisen
keskustelun piirteitd. Kyseinen haastateltava nidhtdvdsti ymmirsi liikennepolitiikan késitteen
selkedn linjauksen asettamisena seké sen noudattamisena, ja selkein linjauksen puuttuessa hin koki,
ettd myoskdan liikennepolitiikkaa ei ollut. Haastattelussa kévikin selvisti ilmi, ettd kyseinen
haastateltava kaipasi vahvempaa liikennepoliittista ohjausta liitkennepolitiikkaan. Eikd tdma
haastateltava ollut yksin nidkemyksensd kanssa, vaikka ainoana kyseenalaistikin liikennepolitiikan
olemassaolon. Muutamien virkamiesten haastatteluista kdvi ilmi, ettd suunnittelu tapahtuu pitkaélti
hankekohtaisesti. Tdmi ilmenee siindkin, ettd selvitykset ja vaikutusarvioinnit tehddin aina
tapauksesta riippuen, tarpeen mukaisesti.

”(M)utta eihdn nyt tdnd pdivanid, kun liikennepolitiikkaa tehddédn, puhutaan, kidydidin, tehdédédn sitd
keskustelua niinku hankkeiden kautta tai noin muuten” (virkamies 1.)

”Kylld mun on siihen porukkaan, [luottamushenkilihin, M.T.] niin on pieni pettymys syntynyt tissd
(...) kaupungilla tyossd ollessa siitd syysti, ettd sillon, kun néistd hankkeista puhutaan yleisella tasolla
(...) luvataan ikddn kuin kaikille kivaa, kaunista ja hyvidd ja kaikki hyviksytddn jopa
jatkosuunnittelun pohjaksi. Mutta kun kiusallisen usein on kdyny nédin, ettd sitten, kun sitd
jatkosuunnittelua on tehty siihen asti, ettd ollaan sen suunnitelman #irell4, joka on tarkotus hyviksyd
rakentamista varten, niin sitten ollaankin jo jyrkésti eri mieltd.” (virkamies 4.)

”(S)iind nyt kdydddn voimakasta keskustelua joukkoliikenteen kehittimisesti Tampereella ja sitd
keskustelua ei oikeen kauheen paljoa oo aikasemmin kdyty (...) Niin nyt me ollaan tavallaan
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ensimméistd kertaa tekemissid semmosta liikennepoliittista paperia, joka toivon mukaan, niin paitsi
ettd se hyviksytéddn, niin, ettd se mydskin rupeis vaikuttaan tavallaan siihen liitkennepolitiikkaan, jota
lahetédén toteuttaan” (virkamies 2.)

Tietoisuus mahdollisista virheistd ja pddtoksenteon epdvarmuudesta on toisaalta ajanut
suunnittelua hakemaan mallia ja kokemuksia muualta. Muuallakin toimitaan suunnittelussa
samoilla ehdoilla, ja on hyddyllistd oppia toisten virheistd, pikemminkin kuin tehdd samoja virheitid
itse. Kun ulkomaisia esimerkkejd ja ratkaisuja on l0ydetty, niitdi on tuotu mukana myos
Tampereelle. Nédin pyritddn muiden saavuttamien tulosten avulla arvioimaan suurempia
kokonaisuuksia. Silti myOnnetdin, ettd tiedon rajallisuus ja kokonaisuuksien arviointi supistuu
helposti tiettyihin rajattuihin tietoihin.

“Frilaisia ratkasuja 10ytyy tuolta maailmalta, ja nikee, miten ne ratkasut ovat sitten vaikuttaneet.
Onko ne onnistunu vai eikd ne oo onnistunu. (...) Ja hahmottaa sitten sitd, kuinka tdarked on nahda
niitd kokonaisuuksia. Yksittdiset asiat eivdt voi olla merkittdvid, vaan se lopputulos, mihinkd

sanotusti, suurilla luvuilla. Than kaikkea kolmatta, neljéttd desimaalia ei pysty jokaiseen tietenkéddn
ees hakemaankaan.” (virkamies 6.)

Liikennepolititkan ja suunnittelun ongelmallisuus konkretisoituu myds, kun suunnittelussa
aiempien linjausten pohjalta tuotettuja ratkaisuja ryhdytddn toteuttamaan. Télloin alkuperdisestd
linjauksesta on saattanut kulua sen verran aikaa, ettd pdittdjdt ovat vaihtuneet ja sitd myotd myos
linjaukset.

”(T)ekninen lautakunta hyviksy suunnitelman sitte, jossa siihen ei tehdd sitd bussikaistaa, vaan ettd
sithen tehddiin sen suunnitelman mukaisesti kevyen liikenteen viylé eteldpuolelle, ja sitten tehdddn
niitd joukkoliikenne-etuisuusjérjestelyiti sitten liittymissi ja keskisaarekkeita turvaamaan sitd ylitysta
ja sitten, kun sitd paloittain toteutetaan, niin se on ollu tavallaan, ettd nythin se meni viimetteeksi, ett
nyt, kun meilld oli rahaa tdnd vuonna toteuttaa se viimenen pitkéd (...) mutta tekninen lautakunta
palautti uudelleen valmisteluun sen suunnitelman eli hylkéds sen. Ja sitten meilld oli ens vuoden
talousarviossa esitys, ettd nyt se rakennettais loppuun, ettd ku (...) sieltd patkd ikddnkun vilistd
puuttuu, ja tekninen lautakunta hylkés tai poisti sen rahan ens vuodenkin talousarvioista. Tietenkin,
ett se on pitki aika siitd, kun ollaan se yleissuunnitelma hyviksytty siithen kédytinnon 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. Néin teki suurin osa virkamiehistd mutta luottamushenkilot
eivit puolestaan haastatteluissaan puhuneet strategioista tai ohjelmista lainkaan. Strategiat, joita
mainittiin haastatteluissa, olivat kestidvidn kehityksen ohjelma, kaupunkistrategia, ilmastostrategia,
ympdristostrategia, teknisen ja ympdristotoimen strategia. Ilmastostrategialla ilmeisesti viitattiin
kuitenkin  ympdéristostrategiaan.  Ohjelmallisista  liikennepoliittisista  linjauksista mainittiin
puolestaan  Tampereen kaupunkiseudun liikennejirjestelmda 2010, kevyen liikenteen
kehittimissuunnitelma ja erilaiset pddtokset esimerkiksi liikenteen rauhoittamispolitiikasta tai
talviajan kunnossapitoa hankaloittavia rakenteita koskien. Meluntorjuntaohjelma mainittiin myos
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haastatteluissa. Meluntorjuntaohjelmalla varaudutaan hyvissi ajoin EU:n tulevaan meludirektiiviin
(Kalliosaari 2003, AS).

Strategioihin ja ohjelmiin viitattiin sekd ongelmallisina ettd hyodyllisind. Strategioiden
tavoitteita mainittiin muutamia, ja todettiin niiden olemassaolo, mutta niiden merkitystd pidettiin
vihdisend kdytdnnon tydssid. Strategian mahdollinen toteutuminen oli erdin haastateltavan mukaan
pikemminkin sivutuote kuin toiminnan alkuunpanija. Toisaalta yksi haastateltavista yhd piti
strategioita mahdollisina litkennepolitiikkaa ohjaavina linjauksina.

“Tampereellakin tehty strategiaty®d osaltaan kuitenkin ohjais parempaan tulevaisuuteen, ettd siind on
ihan tehty jired kaupunkistrategia ja sitd palvelevia toimialastrategioita ja toimintastrategioita. Muun
muassa meidin toimintaa ohjaa suht voimakkaasti niin ympéristo- ja teknisen toimen strategia,
Ympiriston ystdvi, tekniikan helmi ja ympéristostrategia my0s. Ja sielld on kuitenkin juuri ndistd
valtakunnallisista liikennepolitiikkalinjauksista lainsdidannosti 1dhtosid asioita, kestdvin kehityksen
nikokulmaa, niin ne on pyrkiny ohjaamaan n#itd pdiméirid ja visioita, joita sinne on kirjattu. Ja
mielenkiinnolla ootan sitd vuotta 2012, joka on senkin tyon tdhtdin. Mutta kylld ndin niinkun
vuostasolla niin tuntuu, ettd silld paperilla, vaikka se tuntu hyviltéd nojalta, niin kiusallisen huono tuki
se on toistaseks ollu. Mutta ehképi siihen liittyy toivottavasti semmonen feedbacki, etti se semmosia
jyrkkid vdirid suuntia osaltaan ohjaa sitte vihdn pidemmalli aikaviélilld kuitenkin oikeaan suuntaan”.

(virkamies 4.)

Kuitenkin selkeimmin haastatteluista tuli esiin strategioiden ja ohjelmien kyvyttomyys ohjata
liikennepolitiikkaa niiden hyvistd tavoitteista huolimatta. Tédtd havainnollistaa se, kuinka suurena
onnistumisena pidettiin sitéd, ettd kevyen liitkenteen kehittdmissuunnitelmaa oli kuin olikin saatu
vietyd eteenpdin. Tétd ihmeteltiin ja painotettiin muutamissa haastatteluissa.

”Ei mun mielestd kauheesti strategisista linjauksista [ole ympéristonidkokohdat tulleet ajankohtaisiksi,
M.T. ], ettd ne [strategiat, M. T.]eldd niinku omaa eldméénsi.” (virkamies 3.)

”Kun me saatiin kehittimissuunnitelma valmiiks, (...) niin musta on tédrkeetd se, etti sitd on ldahdetty
nyt myoskin toteuttaan, ettd aika hyvin sen ohjelman mukasesti kuitenkin on menty eteenpdin, ja se
on niinku antanu semmosta uskottavuutta. (...) kaupungissa hyviksytiin erilaisia ohjelmia. Meilla
hyviksytidin kestivin kehityksen ohjelma, jossa asetetaan ykkossijalle kevyt liikkenne, joukkoliikenne
ja sitten, kun kdytinnon toimenpiteitéd lahdetédin toteuttaan, niin sitte kuitenkin tdé padtoksenteko (...),
ollaan niinkun konkreettisessa niinkun toteutustilanteessa, niin niilli hyvéksytyilld ohjelmilla ei
vilttdmittd oo kauheen isoo painoo sithen kiytinnodn toteutukseen, ettd meilldkin vissiin joku
valtuusto ja kaupunginhallitus hyviksyi timmosid ohjelmia, joissa todetaan, ettd ndin ja ndin pitda
toimia ja liikenneturvallisuutta pitdd lisdtéd ja kevytté liikennettd ja joukkoliikennettd pitdd painottaa.
(...) ettd se, mitd hyviksytiin eri kohdissa, saattaa olla ristiriitasta.” (virkamies 2.)

Poliittisen ohjauksen puute ilmeisesti aiheutti suunnittelijoiden keskuudessa tyytymittomyytta ja
turhautumista. Turhautuminen ei vilttdmittd edes kohdistunut omien ndkemysten ja péittdjien
nikemysten erilaisuuteen, vaan péittdjien silkkaan padttimittomyyteen, joka teki suunnittelun
vaikeaksi. Tdamd ilmeni siten, ettd selvisti toivottiin linjauksia, joilla on my6s merkitystd
kaytdnnossa.
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”(O)n niinku helppo sanoa, ett joo, ettd ympdaristd ja joukkoliikenne ja kevyt liikenne on térkeité.
Mutta sitten, kun tehddidn niitd katuratkasuita, joissa ne sitte viime kiddessd pditetdin, niin sitten se
henkildauto on erinomasen voimakkaasti esilld, ja mun mielestd se on ihan ok, mutta (...) niinkun
reilumpaa ois sitten sanoa, ettd se henkildauto on niinkun tidrkeetd, ja sille ratkasut sitten
suunnitellaan, ja sitten, ettd jos tilaa jdi, niin sitten joukkoliikenteelle ja kevyelle liikenteelle sitd
voidaan osottaa.” (virkamies 3.)

Syyksi strategioiden ja ohjelmien kyvyttomyyteen annettiin samoja syitd useissa haastatteluissa.
Ohjelmien ja muiden liikennepoliittisten linjausten ongelmana pidettiin muutamassa haastattelussa
sitd, ettd yleiselld tasolla on liian helppo hyviksya hyvina pidettyja periaatteita pohtimatta, mitd ne
kiytannossd merkitsevdt. Mahdollisesti tiedon puutteesta johtuva hyviksyttyjen strategioiden
keskindinen ristiriitaisuus ja lopulta péittdjien sitoutumisen puute tekevit liikennesuunnittelun
poliittisesta ohjauksesta heikkoa. Syyksi poliittisen ohjauksen ja strategisen suunnittelun
heikkouteen médriteltiin myos ohjelmien ja strategioiden juridisen sitovuuden puute.

”(S)illoin se alkaa niinku konkretisoitua, ettd mitd se yleinen ohjelma tarkottaa. Ja siitd syntyy sitte
se, ettd “eihdn me tidtd tarkotettu, kun me hyvéksyttiin joku yleisohjelma” (...)Ehki siind on sitte
tiedon puute padttdjalld tai asia on huonosti esitelty hille, ettd tdd asia, jos te timmosen asian
hyviksytte, niin se tarkottaa sitte muun muassa timmosii asioita.” (virkamies 2.)

Strategioiden ja ohjelmallisten linjausten koettiin olevan varsin yleisluonteisia ja seuraavan
lainsdddéantoldhtoisid linjauksia. Néin ollen lainsddddnnon toteutumisen myotd voidaan toteuttaa
myos strategioita. Lainsddddnnon néhtiin  vaikuttaneen liikennepolitiikkaan, samoin kuin
kansallisten suunnitteluohjeiden. Nami toimivat aina liikennesuunnittelun 1dhtokohtina. Kuitenkin
lainsddddannon noudattaminen on erityisesti lilkennesuunnittelun, eiké niinkdin paatoksentekijoiden,
velvoite. Lisdksi kyseessd ovat maankiyttd- ja rakennuslain antamat periaatteelliset tavoitteet,
joiden ei ole lain mukaan pakko toteutua, vaan niitd tulee ainoastaan edistdd (Maankéytto- ja
rakennuslaki 5.2.1999/132, 5§). Sen sijaan strategiat, joita poliittinen pédidtoksenteko luo, eiviit
juridisesti velvoita paattdjia.

“En m# nyt tiedd, onko ne nyt mitenkdidn paikalliset [ympériston tilan muutokset vaikuttaneet
liikkennepolitiikkaan, MT], ettd kylld kai ne ny on enemmén, mitd on tdssd valtakunnankin tason
keskustelussa, niin niitd perusteita sitten on suuntaan ja toiseen tuotu esille.” (virkamies 3.)

”(M)éid ite oon ndhny ja oisin halunnu ndhdd voimakkaamminkin vaikuttaneen tuon vuoden 2000
alussa voimaan astuneen maankdyttd- ja rakennuslain. Sehén ohjaa maankiyttod ja sitd myotd myos
niinkun kadunsuunnittelua ja liikenneviylien sijoittumista (...) Ja sehén siséltdd jo ihan etusivuillaan

50



voimakkaita mainintoja, etti liikenneasiat otetaan huomioon. Mutta erityisesti joukkoliikennettd ja
kevyttd liikennettd kehitetdéin ja suositaan. Ja kylld td4 yleistason linjauksiin on p#dssy, ja sen on
luottamusmiehetkin hyvédksyny. (...) viranhaltijoitten toiminnassa, niin totta kai pitdd naitd
valtakunnallisia linjauksia liikenteen osalta suosia, ja totta kai lakia pitdi noudattaa ja mielelldéin lain
henkei#kin, niin kylld se on osaltaan ohjannu niitd painotuksia, etti kaikissa suunnitelmissa ja
yleisimmissd suunnitelmissa, mitd tehdddn, niin itsestdfinselvisti otetaan aina joukkoliikenne
huomioon, otetaan jalankulku ja pyordily huomioon, ja mun mielestd sen huomioonottamisen
painoarvo on lisddntyny ja laajentunu. (...) hyviksyntd Tampereen keskustan kevyen liikenteen
kehittdmisselvitykselle, -suunnitelmalle ja sitd on suht johdonmukasesti saatu vietyd eteenpdin, ja se
on mun mielestd ainakin lievd osoitus jonkin ndkosestd arvojen muutoksesta. Ettd kylld sitikin
vastustetaan kovasti, koska niinkun tuhat pyordilijad vastaan yksi autopaikka, niin ei oo mitdédn.”
(virkamies 4.)

Ruostetsaaren mukaan (1995, 108) strategisen suunnittelun taustalla on olemassa ennusteita
siitd, mihin ollaan menossa. Ennusteet itsessddn voivat olla linjauksia, joita ei kaikkialla hyvéksyta
tai ainakaan pidetd itsestddnselvinid. Tampereella kdytossd on Tampereen seudullinen liikennemalli
TALLI 2000 (Tampereen seudullinen liikennemalli TALLI 2000 2000), jossa on esimerkiksi
esitetty ennusteita vdestomddrdn kasvulle. Tdtd mallia kdytetddn paljon liikennepoliittisessa
suunnittelussa. Ennusteista huolimatta virkamiehet kokivat olevansa suunnittelijan tai toteuttajan
rooleissaan luottamushenkildiden piddtosten ohjailtavana. Omaa valtaa suunnittelijana tai
toteuttajana ei pidetty suurena, vaikka erddssd haastattelussa virkamiehelld annettiin ymmartai
olevan olemassa sekid hankkeen eteenpdinviejin rooli ettd virkamiesrooli.

”(S)e on sitd poliittista pelid, mihin ei oikeen, ei ite halua ja tietid, ettei kannatakkaan ldhted mukaan,
koska se ei oo meidédn juttu, etti meiddn pitdd pyrkid olemaan mahdollisimman neutraaleja, etté

”(Y)ritin kisitelld asiaa niinku silld tavalla puolueettomasti ja hakee niitd selvityksid, mutta en koe,
ettd oisin kauheen voimakkaasti ollu niinku hanketta viemassi eteenpdin tai ollu sitéd sitten mydskin
niinku vastustamassa, ettd siind nyt on ehkd timmonen virkamiesrooli, ettd on haettu niitd
perusteluita, ja muut tekee pdétoksid.” (virkamies 3.)

Yhtd lukuun ottamatta kaikki haastateltavat puhuivat haastatteluissa Tampereen kaupungin ja
sitd ymparoivin seudun tulevasta vdestomadrdn kasvusta. Alueen védestonmaéadrin kasvu mainittiin
yleensd jonkin hankkeen perusteluiden yhteydessd. Nikemystd ei yleensd perusteltu, vaan sitd
pidettiin selvidnd. Lisdksi muutamassa haastattelussa kaupungin kokoluokka toimi hankkeiden tai
linjausten perusteluna.

“Tampereen kaupunki on ollu jo vuosia ja kaikki merkit, indikaattorit ndyttdd, ettd se trendi vain
jatkuu, niin erittdin muuttovoittonen alue, ja on arvioitu, ja maltillisesti arvioitu, ettd Tampereen
kaupunki kehyskuntineen, elikkd Ylojdrvi, Nokia, Pirkkala, Kangasala, niin seuraavan 20 vuoden
aikana 40-50 000 asukasta tulee lisdd.” (virkamies 4.)
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Parissa haastattelussa puhuttiin myos Tampereella vallitsevasta pikkukaupungin syndroomasta.
Talld tarkoitettiin asukkaiden liitkennekdyttdytymistd ja erityisesti sen piirrettd olettaa, ettd joka
ovelle tulee pddstd omalla henkildautolla. Téllaiset asenteet néhtiin ongelmallisina.

”Tadl olis pitdny paljo aikasemmin luopua tistd pienen kaupungin syndroomasta, ettd joka ovelle
tdytyy pddstd henkildautolla. Kyl siitd joudutaan luopuun. Mut se ois kannattanu tehdd paljon
aikasemmin. Ois voinu tehdé hyvid padtoksid.” (virkamies 1.)

“Ihmiset ajattelee, ettd esimerkiks keskustassa pitdd pddstd silld autolla juuri sithen kaupan eteen,
mihin on menossa, eikd voi kidvelld vaikka sataa metrid. Ett tdidlld tarvittais semmosta
asennemuutosta. Tampere on siind mielessd mun mielestd niinku pikkukaupunki edelleen, ettd tddlld
asennoidutaan todella niin, ettid henkildautolla pitdd piistd joka paikkaan, ja ettd sen rajoittaminen on

yksilovapauden riistamistd.” (luottamushenkild 3.)

Erddissd haastattelussa puolestaan osoitettiin tyytymédttomyyttd suunnittelun hyviksymai
kaupungin kasvua koskevaa nidkemystd kohtaan. Haastateltava ei selvistikddn jakanut muiden
nikemystd kaupungin koosta ja tulevasta kasvusta ja puolusti autoilun rajoittamattomuuden
nikemystd. Toinenkin haastateltava vastusti autoilun rajoittamista, mutta lihinni siitd syystd, ettd
autoilu ja kaupunkiautoilun rajoittamattomuus olivat luonnonlain kaltaisia asioita, jotka vain tuli
ymmartdd ja hyviksyd. Kaupungin pieneen kokoon hin viittasi vain epdsuorasti kritisoidessaan
litkennepoliittista hanketta.

”Sanotaan ndin, ettd tdd liikenteen estiminen, esimerkiksi keskustassa, niin on tehty kaiken nidkosia
juttuja, ettd henkiloautolla péddsyd vaikeutetaan (...) Naid autosillat riittdd meille ihan hyvin tédlld
kertaa, ja eiki tdd Tampereenkaan vikiluku tuu nouseen tédssé ikuisesti.” (luottamushenkild 1.)

Erids taustaoletus, joka ilmeni haastatteluista, oli kaupungin keskustan tirkeys. Haastatteluissa
ensinndkin painotettiin keskustaa koskevia tapahtumia. Toisekseen monessa haastattelussa seki
luottamushenkil6t ettd virkamiehet osoittivat, ettd keskustan tuli olla kaupungin keskipiste. Myos
yksikeskustaisuus on tdrkedd ja itsestddnselvdsti parhaana pidetty vaihtoehto. Keskustan
eldavoittdiminen nihtiin tirkednd, vaikka yksimielisyyttd ei ollutkaan siitd, mitd eldvoittiminen
tarkoittaa: keskustan muuttamista olohuoneeksi vai autoilevan kuluttajan ostoskeskukseksi.

”(S)iind ois mahollisuuksia, sekd nditd kdvelyvaltasia katuja ettd miksei jopa kdvelykatujakin liséta,
jollon tdhén saatas muodostuun téllasta korkealuokkasempaa keskustaa kun mité se on tilld hetkelld,
jota nyt on jollain tavalla on mydskin tehty” (virkamies 2.)
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”(T)alla vaalikaudella myoskin tehty téitd keskustan liikenneosayleiskaavatyotd eli keskustan
osayleiskaavan liikennejérjestelmien piivitystd. Se on liikennepuolella iso asia ollu, koska sielld
varaudutaan tiettyihin tarpeisiin, asetetaan tiettyjd tavoitteita nimenomaan kaupungin keskustan
tukemiseksi ja eldvoittdmiseksi.(...) Meilld se on vaan siind sitte tietenkin, ettd jos ei me saada tuota
lansipuolta tuolta kasvuun, niin se tarkottaa sitd, ettd td4 kaupunki jatkaa kasvamistaan eteldin ja
itddn. Sinne alkaa muodostua jo selviésti timmonen toinen kakkoskehd Sadksjdrvi-Vuores-Hervanta-
Ruskolinjalle. Ja se alkaa sitten kerdtd omaa kaupallista vetovoimaa voimakkaasti, vapaa-ajan
toimintoja, ja sielld eldi niinkun omaa eldmiinsi sivussa tdstd kaupungin perinteisesti keskustasta, ja
silloinhan se luo keskustalle kilpailevaa elementtid. Keskusta jdi ikddn kuin sivuun tistd kaupungin
painopisteestd, joka taas sitte lisdd liikkumisen tarvetta, ja litkkumisen tarvetta pitdd tyydyttdi, ja
sitten, jos ei oo sitd joukkoliikennettd, milld sitd tehdddn, muuta kun henkil6autoilla. Siitd syntyy
semmonen oravapyori, jota me koitetaan tissa estdd.” (virkamies 6.)

”Jos halutaan pitdé keskusta tota eldvind, niin kylld sanotaan niin, ettd joltain erikoisliikkeeltd, niitd
védhid, mitd vield on, niin kylld ne pitédis keskustassa pitdd, ettd sinne péddsee autolla sitte viereen.
Taikka sitte ldhetdéin marketteihin vaan, ja keskusta autioituu.” (luottamushenkil6 1.)

“Thmiset ei endd tuu tdnne keskustaan, ettd se ajautuu ndihin ympdaristdssi oleviin kauppakeskuksiin
niinkun Lielahteen ja Pirkkalan suuntaan, ja nyt sitten, jos tulee vield tdd Marjamiki ja Linnainmaalle
timmosid isompia kauppakeskittymid, niin tdd rupee selvisti, tin tutkimuksenkin mukaan, niin
kuihtuun tdd keskusta. (...) tdnne ei tosiaan péidse autoo tidnne, autolla keskustaan, niin siihen
suuntaan ollaan kylld todella menossa (...) Mutta kylld tddltd sitte katoo kaikki nédi elinvoimaset
kaupat sun muut” (luottamushenkil6 2.)

Linjausten taustalla olevista ennusteista ei siis ollut tiayttd yksimielisyyttd. Onkin huomioitava,
millaisia taustaolettamuksia on olemassa, ja pidetdinko niitd itsestddnselvind. Kyseessidhidn on
kuitenkin se tausta, jonka pohjalta kidydddn liikennepoliittista keskustelua, ja erimielisyydet
kaupungin koosta ja sen tulevasta kehityksestd ovat avainasemassa keskustelun ldhtokohtina.
Kaupungin koon ja sen tulevan kasvun ndkemykset olivat perusteluna puolin ja toisin, mutta
toisaalta erds haastateltava totesi haastattelunsa loppupuolella kysymysten olevan lopulta
suhteellisia.

“Tietenkin se on sitte aina se kysymys, ettd paljonko on tosiaan paljon ja ollaanko me jo niin iso
kaupunki, ettd meilld ndd ongelmat on niin isoja, ettd me halutaan niinku niitd l&hted muuttaan. Itse
tietenkin jollain tavalla néédn, ettd kylld tdd niinku tdd, ettd me ollaan nyt kasvettu ja kasvamassa
ikddnkun sen pikkukaupungin koon ohitse vihin, joka nikyy ehki silld tavalla, ettd silld omalla
autolla haluttais vield kovin voimakkaasti aina pdistd siithen keskustassakin asiointipaikan viereen,
mutta tuntuu, ettd se ei nyt endd oo mahdollista, tai jos sen haluaa tehdi, niin se vaatii aika paljon
aikaa...tai paljon ja paljon, tietenki tilli hetkelldki tonne keskustaan menee, niin sielld nyt on
erinomasen toimiva tilanne, ettd sielld piiisee kivellen, juosten, polkupyorilléd ja henkildautolla tosi
hyvin meneen.” (virkamies 3.)

Erikoisena yksityiskohtana muutamasta haastattelusta kédvi ilmi, ettd ruuhkien olemassaolosta
sekd niiden sijainnista ei oltu samaa mieltd. Yhdet kokivat ruuhkia keskustassa, toiset taas
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Rantaviayldlla. Haastatteluista ilmeni my6s maankdytto- ja rakennuslaissakin esiintuodun,
joukkoliikenteen suosimisen ja kaupungin tekemdn liikenteen rauhoittamislinjauksen vélinen
ristiriita. Molemmat tavoitteet ovat hyvid: toinen parantaa joukkoliikenteen asemaa parantamalla
palvelukykyd ja toinen parantaa turvallisuutta. Siitd huolimatta, ettéd tavoitteet ovat molemmat hyvid
ja helposti hyviksyttdvid, eivdt ne molemmat voi tdysin toteutua yhtd aikaa. Linjausten ristiriita
syntyi, kun linja-autoreittejd hidastettiin, mikd puolestaan on vastoin linja-autoliikenteen etua.
Hitaammat bussireitit vihentdvit entisestddan huonoa linja-autojen kilpailukykyi ja palvelutasoa.
Lisdksi matalalattiabussit, jotka ovat asiakasystidvéillisempid, osuvat hidastetdyssyihin painavassa
lastissa.

”Ja Tampereellakin on joitakin niin ruuhkasia osuuksia, tai vois sanoa niinkin pdin, ettd muutamalla
viyldlld on liitkenneongelma pédssyt niin pahaksi, ettd kevein, pienin keinoin sitd ei enii ratkasta.”
(virkamies 4.)

liikkenneruuhkiin ollenkaan. Aamullakin sielld saattaa olla varttitunnin vihin hitaampaa, etti tulee 15-
10 minuuttia hitaampaa keskustaan, mutta ei se vield mikédédn ruuhka oo. Ja tuolla Rantaviylilldkin se
vetdd koko ajan hyvin ellei sielld joku liikenneonnettomuus tai katutydmaa (...)toi joukkoliikenne on
(...) Heikentyny se on tdn Keskustorijérjestelyiden takia. (...) jos joutuu pitkilld véleilld néita busseja
vaihtaan, ettd siind on semmonen niinkun, kun ne tulee siithen, niin ainanen ruuhka.”
(luottamushenkild 1.)

“Pédtiet on aika tukkosia Tampereella. Varsinkin Paasikiven-Kekkosen tielld ja tuo Lintinen kehiitie.
(...) Sitte autoilijat tietysti valittaa tdn liikenteen sujuvuutta keskustassa. Mid en itse pidd sitd
ongelmana. Itse olen autoilija ja oon huomannu, etti tdssd ihan hyvin péédsee liikkeelle”
(luottamushenkild 3.)

hidasteita, ja se on ihan ok niin kauan kun niitd tehddin semmosille alueille, missi linja-autot ei
kulje.” (virkamies 5.)
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7 Nakemyksid joukkoliikenteesta

Joukkoliikenteestd kdydyssd keskustelussa oli mielenkiintoista, ettd esiin tuli sekd joukkoliikennetti
tukevia ettd myos joukkoliikenteeseen kielteisesti suhtautuvia ndkemyksid. Kielteisia ndkemyksid
joukkoliikenteeseen oli kuitenkin vain muutamalla haastateltavalla. Toinen heistd piti thmisen
taloudellisia resursseja ja ajan puutetta hyvéksyttdvand syyna kulkea henkildautolla, ja molemmat
vastustivat tdysin pikaraitiotien rakentamista.

Keskusteltaessa joukkoliikenteestd yleensd sekd valtuustokauden hankkeista haastateltavat
puhuivat ldhinnd linja-autoliikenteestd. Tdma oli ymmarrettdvad, silld linja-autoliikenndinti on
kaupungin nykyinen joukkoliikennemuoto, ja pikaraitiotie on edennyt toistaiseksi ainoastaan
suunnitelman tasolla. Osa haastateltavista kertoi toisaalta linja-autokeskustelun rinnalla myos
pikaraitiotievaihtoehdosta. = Haastattelun  loppupuolella  loputkin  haastateltavat  kuvasivat
nikemyksidédn pikaraitiotiestd.

Haastatteluissa pyysin haastateltavia kuvaamaan valtuustokauden joukkoliikennettd koskevaa
liikkennepolitiikkaa tdrkeiden hankkeiden tai tapahtumien kautta. Haastateltavat muistelivat myos
tuolloin hankkeista kdydyssa keskustelussa kdyttimédnsd argumentaatiota. Suurin osa perusteluista
vetosi litkenteen sujuvuuteen sekd joukkoliikenteen kulkumuoto-osuuteen, jota tuli nostaa.
Joukkoliikenteen kulkumuoto-osuuden kasvattaminen liitettiin kauden aikana vihentyneeseen
joukkoliikenteen kulkumuoto-osuuteen sekd autoilun kasvuun. Autoilun vihentdmisestd eivét
kuitenkaan monet puhuneet, vaan ainoastaan muutaman haastateltavan mukaan autoilun
kasvaneeseen mddrdidn tuli vastata aktiivisemmin. Autoilun kasvu pikemminkin vain todettiin
tapahtuneena kehityskulkuna. Kulkumuoto-osuuden kéyttdminen perusteluna viittaa ldhinnd
yhteiskuntakeskeiseen litkennepolititkkandkokulmaan, silldi huomio kiinnittyi liikkumisen sijasta
sithen, milla liikutaan.

hienoisessa laskussa ehkéd koko vaalikauden (...) Henkildautojen méédrd on kasvanu voimakkaasti.
Etenkin nyt n#d ihan tds vaalikauden lopussa tehdyt autoveronmuutokset, niin ne on laittanu ihmisid
ostaan henkildautoja, ja kun ne ostetaan niitd my0ds kiytetddn, ja aika usein ne on sitte (...) [linja-
autoliikenteeltd, M.T.] pois.” (virkamies 1.)

”Nditd joukkoliikenteen edistimiskeinoja kylld, ne kaikki mitd tiedetdén, niin niitd kylld pyritddn nyt
ottaan huomioon, mutta henkildautoliikenne, henkildautot on kuitenkin ollu selkeésti niskan pdilld jo
parikytd vuotta.” (virkamies 4.)
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on aikamoinen yhteys toisiinsa.” (virkamies 3.)

Toisaalta muutamissa haastattelussa todettiin, ettd linja-auto ei pysty muuttamaan
joukkoliikenteen kulkumuoto-osuutta merkittdavisti. Téassd vedottiin jopa muiden toteuttamien
esimerkkitapausten huonoon menestykseen. Lievd pessimismi kohdistui linja-autoliikenteen
kehittdimiskeinoihin ja sen mahdollisuuksiin. Tdmin tyyppistd pessimismid ei tullut esiin
pikaraitiotien kohdalla, silld kritiikki ei kohdistunut sen mahdollisuuksiin, vaan pikemminkin
tarpeeseen, hintaan ja ominaisuuksiin.

”(E)simerkkind niin tiedetdin tuolta pddkaupunkiseudulta, ettd erittdin ruuhkasille véylille, kun on
saatu rakennettua bussikaistat, niin se henkildautoliikenne on maksimissaan vihentyny 3%, ett
mieluummin siedetddn ruuhkia.” (virkamies 4.)

”Koska mii nyt en oo hirveesti sithen uskonu, ettd niilld bussiliikennejirjestelyilld, joita tidssd on
tehty, niin me voitais vaikuttaa siihen kulkumuotojakautumaan niin, ettd me saatas esimerkiksi
henkildautosta matkustajia bussiliikenteeseen” (virkamies 2.)

Kulkumuoto-osuuden kasvattaminen liitettiin yhdessd haastattelussa myds sujuvuuden
parantamiseen, joka olikin toinen tidrkeimmistd perusteluista. Namid olikin kytketty toisiinsa
negatiivisesti, silli huono liikenteen sujuvuus vihensi myos joukkoliikenteen kdyttdéd. Muutoin
sujuvuus liitettiin 1dhinnd tarpeeseen parantaa linja-autoliikenteen nopeutta, jonka nihtiin olevan
tarkein joukkoliikenteen tarvitsema ominaisuus. Sujuvuuskeskustelu liittyikin yleensd juuri linja-
autoliikenteen kehittdmiseksi tehtyihin hankkeisiin, kuten etuisuusjérjestelyihin. Sujuvuus
perusteluna on kuitenkin liitettdvissd sekd palvelutason nikokulmasta yhteiskuntakeskeiseen
liikennepolitiikkandikokulmaan  ettd  liikenteen  tehokkuuden ja  toimivuuden  kautta
liikkennekeskeiseen liikennepolitiikkanikdkulmaan.

”No se on tietenkin monessa mielessd hyvd asia, ettd bussit kulkee tuossa keskustassa piiasiassa
samaa viylad, ettd se tekee vaihtoyhteydet erittdin sujuviks. Ja sitten kaupunkilaiset haluaa kuitenkin
paistd nimenomaan Himeenkadulle” (virkamies 5.)

”(J)oukkoliikenteen keskinopeudet on Tampereella on kiusallisen paljon pienempid kuin Suomen
kaupungeissa keskimddrin. Se on sen takia tirked asia, ettd yks tdrkeimpid joukkoliikenteen
kilpailuvaltteja on nopeus. Mitd nopeempi joukkoliikenne, sitd suositumpaa se on. (...)Siithen samaan
systeemiin ollaan kehittimassa litkennevaloetuisuuksia eli litkkennevaloihin ldhetetdiin tieto, ettd nyt
bussi tulee, ja se pyrkii ohjaamaan sen valo-ohjauksen silld lailla, ettd bussi pidédsee vihreilld.”
(virkamies 4.)

Tirkeitd joukkoliikenteen perustelukategorioita olivat myos joukkoliikenteen palvelutason

parantaminen ja taloudelliset perustelut. Palvelutaso, joka on mielestdni yhteiskuntakeskeisen
liikkennepolitiikkandkemyksen tuottama perustelu, toimikin yleensd perusteluna kulkumuoto-
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osuuden kasvattamiselle. Palvelutason nostamisella perusteltiin hankkeita, joilla pyrittiin
saastojen ja heikentyneen subvention yhteydessd. Joukkoliikenteeseen panostettaessa saadaan
sddstojd  henkildautoilun védhentyneistd investoinneista. Toisaalta erds haastateltava néki

tarpeelliseksi  sddstdd myOs joukkoliikennekuluissa. Taloudellisiin tekijoihin  vetoavissa
perusteluissa nojattiin liikkennekeskeiseen litkennepolitiikkandkemykseen.

’Sitte titd subventiota, kaupungin subventiota on laskettu pikku hiljaa kohti 20%. (...) se on niinkun
menny liian alas se julkinen tuki, ja ettd se saattaa olla osasyy siihen, ettd bussien matkustajamaérét
on laskenu, koska on jouduttu nostaan lipunhintoja ja palveluastetta sitte vidhdn heikentddn, ettd
vuoroja vihennetddn ja niin.(...) Kilpailuttamallahan haetaan sdastdjd, ja tidssd nyt on sdistetty silld,
kun on laskettu subventiota. (...) voi olla, ett se kilpailuttaminen saattas olla sittenkin ihan jarkevia
siind mielessi, ettd pantas se subvention taso riittdvin korkeeks, ja sitte haettas sitd tehokkuutta silld
kilpailuttamisella.” (luottamushenkild 3.)

”(T)4i liikennelaitoksen konsernituki taas on tietysti liikennelaitoksen ja liikennelaitoksen tarjoaman
palvelun kannalta erittdin suuri ja tirked asia. Huono asia oli sitte se asia, etti konsernituen taso
méiiriteltiin niinkin alhaiseksi, ettd se on kieltdmittd hiukan, vaikka sielld se perédkaneetti oli, etti ei
oleellisesti saa heikentdd palvelutasoo, niin (...) kylld esimerkiksi tdnd syksynd lehdiston palstoilla
aika vilkasta keskustelua on kdyty siitd, ettd liikennelaitos on liikaa heikentidny iltaliikennettd.”
(virkamies 5.)

“Niitten [linja-autoliikenteen operaattoreiden, M.T.] yhteistyotd pitdis kehittdd ja sillai saada my0s
edullisia sdistdjd kaupungin oman liikennelaitoksen kohdalla. Parempi, jos saadaan aina yks bussi
pois pelistd. Taitaa olla tdlld hetkelld jo vanhoja miljoonia parikin kappaletta vuositasolla, kun
saadaan vihennettyd.” (luottamushenkilo 1.)

Erityisend perusteluna argumentaatiosta nousi esiin myds juuri linja-autoliikenteeseen liitetty
pakkokayttdjikunta ja tdstd seuraava yhteiskunnallinen tarve joukkoliikenteelle. Talld tarkoitettiin
vanhuksien, opiskelijoiden ja autottomien asiakkaiden palvelemista. Toisaalta pakkokiyttdjien
palveleminen kertoi siitd, ettd auton omistavat asiakkaat ovat harvinaisia ja juuri heiddn miiridnsi
kasvattaminen olisi tdrkedd. Perusteluista jopa kulkumuoto-osuuden kasvattamista selkedmmin
tama perustelu oli liitettdvissd yhteiskuntakeskeiseen liikennepolitiikkakdsitykseen.

’Raitiovaunuunkin, jos se on timmonen nykyaikanen kalusto, niin on helpompi hypétd myds miehen
puolen, eli se tarjoo vaihtoehdon muillekin kuin pakkokéyttdjille. Taas mi toin tdn ruman sanan
esille. Semmonen se on, ihan timmonen termi on olemassa, ettd pakkokiyttdja. Eli se on sen
tyyppinen joukkoliikennemuoto, joka tarjoo houkuttelevan vaihtoehdon myos niille, jotka on tottunu
kiyttad tihdn asti omaa autoo” (virkamies 5.)

”(K)aikilla ei oo autoa ja vaikka ois auto, niin kaikilla matkoilla ei tarvi autoa kéyttdd, ettd timmdsen
liikkennejirjestelmidn sosiaalisen tasapuolisuuden nidkokulmasta joukkoliikennettd on pakko olla
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sielld, missd on joukkoja. Sielldkin, missé ei oo joukkoja, niin tarvitaan jotain palvelubussityyppisti
ratkasua, ettdl se on yhteiskunnan peruspalvelu.” (virkamies 4.)

Sen sijaan ympéristondkokohdat, jotka ovat helposti liitettdvissd yhteiskuntakeskeiseen
liikkennepolitiikkandkemykseen, tulivat esiin ldpi joukkoliikennekeskustelun. Vastapainoksi on
mahdollista todeta, ettd keskusteltaessa liikennepolitiikasta yleiselld tasolla, ei joukkoliikenne
tuolloin  profiloitunut  juurikaan  ympéristoystivillisemmiksi  kulkumuodoksi.  Kuitenkin
keskusteltaessa joukkoliikenteestd useat haastateltavat sanoivat ymparistondkokulman aina liittyvin
joukkoliikenteeseen.  Se, ettd ympdiristbongelmista  keskusteltiin  haastattelussa  ennen
joukkoliikenteen liikennepolitiikasta kidytyad keskustelua, on kuitenkin saattanut vaikuttaa saatuihin
vastauksiin. Toisaalta joukkoliikenne saattaa olla haastateltavien mielessd my0Os profiloitunut
ymparistoystivilliseksi vaihtoehdoksi, joka aina automaattisesti ndhddidn ympéristoystivillisend
vaihtoehtona verrattuna henkildautoiluun. Mikédli nédin on, ei ympéristoystivillisemmin
vaihtoehdon imagolla silti ole ollut painoarvoa, kun TKL:n subventiota on heikennetty
samanaikaisesti kuin henkildautoilua tukevia hankkeita on jatkettu ja aloitettu kauden aikana.

”(S)e on meille semmosta normaalia kdytdntdd, ettd ne [ympdristdasiat, M.T.]Jon niinkun aina
mukana” (virkamies 5.)

”Ehkid ndd vastaukset ja kommentit on ollu, ettd oot havainnu, ettd kylld niitd tulee mietittyd koko
ajan. Joukkoliikenteen yks keskeinen peruste on tietysti ympdristd ja sen ympdristdvaikutus. Ei
pelkidstddn se, ettd tarjotaan helppoa liikkumista ihmisille, vaan kylli se nimenomaan ldhtee
ympdristondkokohdista ylipddnsid liikkeelle se joukkoliikenteen kehittdminen ja suosiminen.”
(virkamies 6.)

”Niinkun sanottu, niin puhutaan sitten mistd asiasta hyvinsé, niin niitd [ympéristdasioita, M.T.] on
aina paillimmaéiseni, ainakin keskustelussa. Ja siitd voidaan tietysti vditelld, onko otettu huomioon.”
(luottamushenkild 2.)

Joukkoliikennettd koskeva ympéristdargumentaatio oli painottunut ilmansaasteita, melua ja
autojen vdhentdmistd tai joukkoliikenteen kulkumuoto-osuutta painottaviin perusteluihin.
Ympiristbargumentaation painottuminen ilmansaasteisiin liittyviin perusteluihin tuli ilmi myos
joukkoliikenteestd  keskusteltaessa.  Joukkoliikenteen nidhtiin  vdhentdvin ilmansaasteita
yksityisautoilun vidhenemisen myotd ja erityisesti linja-autojen moottoriteknisen kehityksen ja
etuisuuksien myotd. Toisaalta myos joukkoliikenteen nykyisten toimenpiteiden, kuten etuisuuksien,
merkitystd pidettiin ympériston nikokulmasta mitdttomana.

”(S)en joukkoliikenteen nopeutuminen ja sitd kautta varmaan silld [linja-autojen etuisuuksilla, M.T.]
on joku merkitys ehki sitten nédihin ympéristdasioihinkin mutta ei nyt ehké joukkoliikenteen osalta.
Koska mad nyt en oo hirveesti siithen uskonu, ettd niilld bussiliikennejérjestelyilld, joita tdssd on
tehty, niin me voitais vaikuttaa sithen kulkumuotojakautumaan niin, ettdi me saatas esimerkiksi
henkildautosta matkustajia bussiliikenteeseen, joka tietysti vaikuttas sinne ympéristoon enemménkin.
Niin mé en siihen usko, koska ne ei oo ollu niin merkittidvid ne toimenpiteet, ettd ne ihmiset ldhtis
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siirtyyn. Ettd ei oo siind mielessd mun mielestd ollu tdd ympéristondkdkulma merkittdvasti mukana
niissi [joukkoliikenneasioissa, M.T.].” (virkamies 2.)

”(S)itte, kun isot dieselit tuossa seisoo liikennevaloissa, niitd on siind kymmenen jonossa perikkdin,
ja ne koko ajan kiy siind, ja kylldhén sen siini nikee ja jos perdssi on, niin haistaakin (...) Silloin kun
liikkenne ois jouheeta, niin tulis huomattavasti vihemmin myoski nditd ilmansaasteita, jos niistd
haluaa téssd sitten erityisesti korostaa” (luottamushenkild 2.)

”Kaikissa. Than siis...kylld se joukkoliikennettd, hyvinkin paljon tind pdivand joukkoliikennettd
perustellaan just tdn ympéristondkokulman kautta...miki sinéllddn on ihan hyvé peruste. (...)kylld
bussipuolellaki pystytdin tdd ilmansuojeluasiat ottaan paljo paremmin huomioon, jos niin halutaan.
Me voidaan ottaa kaasubusseja kidyttoon, voidaan tai moottoritekniikka tulee kehittymiin
ldhivuosina” (virkamies 1.)

Melu liitettiin myds vahvasti joukkoliikenteeseen. Mielenkiintoista oli se, ettd pikaraitiotien
toteuttamista saatettiin perustella meluttomuudella tai vihentyneelld melulla, kun taas pikaraitiotietd
myo6s pidettiin meluisana vaihtoehtona muualla kokeiltuihin vastaaviin kulkuvilineisiin vedoten.
Laitteen meluisuudesta ei siis ollut yksimielisyyttd, mutta toisaalta ei myodskddn melun
ongelmallisuudesta ollut tdyttd yksimielisyytti.

”Sitten tietysti, jos ajattelee ympariston kannalta, niin keskustan siséllé, niin se [pikaraitiotie, M.T.]
on myOskin saasteeton ja melutasot on pienempié kuin joillain busseilla.” (virkamies 2.)

”Niin no sehén aiheuttaa taas, mihink3 sitd rakennetaan niin, si sen tiedét, sehén [pikaraitiotie, M.T.]
kolisee ja on tdimmdsid haittoja. Pitdd enemmin tuommosta kolinaa ja jyriniid ja mitd se nyt. Kyll4,
kun niilld kulkee tuolla maailmalla, niin ei sitd tartte kai kuvailla etti mitd se, ne tietdid
automaattisesti.” (luottamushenkilo 2.)

Kulkumuoto-osuus tai autoilun vdhentdminen nousivat myds esiin perusteluina joukkolitkenteen
ympadristoargumentaatiossa. Juuri  pikaraitiotien potentiaalia  yksityisautoilun védhentdjand
painotettiin, silld linja-autojen ei nihty pystyvén tillaista tavoitetta toteuttamaan. Etuisuuksilla
ndhtiin silti olevan positiivinen vaikutus nykyisen kulkumuoto-osuuden ylldpitdjand. Tdssd
tapauksessa kulkumuoto-osuus perusteluna nojasi pikemmin yhteiskuntakeskeiseen niakemykseen,
eikd sujuvuuden paraneminen niinkéén ollut perustelun taustalla.

“Ettd jos niitd bussikaistoja ei olis, niin m# vdiitidn, ettd kulkumuoto-osuus, joukkoliikenteen
kidyttdosuus, niin ois vield pienempi, kun se on télld hetkelld.” (virkamies 4.)
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“Musta se on tdd raideliikennekeskustelu, etti se on mulle se tdrkein perustelu koko systeemiin
siirtymiselle, on ympéristosyyt. Silld tavalla voidaan, mi en oikeestaan oo keksiny mitdén muuta
tapaa, milld tavalla voidaan merkittivisti vihentdd yksityisautoilua.” (luottamushenkild 3.)

Myos muita perusteluita tuotiin esiin, joista useimmin mainittiin energian kulutuksen
viheneminen. Toisaalta ympéristondkokohtia myo6s vihiteltiin joukkoliikenteestidkin puhuttaessa.
Juuri moottoritekniikan kehittyminen, tulevat EURO-5 moottorit ja polttoaineet mainittiin
perusteltaessa ympiristbongelmien ja liikenteen suhdetta. Tilanne ei siis ollut vakava teknisen
kehityksen ansiosta.

”(L)inja-autoliikenteeseenkin on koko ajan tulossa uutta tekniikkaa, etti nyt on tulossa Euro-4
moottorit, sitten on tulossa Euro-5 moottorit, joitten péddstdt on, varsinkin niitten Euro-5
moottoreitten padstdt on ihan minimiluokkaa siihen verrattuna, miti tén hetkisissd busseissa on. Ettd
joku on sanonu, ettd melkeen tulee pakoputkesta puhtaampaa ilmaa ulos, kun miti se linja-auto sieltd
etuosa ilmanotostaan ottaa sisdidn, mutta ehké tidssid on hiukan liiottelua” (virkamies 5.)

”Vaikka tekniikka tottakai kehittyy, niinkun puhuttiin tuossa, ettd tulee niitd sihkdautoja. M luin
justiin, ettd Norjassa tota sdhkdautot ne on verottomia. Sielld on niinkun, niin paljon suositaan jo
veronkin puolesta sdhkdautoo ja niitten kdyttdonottoa” (luottamushenkild 2.)

Pikaraitiotiestd keskusteltiin monessa tapauksessa ldpi haastattelun, mutta viimeistdan
haastattelun loppupuolella kisiteltiin haastateltavan pikaraitiotiendkemystd ja ndkemyksen
perusteluja.  Yleisin perustelu pikaraitiotielle oli joukkoliikenteen kulkumuoto-osuuden
kasvattaminen autoilun kustannuksella. Pikaraitiotiehen liitettiin selkeésti sen luoma mahdollisuus
autoilun vidhentdmiseen. Kaupunkirakenteen tiivistiminen ja autoilun vidhentdminen olikin liitetty
pikaraitiopuheessa usein toisiinsa. Ndméd kulkumuoto-osuuden kasvattamisen, autoilun
vihentdmisen ja tiiviin kaupunkirakenteen perustelut tulivatkin esiin useassa haastattelussa.
Pikaraitiotie ja yhteiskunta kokonaisuutena liitettiin siis toisiinsa ja tdm#d heijastelikin
haastateltavien yhteiskuntakeskeistd nakokulmaa liikennepolitiikkaan.

Eli niinkun sanoinkin, niin rataverkon hyddyntdminen ja tammonen kaupunkijunan, pikaraitiotien
kiyttiminen ei se sitd Rantatien ruuhkia poista, mutta sittepd saa valita istuuko sielld vai huiskaseeko
silld ohitte. Se antaa ihmisille valinnan mahdollisuuksia.(...) Niin silloin se tekeméittdmien matkojen
vaihtoehtoja, niin silloin se on onnistunutta. Puhumattakaan siité sitten, ettd (...) itsestddn selvad, ettd
se tapahtuu kestdvdn kehityksen periaatteiden mukaisesti. Me voidaan, luodaan sen tyyppiset
liikennejérjestelmit, joukkoliikennejdrjestelmét ja kulkumuotojakauma ténne, jotka on kestdvén
kehityksen periaatteen mukasia. (virkamies 6.)

”Kylld se vois parhaimmillaan olla timmonen pikaraitiotientyylinen joukkoliikenneratkasu, jolla siis
saadaan aikaan se, ettd joukkoliikenteen osuus kulkumuotona kasvais voimakkaasti.” (virkamies 1.)
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“Nopea, tehokas, moderni, keski-eurooppalainen, [pikaraitiotie, M.T.]vaatii tiiviin maankdyton
radanvarren maankdyton tuekseen. (...) Pikaraitiotie ehdottomasti, koska se on energiatehokkain ja
kaikkien pdistolajien suhteen ympiristoystavillisin kulkumuoto ja ainakin nidd Tampereen tdhin
mennessi tutkimukset ndyttdd, ettd tdassi pikaraitiotiejirjestelmissé se joukkoliikenteen kulkumuoto-

henkilbautoliikennetti ois kaikkein véahiten” (virkamies 4.)

Pikaraitiotien perusteluissa yhtd suuressa roolissa kuin kulkumuoto-osuus ja autoilun
vihentdminen olivat sujuvuus ja pikaraitiotien hinta. Sujuvuus liitettiin pikaraitiotichen juuri sen
nopeuden tuoman hyddyn kautta. Nopeuden merkitystd joukkoliikenteelle myds painotettiin jo
aiemmin, ja nopeutta pidettiinkin joukkoliikenteen tidrkednd ominaisuutena, mikéli se toteutui.
Pikaraitiotien korkea hinta nousi esiin tirkeimpind perusteluna sille, miksi sitd ei tulisi toteuttaa.
Mielenkiintoista oli, ettd kyseinen argumentti pyrittiin myds nujertamaan erddssd haastattelussa
kolmella vasta-argumentilla: toimenpiteiden viistimittomyydelld, kustannusten keskimddrdiselld
suuruudella sekd kulujen viistamattomyydelld. Muita perusteluita pikaraitiotien rakentamista
vastaan olivat sen sopimattomuus suomalaiseen ilmastoon ja olosuhteisiin sekid tarpeettomuus
suhteessa kaupungin kokoon.

”No n#dd selvitykset ny ndyttdd, etti siinois enemmin niinkun potentiaalia, jos halutaan
joukkoliikenteen matkustajamédrid kasvattaa. Ett se ja se nopeus on tietenkin se, mité siind on haettu
eli (...), ettd se pirjiis jopa henkildautolle matka-ajassa, mikd on niinkun kauhia tavote” (virkamies
3.)

”Kustannuksista tdytyy muistaa, ettd semmosta vaihtoehtoa, ettd me ei tehdd mitiiin, niin semmosta
el 0o olemassakaan. Tehtiinpd mitd tahansa litkenneratkasuja joukkoliikenteeseen tai vaikka
henkildautoliikenteeseenkin, niin jotain ratkasuja meidin on pakko tehdd, ja kaikki ne maksaa. Ja
mielenkiintosta sinéllddn niin niissd vertailuissa liikenneinvestointeina timmonen rataverkkoo
hyodyntavid jarjestelmd, niin se on alempaa keskitasoa. Suurin osa niisti maksaa vilillisesti tai
vilittdmisti paljon enemmén. Ja se usein unohdetaan myoskin tdssd keskustelussa, ettd ei tdd oo
semmonen erillinen raha, joka pitdé kaivaa jostakin, vaan tii on sitd rahaa, joka menee vdistimitta”
(virkamies 6.)

“Muuten mulla ei oo mitdin periaatteessa semmosta asiaa mitdén raideliikennettd vastaan mutta...)
se on niin dlyttdmin kallis ja se on vield hirveen herkka ja altis talvella” (luottamushenkilo 2.)

”Tdd on mun mielesti semmonen ufo-homma Tampereen kokoseen kaupunkiin, toi pikaratikka.
Viestopohja on niin pieni.(...) Mutta ei itseasiassa rakkine, niin tota se ei varmaan ympdristdsaasteita
tuota, mutta sen rakentaminen tuhoo luontoa enemmén ja mennién paljon syvemmélle maan sisédén.
Se ei saa routia yhtddn” (luottamushenkild 1.)
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8 Ympiristotietoa ja ympdristdargumentaatiota

Liikenteen ja ympdriston suhdetta késittelevissd kysymyssarjassa kivimme yhdesséd haastateltavien
kanssa ldpi tapahtumia ja hankkeita, joiden yhteydessd haastateltavat olivat erityisesti pohtineet
ympdristdasioita. Muistelimme my6s perusteluita, joita he olivat tuolloin kéytténeet.
Tarkoituksenani ei haastattelun tdssid vaiheessa ollut selvittdd ympiriston roolia argumentaatiossa,
vaan pikemminkin selvittdd sitd, millaista ympéristondkokohtiin nojaava argumentaatio on silloin,
kun sitd esiintyy. Samalla selvitin haastateltavien nikemysti ja tietoutta liikenteen ja ympiriston
suhteesta ja haastateltavien kisitystd ympéariston roolista liikennepolitiikassa.

8.1 Liikenne + ympéristd = ongelma?

Tutkimuksen mielenkiintoista antia olivat myos liitkennepolitiikan aktiivien ndkemykset liikenteen
ja ympdériston suhteesta. Halusin tietdd, pidettiinkd liikenteen ja ympériston suhdetta
ongelmallisena. Halusin my0s tietdd, milld tavalla menneitd liitkennepoliittisia paatoksid liitettiin
nykyisiin ympaéristoongelmiin vai liitettiinkd niitd lainkaan toisiinsa. Tdmén kaiken taustalla
merkittivissd roolissa on tieto ympdiristbongelmista ja liitkenteen merkityksestd ongelmien
syntymisessd. Ympdiristbargumentaatio puolestaan kuvaa haastateltavan tapaa perustella
nikemyksiddn ympiristonikokohdilla.

8.1.1 Liikenteen vaikutukset ympdiristoon

Liikenteen monista ymparistovaikutuksista kaikki haastateltavat mainitsivat liikenteen paastot
ilmaan. Erds haastateltava mainitsi rikkipéddstdjen vihentyneen Tampereella merkittivisti, ja toinen
totesi kasvihuonekaasupaastojen ylittdvin 16 %:lla tavoitteen, johon Kioton sopimuksessa ollaan
sitouduttu. Kaksi haastateltavaa, joiden puheessa ympiristondkokulma kulki ldpi haastattelun,
mainitsivat myos erilaisia paastolajeja, kuten hiilidioksidi, hiilimonoksidi, typenoksidit, hiilivedyt ja
pienhiukkaset.

”(K)un tdd Kioton sopimus hyviksyttiin Suomessa, niin Tampereella kasvihuonepiistot oli 8 %
korkeemmalla tasolla, kun mihink& sitouduttiin, ja nyt me ollaan sitte tultu 8 % vield siittdkin
ylospdin. Eli tidssd nyt rupee olla 16 % gippi siittd, mihinkd ollaan sitouduttu niitten
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kasvihuonepdistdjen vihentdmiseksi, ja nyt vois kuvitella silld tavalla, ettdi meillon selvd trendi
siihen, ettd liikenne kasvaa, toisaalta ajoneuvotekniikka ratkaisee jotain ndistd asioista ja varsinkin
ehkd tuolla dieselpuolella, niin sielli pédstidn eteenpdin, ettd piidstdin niitd vaikeimpia
kasvihuonepdistdjd helpottaan, mutta kun en mi tif, timmonenhiin tdd on, etti niin iso gédppihin
tissd kehityksessd on.” (virkamies 2.)

”No tietystihdn saastevaikutukset on merkittivid. Autoliikenne aiheuttaa kohtalaisen suuren osan
noista hiilidioksidi pdastoistid ja myos sitte keskustassa néistéd terveydelle haitallisista pienhiukkasista
ja typen oksidi, hikéapiaistoistd. Ett toi keskustan ilmanlaatu on, en muista, mikd se luokittelu on,

”Moottoriajoneuvot tuottaa pdistdjd, kaikenlaisia ja siithen vaikuttaa paitsi niiden ajoneuvojen miéra
ja tyyppi, myos se, ettd kuinka ruuhkaantuneita ne viylét on. Eli jos sama méaérd liikennettd menee
sujuvasti ja sitte taas menee ruuhkassa, niin ne eri pdastolajit helposti moninkertastuu. Hiilidioksidia,

Ilmansaasteiden ongelmallisuutta selitettiin niiden terveysvaikutuksilla katutasossa ja paastot
rinnastettiin jopa tupakointiin. Ilmansaasteiden lisaantymisen syyksi ilmoitettiin liikenteen huono
sujuvuus ja autolitkenteen miédrien kasvu. Sen sijaan moottoritekniikan ja polttoainekehityksen
kerrottiin vidhentdneen ongelmaa myOs jonkin verran, vaikka yleensd myos todettiin hyodyn
menneen hukkaan liikenndinnin kasvun myo6td. Vaikka ilmansaasteet nimettiin yleensd
ensimmadisend, todettiin yhdessd haastattelussa niiden olevan verrattain pienid Eurooppaan
verrattuna. Keskustan ilman laadun mainittiin my6s olevan ylléttdvéan hyva.

”(Dhan noin tilastollisesti, niin kidvele tuota Himeenkatua aamusta iltaan, niin riski sairastua erilaisiin
hengitystie, siis vakaviin tai sitte ithan timmosiin jokapdivisiin kiusallisiin astmantyylisiin asioihin,
jotka nyt sindlldin ei oo niin vakavia, niin tottakai, niin sehin on ihan sama vaikutus kun
tupakanpoltolla” (virkamies 1.)

”(N)ykyautot on kylld aika kohtuullisen vidhisaasteisia jo, ja kylld sekin koko aika on kehittyny.
Diesel vehkeissd vield on parantamisen varaa huomattavasti. Mutta henkil6autot on aika puhtaita”
(luottamushenkil6 1.)

ilmanlaatu keskustassa, ei se nyt suoranaisesti huonontunutkaan ole, ihme kylli, se ehki johtuu juuri
niistd [katalysaattorit, polttomoottorin hydtysuhteet]” (virkamies 6.)

Liikenteen vaikutukset ilmaan mainittiin myos niissd kahdessa haastattelussa, joissa liikenteen
aiheuttamia ympdristoongelmia Tampereella ei pidetty vakavina tai muutoksia paikallisen
ympdériston tilassa ei oltu havaittu. Taméa ilmeni mutta-lauseiden avulla eriteltyind lievennyksini.
Kyseisistd haastateltavista yksi ei maininnut liikenteen muita ympéristovaikutuksia lainkaan ja

63



toinen piti myos meluongelmaa ratkaistuna nykyaikaisella rakennustekniikalla. Liikenteen
ympdristovaikutuksia pidettiin vihdisind, koska Suomi on pelkkdd metsdd, péddstdt ovat vield
verrattain ohuita ja sddolot suotuisat sateiden ja tuulien puhdistaessa ilmaa. Tekniikan jatkuva
kehitys lupasi lisdksi ratkaisuja tulevaisuudessa. Lisdksi kévi ilmi, ettd ympériston tilan muutoksia
havainnoidaan ja arvioidaan oman nékoaistin varaisesti.

”No mi sanoisin, ettei Tampereella oo mun mielestd mitdén vakavia liikenteellisid vaikutuksia oo
muuta kun joskus pakkaspdivind toi keskustan ilma on menny niin sanotusti punaselle, etti on
huippuajoista, on pudonnu puoleen. (...) En mi osaa sanoo, mutta litkenne on tarpeellinen. Ilman sitéd
ei tulla toimeen nykymaailmassa. Jostain on vedettdvd kadut.(...) Kun meilld on raitista ilmaa,
varmaan l6ytyy ihan riittdvisti, mutta ei sen tartte olla ihan raittiimpaa tuossa keskustassa, missa
tehdiin ostoksia ja timmottid. Eikd autio keskusta, varmaan kukaan ei halua autioo keskustaa, etti
kiytds vaan ostoksilla marketeilla, mitkd on tuolla vihin sivummalla.” (luottamushenkil6 1.)

“Ndd tammoset ilmansaasteet ynnd muut asiat, kylldhéin ne tottakai kaikilla on selvilld, ei siinoo
mitdin epdselvidd mutta se, ettd Suomessa ne on vield ohuita. Ja kaiken aikaahan tdd tekniikka
kehittyy siihen suuntaan, jotta pddstot on vihempid ja pienempid ja viimisimmit artikkelit, mitd on
ollu siitd, ettd tulee niinkun sidhkolld toimivia autoja (... )Se [liikenne, M.T.] ei oo mihinkiéin
kasvillisuuteen, mihinkifin timmoseen se ei 0o ndin silmin ndhden [vaikuttanut ympéristoon, M.T.],
jos sdd ajat takaa tdmmostd asiaa, niin en mind oo tidssd ndhny. Pyynikilld on samat puut”
(luottamushenkild 2.)

Ristiriitaista argumentaatiota my0s ilmeni erdén haastateltavan puheessa. Vaikka ongelmia ei
myonnetty olevan, oli haastateltavan helppo nimeté syy ympiristbongelmille:

“Padstot lisddntyy, kun kadut kapenee ja autot seisoo tddlld ja erittidin vaikee litkenndidi. Siind on
niinkun semmonen selkeisti negatiivinen vaikutus.” (luottamushenkild 2.)

Suurin osa haastateltavista kuitenkin n#ki liikenteelldi olevan ympdéristovaikutuksia.
Ilmansaasteiden ohella meluongelmat olivat selkedsti pakokaasupdistdjen ohella liitettavissd
liikkenteeseen. Melu mainittiin 1dhes kaikissa haastatteluissa eli niissi, joissa ympdristovaikutuksia
myonnettiin liikkenteestd aiheutuvan. Melua pidettiin sekd kaikkein ajankohtaisimpana ettd toisaalta
ainoastaan stressin ja epiviihtyisyyden ldhteend, joka ei ollut yhtd suuri ongelma kuin
ilmansaasteet.

“Tyypillisid liikenteen vaikutuksia ympéristdoon on tietysti lilkennemelu, se on useimpien korvilla
aistittavissa. Kuuluu tdhéinkin, vaikka on ikkunat kiinni.(...) Kylli mi ton liikennemelun mi
nostaisin, ettd se on niin ilmiselvé ja konkreettinen, ja sitd tutkitaan ja selvitetddn” (virkamies 4.)
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”No tota, kylldhin melu aiheuttaa stressautumisen kautta niin ...siis liikkennemelu ei kai kiytdnnossa
mitdin kuulovaurioita synnytd, ett sehin on enemmin sitd stressaavaa melua, taustahuminaa...Kyl
siitd haittaa on ja (...) ainakin timmosti epdviihtyvyyttd aiheuttavaa” (virkamies 1.)

Myos liikenteen estevaikutus ja véylien rakentaminen mainittiin useassa haastattelussa.
Estevaikutus konkretisoituu, kun suuret liikenneviyldt aiheuttavat segregaatiota ja alueiden
erilaistumista. Viylien rakentaminen vie tilaa ja itse rakentaminenkin kuormittaa ympéristoa.
Liikenteen esteettiset vaikutukset maisemaan mainittiin ainoastaan yhdessi haastattelussa. Talloin
kyseessd oli melumuurien epéesteettinen vaikutus. Melumuurit kun jouduttiin pystyttdméin
liikenteen melun vuoksi. Muita mainittuja liikenteen ympéristovaikutuksia olivat energian kulutus,
terveydelliset vaikutukset, viihtyisyys ja turvallisuus.

”(S)e tilaongelma, ettd sitten nuo autot vaatii paljon enemmin tilaa kun joku joukkoliikenneviline ja
kevytliikenneviline” (virkamies 3.)

”(Y)mparistovaikutuksia, mitd liikenne aiheuttaa, etti yks on semmonen, joka on ehkd kaikkein
vaikein ratkasta, ainakin henkil6autoon perustuvassa jirjestelmissé, on se liikenteen vaatima tila. Se
on aina joltain muulta pois, kun rakennetaan katuja ja pysikointialueita ja muita” (virkamies 5.)

”Sitten on tietysti ndd meluvaikutukset tuolla pidéteiden varsilla. Melumuureja joudutaan rakentaan
yhd enempi. Se on paitsi kallista, niin ei se nyt tietysti kaupunkiympériston kannalta oo kauhean
viihtysen nikostd. Ja sitten on tietysti liikenneonnettomuudet.” (luottamushenkild 3.)

”’Me unohdetaan koko ajan se, ettd minkd verran me kuormitetaan luontoa timén litkkumismuodon
tarvitsemalla rakentamisella. Minkélainen miiréd pitdd rakentaa lisdd teitd, siltoja, erilaisia teknisiad

lisddntyy koko ajan, niin se kuormittaa ymparistod.” (virkamies 6.)

8.1.2 Aiempien liikennepoliittisten pddtdsten painolasti

Kysyin haastateltaviltani menneiden liikennepoliittisten paitosten merkityksestd ja vaikutuksesta
taman pdivian liikenteeseen ja liikennepolitiikkaan. Vastauksissa nousi selvimmin esiin
yhteisymmarrys ohikulkutieverkoston merkityksestd Tampereen liikenteelle. Itdisen ohikulkutien,
tulevan ldntisen kehdn parannus, sekd Paasikiven-Kekkosentien rakentaminen nousivat esiin
kaikkein voimakkaimmin. My6s Hervannan valtavdyldd pidettiin tdrkednd vidyldnd. FErés
haastateltava nosti tdarkeimmaiksi hankkeeksi Tampereen ja Helsingin vélisen moottoritien
rakentamisen. Liikennepolititkan kerrottiin olleen viyldpainotteista ja sitd pidettiin hyvind ja
tarpeellisena ratkaisuna. Perusteluina véylédpolitiikalle kdytettiin liikenteen sujuvuutta, kaupungin
kokoa, litkkumismuotoa seki keskeisten alueiden kuormituksen lievittamista.
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“Kylldhdn se tdd4 liikennepolitiikka on ollu hyvin voimakkaasti niitten viylien, siis
autoliikenneviylien, tekemisti ja kehittdmistd. Miettii, ettd kylldhén isoja juttuja on ollu ainaki itdsen
kehén avaaminen, ldntinen keh@hdn on syntyny jo aikasemmin. Sen tavallaan parantaminen.
Tietenkin iso juttu oli silloin, kun mentiin tuolla Kekkosentielld tuon Petsamon lédpi.” (virkamies 3.)

’Isoja asioita myoskin on kehitien rakentaminen nyt ihan viime vuoskymmeneni. Itdinen ohikulkutie
ja sen jatko. Mut sitten tuo lidntinen kehd, ne tiytyy saada kuntoon, koska tid kaupunki ja kaupungin
koko ja litkkumismuoto, ne vaatii tammosid tieyhteyksid. Moottoritie Helsinkiin oli iso asia”
(virkamies 6.)

Muitakin merkittdvii menneisyydessd tehtyjd ratkaisuja nostettiin esiin. Joukkoliikenteen
edistimiseksi ja helpottamiseksi tehdyt toimenpiteet muutamissa haastatteluissa korostuivat
vdyldpolitiikkan rinnalla. Tillaisina mainittiin ~ yhteistariffililkennéinnin  jirjestiminen ja
bussikaistojen rakentaminen. Joukkoliikenteen kannalta haitallisena pidettiin puolestaan
rauhoittamispolitiikkaa, joka oli hyvi asia, kunhan se ei hidastanut bussilitkenndintia.

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

Muutamat haastateltavat mainitsivat myos kauempaa menneisyydestd kaupungin kehitystd
ohjanneita tapahtumia. Tillaisia olivat rautatien tulo Tampereelle, joka vaikutti siirtdmalld
keskustan painopistettd itddn pdin sekd valtakunnanteiden rakentaminen ja kaupungin
liikkennelaitoksen perustaminen.

”(R)autatien tulo Tampereelle 1870 vaiheilla oli semmonen iso asia, koska se tuli varsin aikasessa
vaiheessa Tampereelle ja se muodosti tietysti siti, silloin koko kaupunkirakennetta sillé tavalla, ettd
kun se tuli Kyttildn puolelle, joka ei ollu kaupunkia lainkaan, niin se aikaansai tin kaupungin
keskustan levidmisen itdédn pdin.(...) sotien jidlkeen alettiin ruvettiin hakemaan paikkaa niille suurille
tielinjauksille. Puhuttiin niin sanotuista valtakunnantiesti, eli misti tdd tie vedetddn kaupungista ldpi.
Se sitten haki paikkansa nykysen Rantavidylin seutuvilta, niin tottakai se on muokannu
kaupunkikuvaa.” (virkamies 6.)

Myos pettymystd sekd kriittisid kannanottoja menneisyyden linjauksia tai padtoksid kohtaan
tuotiin esiin. Erds haastateltava koki pettymyksend kaupungin strategioiden heikon ohjaavuuden.
Niiden vaikutus ei haastateltavan mielestd ollut ollut toivotunlainen. Haastateltava kaipasikin
vahvempaa poliittista ohjausta liikennepolititkkaan. Kyseinen vastaaja oli toinen kahdesta
haastateltavasta, joiden puheessa ymparistondkokohdat tulivat esiin ldpi haastattelun. Haastateltavan
olisi ndin ollen voinut olettaa antavan kritiikkii aiemmista liikennepoliittisista péddtoksisti.
Ilmeisesti haastateltava kuitenkin ymmarsi kysymyksessd kysyttdvian pikemminkin tulevaisuuden
merkittidvid linjauksia, kuin menneiden linjausten merkitysté.
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”Mulla ei kylld hirveen hyvid, selkeetd, konkreettista esitystd tuu mieleen, mutta mi itse soisin, ettd
tuossa viime valtuustokaudella niinkun Tampereellakin tehty strategiatyd osaltaan kuitenkin ohjais
parempaan tulevaisuuteen” (virkamies 4.)

Erdiden haastateltavien mielestd menneisyyden henkildautopainotteinen politiikkka oli
merkittdvin, negatiivinen suuntaus. Toinen haastateltavista puhui ”pienen kaupungin syndroomasta”
eli ajattelutavasta, jonka mukaan omalla autolla tulee pédsti kulkemaan ovelta ovelle. Toinen
haastateltavista painotti puolestaan automarkettien rakentamisen turmiollisuutta. Automarkettien
rakentaminen oli hinen mielestddn lisdnnyt autoliikennettd ja hajauttanut yhdyskuntarakennetta.
Kyseinen haastateltava olikin toinen ympéristondkokohtia haastattelussaan korostanut haastateltava.

”Sitte tietysti semmosena suurena, mennddn tistd keskustasta vihdn poispdin niin ti4, (...) kun on
sallittu t4dlld tad automarkettien rakentaminen, niin se on johtanu timmdoseen autoliikenteen kasvuun.
Ihmisten ostosmatkat on lisdédntyny, ja ne tehddén autolla, ja niitd ei endd tehdd tddlld keskustassa
eikd ldhikaupoissa, tuolla marketeissa, niin se on hajauttanu titd liikennejérjestelmas,
yhdyskuntarakennetta. Se on erittdin turmiollinen p#itds ollu aikanaan. Sen voi jdljittdd jonnekin
sinne, (...) kun Tampere kieltdytyi niitd ensimmdisid automarketteja rakentamasta 90-luvun
alkupuolella ehki, niin sitte niitd ruvettiin tuonne Pirkkalaan. Pirkkala rupes rakentaan niitd sinne
Partolan alueelle. Tuli tavallaan t44 kuntien vélinen Kkilpailu, ettd sitd ei endd kukaan ohjannu
kokonaisvaltasesti” (luottamushenkil® 3.)

”No on ollu hirveen negatiivinen vaikutus, kun tddlld on niinku... Aikasemmin t44 on niin
henkildautopainotteinen liikennepolitiikka ollut tddlld, ett kyl tadlldki olis kannattanu paljo
aikasemmin ottaa joukkoliikenne huomioon ja ottaa kevyt litkenne paremmin huomioon. T4l olis
pitdny paljo aikasemmin luopua tédstd pienen kaupungin syndroomasta, ettd joka ovelle taytyy padsti
henkildautolla. Kyl siitd joudutaan luopuun. Mut se ois kannattanu tehdéd paljon aikasemmin. Ois
voinu tehdd hyvii pédatoksid.” (virkamies 1.)

8.2 Ympdristotiedon vaikuttavuus litkennepolitiikassa

Selvitin ympéristotiedon merkitystd liikennepolititkassa kysymilld haastateltavilta, millainen
ympdéristotieto heiddn mielestddn on vaikuttanut liikennepolitiikkaan ja millainen tieto on ollut
hyodyllisintd. Halusin myos kuulla haastateltavien nidkemyksen siitd, miten ympériston tila on
vaikuttanut liikennepolitiikkaan. Nididen kysymysten avulla pyrin selvittdiméddn ympéaristoon
liittyvdn tiedon roolia liikennepolitiikassa. Vaikka ympdristotietoa koetaankin olevan yleensi
riittdvasti tarjolla, on mielenkiintoista, onko se haastateltavien mielestd ollut hyodyllistd ja
vaikuttanut polititkkaan. Tutkimalla millaista tietoa kédytetddn liikennepolitiikassa pystyin samalla
selvittimaan millaista ympéristotiedon tulisi olla, jotta se olisi hyodyllistd ja sen hyodyntdminen
mahdollisimman tehokasta.
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Liikenteen ympdiristovaikutuksista saadusta tiedosta mainittiin hyodyllisend ja vakavasti
otettuna tietona vilittdmdésti mitattavissa olevat rahalliset hyodyt. Téllaisia hyotyjd olisivat
esimerkiksi terveysvaikutukset tai taloudelliset vaikutukset, jotka koskettavat tamperelaisia.
Toisaalta my0s raha-arvoisina ilmaistujen haittojen esiintuominen on mainittu tehokkaana tietona.
Tarkednd tietona nostettiin useassa haastattelussa esiin eri kulkumuotojen aiheuttamien
ympdristovaikutusten vertailutieto, jota kdytetddn suunnittelussa ja paitoksenteossa. Vertailutiedolla
tarkoitettiin erityisesti ilmansaasteita ja melua kisittelevia tietoa. Erds haastateltava koki kuitenkin,
ettd tdmad tieto ei vaikuta pddtoksentekoon kylliksi.

“Kylld mé viittdsin, etti semmonen, mikd on kerrottavissa rahalla, rahana. Omalla tavallaan
valitettavasti, mutta kylld t44 semmosta aikaa on, ettd raha siitelee ratkasut ja se, ettd ylipdinsa
niinkun hy®6tyjen, tietysti haittojenkin esiintuominen raha-arvosena (...) kevyenliikenteen, jalankulun
ja kédvelyn terveyshyotyjd, niin on ensimmdistd kertaa Suomessa, mun kisittdakseni, haettu niinkun
rahallisia vaikutuksia. Ettd péattdjat kaikissa Suomen kunnissa painiskelee ldhinnd rahaongelmien
kanssa, niin se on se kieli, mitd he ymmaértdd” (virkamies 4.)

“Esimerkiksi vaikka hiilidioksidipdist6jd. Joka on vdhidn timmonen, ett silld nyt ei oo suoranaisia
terveysvaikutuksia, vaan se on tuommonen globaali saaste, niin sellasia oteta niin vakavasti. Niitd
pidetéddn jotenkin, jotenkin niitten esimerkiks taloudellista tai timmostéd arvoo ei nihdi, eikd arvoteta
yhtéd paljon kuin timmdsid vilittomésti mitattavissa olevia rahallisia hyotyjd. Ettd se on ollu yks.”
(luottamushenkild 3.)

"Eri kulkumuotojen vaikutuksilla ymparistoon [on merkitystd liikennepolitiikassa, M.T.]. Se varmaan
on yks keskeisin vaikuttava tekiji, eli me voidaan, meilld on olemassa tiedot ja tunnusluvut siitd, ettd
miten kukin liikkumismuoto rasittaa ympiristod. Kuluttaa sitd tai aiheuttaa siihen saasteita tai muita.

Kylld se tietosuus varmaan, kun se on olemassa, niin vaikuttaa padtoksentekoon. Mut tuntuu silté,
ettd lilan vdhdn. Vaikka tiedetddn esimerkiks se, ettd mikd on linja-auton kuormitus suhteessa
joukkoliikenteeseen, niin siitd huolimatta, niin se painetaan taka-alalle niinkun yleisessd
keskustelussa. Mi uskon, ettd ammattikunta on siitd vilpittémin huolestunu, suunnittelijat,
liikkennesuunnittelijat, kaupunkisuunnittelijat mutta ehkd normaali kuntalainen télld hetkelld, koska se
ei koe tuota ongelmaa. Varmaan kaupungissa, jossa on tdd savusumu pysyvd ongelma, niin se
koetaan jo konkreettisemmin. Silloin kun puhutaan hengitystiesairauksista ja muista” (virkamies 6.)

Jos ongelma on lievi eikd sen terveysvaikutuksia juuri huomata, eri lilkkkumismuotojen saasteet
eivit kuitenkaan vield kiinnosta kuntalaisia. Paddtoksenteossa ja suunnittelussa niilld kuitenkin
uskottiin yhden haastateltavan mukaan olevan jo merkitystd, mikili haitat ovat paikallisesti
havaittavissa. Esimerkkini konkretisoituneesta ongelmasta mainittiin katujen harjauksen nostattama
pOly kevdisin.

Liikenteeseen liittyvid hyotyja ja haittoja on pyritty arvioimaan myos rahallisesti
raideliikenneselvityksen ympéristovaikutuksia tarkastelevassa osuudessa ja, haastateltavan mukaan,
vuonna 2004 valmistuneessa, kaupungille tehdyssd, diplomityossd. Diplomityossd kisitellddan
jalankulun ja pyordilyn terveyshyotyjd. Haastateltavan mukaan terveyshyddyt muutettiin
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diplomityossd raha-arvoisiksi, koska terveyshyotyja voisi helpommin hyodyntdd kuntien
paitoksenteossa raha-arvoisina. Haastateltava piti diplomity6td tirkeédnd, koska tyd on ensimmaisid
kevyen liikenteen rahallisia hy6tyjé osoittavia toita.

"(K)ylldhédn siind raideliikenneselvityksessd myoskin, siellihédn oli se ympéristdvaikutustarkastelu,
ettd mitd vaikutuksia télld raideliikenneratkasulla. Sekin nousi sieltd kylld aika voimakkaasti ja siind
my0skin arvotettiin sitd markoissa, ettd mikd merkitys silld vois olla. Siindhédn on annettu néille jopa
markka-arvoja, niille vaikutuksille, tai euro, nykyédn on euro." (virkamies 2.)

“Kylld mé vdittdsin, etti semmonen, mikd on kerrottavissa rahalla, rahana. Omalla tavallaan
valitettavasti. Mutta kylld td4 semmosta aikaa on, ettd raha sditelee ratkasut ja se, ettd ylipiinsa
niinkun hydtyjen, tietysti haittojenkin esiintuominen raha-arvosena ja... Mutta se, kun mind sanoin
niin se oli yks ton [kevyen liikenteen diplomityén, M.T.] raportin pointti ja sinéllddn jo pitkdin
tunnettu ja kevyenliikenteen, jalankulun ja kdvelyn terveyshyétyjd, niin on ensimmadistd kertaa
Suomessa, mun kisittddkseni, haettu niinkun rahallisia vaikutuksia. Ettd péittdjat kaikissa Suomen
kunnissa painiskelee ldhinnd rahaongelmien kanssa, niin se on se kieli, mitd he ymmartaa”
(virkamies 4.)

Yksityiskohtana painotti erds haastateltava pitkdn aikavilin ja laajemman kokonaisuuden
huomioimista myods ymparistovaikutuksiin liittyvassa tiedossa ja sen hyodyntdmisessd. Liian pienen
ja rajatun ympdiristovaikutuksen merkitys piddtoksenteossa on pieni, mutta laajemmalla ja
helpommin muihin hyotyihin (esim. liikkumisen minimoimiseen) yhdistettavalld ymparistotekijalla
on merkitystd. Ympéristondkokohdat voivatkin toimia padtoksenteon perusteluna sekd hanketta
vastaan ettd sen puolesta.

"Se on juuri siind, ettd en méi ollenkaan kiistd sen [Sarkijdrven sillan, M.T.] negatiivista vaikutusta
sithen jdrven ympiristoon ja siitd niinkun, vaikka tehdd&n kummonen silta, niin onhan se valtava
haittatekija sithen mutta korostan juuri tédtd kokonaisuuksien nidkemistd siind, ettdi kun me
tarkastellaan timé asia hiukan laajemmin, niin se on nimenomaan kestidvén kehityksen periaatteen
mukasta. Jélleen tdssdkin minimoida se liikkuminen, ennen kaikkee turvata se joukkoliikenteen
toiminnan edellytys.(...) ei katsota niinkun paikallisesti sitd, vaan nidhdd se laajempana, ja ndhda
pitkdvaikutteisena se kokonaisuus. Than turha sanoa, ettd sdhkobussi ei saastuta. Jollakin se sihkokin
pitdd tuottaa. Eli tdytyy ndhdd timmonen kokonaisuus." (virkamies 6.)

Useassa haastattelussa oltiin kuitenkin suoraan sitd mieltd, ettd tieto paikallisen ympériston tilan
muutoksista ei ole vaikuttanut liikennepolitiikkaan. Téllaisia vastauksia tuli eri muodoissa useita.
Muutamassa haastattelussa kiellettiin paikallisen ympériston merkitys liitkennepolitiikassa ja
kerrottiin yleisen ja valtakunnan tason keskustelun kasvattaneen ympéristotiedon merkitystd
lisddintyneen tietoisuuden myo6td. Lain velvoittamana ympéristondkokohtia selvitetddn ja
joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen painotukset ovat siirtyneet myos yleistason linjauksiin.
Painotettiin my0s siti, ettd paikallisen ympdériston tila vaikuttaa liian védhin liikennepolitiikkaan.
Toisaalta useassa haastattelussa myonnettiin myos, ettei osattu antaa vastausta suuntaan eikd
toiseen. Erddssd haastattelussa kiistettiin ympériston tilan muuttuminen huonompaan suuntaan ja
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pikemminkin todettiin asfaltoinnin ja savupiipputeollisuuden katoamisen myo6td ympériston tilan
parantuneen. Néin ollen ei ympériston tila ollut voinut vaikuttaa myodskéén liikennepolitiikkaan.

ettd liian viahdn.” (virkamies 6.)

”(T)dn keskustan ilmanlaatu ldhinnd liikenteen pddstdjen vuoksi on niinkun valitettavan usein
ldhempidnd huonoa kun hyvidd, mutta silti mulla on sellanen tuntuma, ettd se ei oo kylléd, vaikka se
tiedetddn, niin se ei oo niinkun ndihin hankkeisiin vaikuttanu juurikaan. Ettd hankkeita kylld
perustellaan tdn kaltasilla asioilla, mutta se on mid nddn, ettdi se on useimmille péattdjille aika
kisitteellistd, turhankin abstraktia asiaa kuitenkin.” (virkamies 4.)

ei 0o endd taitaa olla pari savupiippua, joissa on suodattimet, ettd niistd ei taida tulla ku vesihoyrya.
Ja tuota asfalttia on ldhes kaikki tiet, ei tuu sitd polyd. Ettd kylld tdd tatd kautta ajatellen, niin ne
[ilmansaasteet, M.T.] on todella pienentyny.” (luottamushenkild 2.)

Haastatteluissa nimettiin my0s joitain ympéristdtiedon alueita, joilla ei ollut ollut merkitysti
litkkennepolitiikassa, vaikka ne olivat tulleetkin toisinaan esiin. Hiilidioksidipddstot tai
kasvihuoneilmio eivit ole liikennepoliittisessa argumentoinnissa vakuuttaneet, vaikka niitd on
toisinaan tuotu esiin keskustelussa. Niiden tehottomuus johtuu hiilidioksidipéddstdjen ja
kasvihuoneilmion etdisyydestéd. Jotta ongelma otettaisiin vakavasti, tulisi sen olla konkreettinen ja
koskettaa tamperelaisia. Esimerkiksi huonoa ilmanlaatua tai hiilidioksiditonneja ei pidetty erddssi
haastattelussa ongelmina tuulisella sddlld. Myoskddn ulkomailta kantautuvia ilmansaasteita ei
pidetty vakavina. Toinen haastateltava luokittelikin hiilidioksidin ja kasvihuoneilmion
immateriaalisiksi perusteluiksi, joita ei helposti pidetd tidrkeind. Kuitenkin toisaalta tiechankkeita
perustellaan yleisesti myds immateriaalisin perusteluin, kuten ihmisten ajan sdistolld. Tallaiset
perustelut silti hyviksytdén.

”(M)e ollaan ny Suomessa vield ja ndid (ilmansaasteet) on aivan minimaalisia verrattuna niihin,
niinkun hyvin tiedit, Eurooppa ja Kiina, timmdoset, joissa (...) voi olla jotain hiukkasmiirid, kun

tuulee, jotka kaikki puhdistaa ja siivoo téti tavallaan titd.” (luottamushenkild 2)

“Totta kai Keski-Euroopastakin meillekin tuupataan vaikka miti tavaraa tuolta taivaan kautta, mutta
el sitd ainakaan osaa kokee niin ongelmallisena” (virkamies 1.)

”(N)ykyéin timmoset, ett vertaillaan eri kulkumuotojen péist6jd, niin se kyl se otetaan vakavasti. Ett
se on tarpeellista tietoa. Sitte semmoset asiat niinku, kun esimerkiks tiehankkeita perustellaan usein
silld, ettd paljonko tuota sdistyy aikaa (...), kun ihmiset pidsee sujuvasti liikkumaan. Niin vastaavasti,
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sehiin on niinku timmdonen immateriaalinen perustelu, mutta sitte, jos vastaavan tyyppisid perusteluja

ei saastu. Esimerkiksi vaikka hiilidioksidipédastsjd, joka on vihdn tdmmonen, ett silld nyt ei oo
suoranaisia terveysvaikutuksia, vaan se on tuommonen globaali saaste, niin sellasia oteta niin
vakavasti. Niitd pidetddn jotenkin, jotenkin niitten esimerkiks taloudellista tai timmostd arvoo ei
nihdi, eikd arvoteta yhti paljon kuin timmosid vilittomisti mitattavissa olevia rahallisia hyotyja. (...)
yrittdny nostaa aina joskus titd kasvihuoneilmi6td niinkun liikennekeskusteluun yhdeks pointiks, ett
mutta se ei selvésti niinku oo mik#ddn kauheen pureva argumentti. Ettd jos ny vertaa vaikka, ettd
autoilua tdytyy vihentdd kasvihuoneilmion takia tai autoilua pitdd lisdtd sen takia, ettd keskustan
kaupat pysyis eldvini, niin td4 jdlkimmiinen argumentti selvésti Tampereella tuntuu vaikuttavan
padttidviin paljon enemmin. Se tuntuu jotenkin konkreettisemmalta ja 1dheisemmaltd. Ehki ikddnkun
hyodyttivin tamperelaisia enemmén” (luottamushenkild 3.)

Ympiriston tilan heikkenemisestd seuraavia terveysvaikutuksia voisi pitdd konkreettisina ja
tarpeeksi ldheising, paikallisina ongelmina. Ympiriston heikkenemisen vaikutukset terveyteen eivét
lukeudu immateriaalisiin perusteluihin ja nédin ollen niiden voisi olettaa olevan helpommin
omaksuttavia. Terveysvaikutusten merkityksestd oltiin kuitenkin eri mieltd haastateltujen kesken.
Terveysvaikutuksia seké korostettiin erddssd haastattelussa tarkeimpind ympériston heikkenemisen
indikaattoreina ettd viheksyttiin toisessa turhana valituksena. Vaikka terveyshaitat ovatkin
ympiristoongelmien haittojen konkreettisimmasta piédstd, eivit nekdin ole riittdvid muuttamaan
liikkennepolitiikkaa. Hyodyllisyys kasvaa, kun sama tieto muutetaan rahalliseen muotoon.

”(K)evyenliikenteen, jalankulun ja kdvelyn terveyshy6tyji niin on ensimméistd kertaa Suomessa mun
kisittdadkseni haettu niinkun rahallisia vaikutuksia. Ettd p#ittdjac kaikissa Suomen kunnissa
painiskelee ldhinnd rahaongelmien kanssa, niin se on se kieli, mitd he ymmartéa.(...) Ettd hankkeita
kylld perustetaan, perustellaan tdn [péddstdjen, M.T.] kaltasilla asioilla mutta méd nifn, ettd se on
useimmille piittdjille aika kasitteellistd, turhankin abstraktia asiaa kuitenkin. Pitddhén kaupungissa
autoja olla. Ett jos ei keuhkot kestd taddlld olla, niin voihan muuttaa sivulle asumaan. Ett timmosia

tylyjd ja lakonisia kommentteja kuulee aika helposti.” (virkamies 4.)

”Kun meilld on raitista ilmaa varmaan 16ytyy ihan riittdvisti, mutta ei sen tartte olla ihan raittiimpaa
tuossa keskustassa, missi tehdidin ostoksia” (luottamushenkilo 1.)

Myos liikennemelun vaikutukset on toisissa haastatteluissa nostettu esiin ongelmallisina, kun
taas yhdessi haastattelussa litkennemelun ongelmallisuutta védhitellddn liikenteen ilmansaasteisiin
verrattuna. Liikennemeluongelman vakavuudesta ei siis olla yksimielisid, vaikka litkennemelu on
konkreettinen ja paikallisesti havaittava haitta. Kuitenkin litkennemeluntorjunnan sanottiin erdissa
haastattelussa eroavan muista siten, ettd se on hyviksytty osaksi liikennepolitiikkaa. T#td ilmentavit
myo6s toisaalla todetut meluselvitykset ja meluntorjunnan konkreettiset toimenpiteet, kuten
meluaitojen rakentaminen. Nadméa selvitykset liittyvédt usein juuri erilaisiin hankkeisiin, joissa
selvitysten tekeminen on jo lakisditeistd. Ndiden selvitysten tekeminen ei siksi osoita erityistd
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 myods Tampereen kaupungin meluntorjuntaohjelma.
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Ilmanlaatu ja melu ovatkin molemmat osa liikennepolitiikkaa ja ohjelmia, mutta ilmanlaadun ja
melun todellinen merkitys litkennepolitiikassa on silti epédselva.

”(E)kana mulla tulee toi liikennemelun ja liikennemeluntorjunta, ettd se on ilmiselvésti yleisesti
hyviksytyin, ettd kun néitd katu- ja lilkkenneympdriston investointiohjelmia kun laaditaan, niin sielld
litkkennemelun torjunta on piissyt ihan omaksi momentikseen.” (virkamies 4.)

”(J)os nyt ldhetddn keskustan liikenneosayleiskaavaa katsomaan, joka on se peruspaperi, mikd on
(...) ja sitten ympéristovaikutukset on sitten osa sitd selvitystd. Ettd ne on sen takia noussu mutta,
miksi nditd niinkun on aikasemmin tehty, niinkun esimerkiksi tdd ilmanlaatuselvitys [Ilmatieteen
laitoksen tekemd selvitys typenoksidipaistoistd, M. T.], niin kylld se inventoitiin ja se selvitys, niin
kylld kai sielldi pohjalla oli se, etti Tampereen kaupungissakin ilmanlaatuun liittyy néitad
ongelmallisia ajankohtia esimerkiksi kesdlld ja tiettyind paivind. Tietysti sielld on ongelmallisia
ajankohtia, jotka liittyy johonkin kevididseen ja hiekotuksen poistoon ja tén tapasiin asioihin, ettd
kylldhdn nédd asiat nousee esille, ja tietysti meluasiat nousee voimakkaasti esille ainakin silloin, jos
puhutaan jostain uusista liikennehankkeista.” (virkamies 2.)

Rakennettu ympéristo ja kulttuuriympéristo oli kolmas, selked ympiristotiedon osa-alue, jonka
poliittisesta merkityksestd haastatteluissa puhuttiin. Rakennetun ympdériston arvostus ja
miljooestetilkan huomioiminen liikennepolitiikassa nojaa pitkdlti kaupungin kaupunkikuva-
arkkitehdin tuomaan nidkemykseen. Kyseiselld virkamiehelld on mahdollisuus tuoda tietoa miljoon
ja rakennetun ympdriston tidrkeydestd liikennepolitiikkaan ja tulla kuulluksi. Toisaalta myos
miljootd puolustavat kansanliikkeet voivat pddstd vaikuttamaan, kun joukko on kyllin suuri ja
ddnekds. Téalloin tieto ympéristostd voi tulla merkittdvampidin asemaan litkennepolitiikassa.

"Suuri vddntd kédytiin niinkun kaupungin omien hallintokuntien kesken, ettd sielli esimerkiksi
kiisteltiin sen kaltasista asioista, etti onko jollain viyldjaksolla liikenneturvallisuus tirkedmpi kuin
kaupunkikuvan estetiikka, miljodestetiikka vai toisin pdin. Kompromissi siten 18ydettiin, koska se on
rakennettu. (...) Elikkd siis liikennesuunnittelija edusti erdfissd paikassa erilaista nikemystd kun
kaupunkikuva-arkkitehti." (virkamies 4.)

"(Y)leinen kansalaisliike, joka mun mielestini on aika voimakkaasti, nikee sen kosken arvon tai, etti
sithen kosken ympéristoon ei pitds koskee. Se ldhtee timmonen yleinen kansalaisliike, joka on musta
laaja siind mielessd, ettd siind on yli puoluerajojen ihmisid ja sitten myOskin niinkun eri
intressiryhmistd voi sanoa silld tavalla, ettd se ei oo kovin homogeeninen, vaan se on laajempi.(...)
yks ndkokulma on se, ettd meididn poliittinen pédtdksenteko on voimakkaasti sitoutunut siihen
kansalaismielipiteeseen (...) Eihiin se oo siihen kansallismaisemaan sinédnsi tarkasti ottaen rajauksiin
kuuluva alue, mutta onhan se selvisti, kylldhdn siind puhutaan Tammerkosken miljodstd ja sen
sdilyttdmisestd." (virkamies 2.)

Maisemalliset merkitykset tulivat esiin ainoastaan yhdessd haastattelussa litkenteen
ymparistovaikutuksia nimettdessd. Tdlloin kyse oli melumuurien kaupunkiympiristod pilaavasta
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esteettisestd haitasta. Haastateltavat eivdt kuitenkaan nimenneet maisemallisia tai esteettisid
tekijoitd kuvatessaan hyodyllistd ja vakavasti otettua ympdristotietoa. Silti maiseman merkitys
mainittiin perusteluna muutamissa haastatteluissa Tammerkosken siltakysymyksid kisiteltdessa.
Niistd haastatteluissa maisemaperustelu oli kuitenkin argumentin kokonaisuutta tarkastellessa
vihépéatoinen.

”No tdi esimerkiks tdd Koskenniskansilta, mitd ne on joskus suunnitellu, niin se oli ihan turha silta.
Tuota ei Tampere sitd tartte.(...) Se (Koskenniska, M.T.) oli vdhin niinkun maisemallisestikin
timmonen paikka, mutta kylldhidn jo toi Nasinsilta pilas sen parhaat maisemat, kun se rakennettiin,
mutta se oli vilttimittdmyys” (luottamushenkil6 1.)

”Koskenniskansilta-kysymyksessd, jossa puhuttiin ympdéristdasioista myoskin noitten asioiden
kannalta vdhdn laajemmin, eli siindh@n nyt puhuttiin siitd maisemasta ja kaupunkiympiristosti (...)
puhutaan siittd kansallismaisemasta. Eihédn se oo siihen kansallismaisemaan sindnsi tarkasti ottaen
rajauksiin kuuluva alue” (virkamies 2.)

Maisemallisten arvojen lopullista merkitystd ei kuitenkaan voinut haastatteluista pédtelld.
Maisemanarvojen merkitys on saattanut olla pddtoksenteossa merkittdvd tekijd, silld vasta-
argumenttina Koskenniskansillan tapauksessa oli niinkin vahva perustelu kuin sopimusjuridiikka.
Maisema-arvojen ohella kidytossd oli kuitenkin myOs muita perusteluita. Maisema-arvojen
merkitystid ei voi siis eritelld. Vaikka maiseman merkitys laajalle kansalaisryhmille asetti sillan
rakentamisen kyseenalaiseksi, kysymyksen ratkaisijana saattaa olla sillan kdyminen tarpeettomaksi
uudessa litkenneosayleiskaavassa.

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

”(T)dammosend sopimusjuridisena kysymyksend, ku siittd tuli, niin kaupunki oli sitoutunu sen
toteuttamiseen” (virkamies 2.)

Tampellan tai tdd Paasikiven-Kekkosentien tunnelihanke, ja ne tavallaan ratkas sen kysymyksen niin,
ettd nyt sitten tdlli hetkelld on aika suuri yksmielisyys siitd, ettd koko Koskenniskansilta on
tarpeeton, jos tdméd Tampellan tunneli rakennetaan. Téll4 tavalla se jotenkin ratkesi se kysymys.(...)
kansanliike, joka oli selkeidsti semmonen, joka nosti sen [Koskenniskansillan, M.T.] kysymyksen
niinku, ettd se tavallaan jouduttiin kisitteleméén poliittisellakin tasolla uudelleen.” (luottamushenkild
3.)
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8.3 Ympdiristbargumentaatio

Haastattelun edetessd toin haastattelijana esiin  ympdiristotematiikan liikennepolitiikkaa
kisittelevddn keskusteluun. Pyysin haastateltavia kuvaamaan sellaisia tapauksia ja niiden
perusteluita, joissa haastateltava koki pohtineensa ymparistondkokohtia tavallista enemmén. Kahta
haastattelua lukuun ottamatta haastateltavat nimesivét jonkin tapahtuman tai hankkeen, jonka
yhteydessd he olivat tavallista enemmin pohtineet ympéristondkokulmaa. Muutamissa
haastatteluissa painotettiin ensin sitd, ettd ympéristondkokulmaa pohditaan aina jokaisessa
hankkeessa. Osa heistd onnistui kuitenkin 10ytimain tapauksia, joissa ympéristdasiat olivat heitd
tavallista enemmin mietityttineet. Haastateltavista, jotka painottivat ympdristdasioiden olevan
nykyisin aina osa liikennepolitiikkaa, ei kuitenkaan yksikddn ollut maininnut ympéristonakokohtia
keskustellessamme liikennepolitiikasta yleiselld tasolla haastattelun alussa.

Ympiristoargumentaation hahmottamiseksi keskityin analysoimaan argumentaatioanalyysilla ja
sisdllonanalyysilla haastattelun toista kokonaisuutta eli liikenteen ja ympériston suhdetta
késittelevid kysymyksid. Haastattelussa esiin tulleet hankkeiden perustelut eivit kuitenkaan
vilttamattd  késitelleet ympéristod. Perusteluissa ilmeni myds paljon muita aihepiirejd
ympéristoperustelujen rinnalla, miki kertoo my®0s siitéd, ettei edes liikenteen ja ympériston suhteesta
keskusteltaessa perustella nidkemyksid ainoastaan ympdiristosyilli. Ympiristosyihin vetoavat
perustelut kulkivatkin rinnan muiden perusteluiden kanssa.

Yleisin perustelu hankkeille, joissa ympdiristondkokulma oli merkittdvissd roolissa, oli
kulkumuoto-osuuksien tasapuolisuus ja joidenkin kulkumuotojen suosiminen toisten
kustannuksella. Tamai toisaalta litkkennekeskeiseen, toisaalta yhteiskuntakeskeiseen
liikennepolitiikkandkemykseen viittaava perustelu tuli esiin useassa haastattelussa. Useassa
haastattelussa tuotiin esiin myds ilmansaasteiden ongelmallisuuteen liittyvid perusteluita seki
liikkenteen sujuvuuteen nojaavia perusteluita. Nama olivatkin yleisimmin annetut perustelukategoriat
hankkeille, joiden koettiin liittyvin selkeimmin liikenteen ja ympériston suhteeseen. Liikkumisen
tehokkuuden ja sujuvuuden merkitys oli siis suuri. Ndiden perusteluiden voi nidhdd viittaavan myos
liikennekeskeiseen tai taloudellisen tehokkuuden nikokulmiin. Esille tulivat usein tekniset
perustelut, joilla on selkedsti liikennekeskeisen ndkokulman tausta. Liikenteen pdidstoistd johtuvat
ilmansaasteet olivat siis yleisimmin kdytetty ympéristonongelmaan vetoava perustelu.

”Ja tietysti se pddstdasia on vahintddn yhtd hyvi, koska vaikka se[pikaraitiotie, M.T.] sdhkolld toimii,
niin se energia tuotetaan pistemdisesti ja yleensd semmosessa yhteydessd, jossa ndd niinkun
sdhkontuottamisen piistdasiat on paljon paremmin kurissa kuin tuolla tien pdilld.(...) kaikki
kulkumuodot tasapuolisesti huomioon ottaen. Ettd nimenomaan sitd seké-etti-ajattelua. Kun kaikilla
el oo autoa kiytossd, ja vaikka perheessd on auto, niin se on aika usein perheen miespuolisella
aikuisella kéytossd esimerkiksi. Ja Tampereen keskustassa, Tammelan ja Pyynikin viliselld
kaupungin alueella ruokakunnista 40% on autottomia, ja ettd kiivaasta vastavditteesti(...) huolimatta,
niin kaikille kulkumuodoille riittdd kulkijoita” (virkamies 4.)
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”Auto saastuttaa vihiten, kun se menee tiettyd nopeutta eikd sen tartte pysdhtyid paljon ja niin
edelleen.” (luottamushenkild 2.)

Mielenkiintoista oli myos, ettd sujuvuus ja kulkumuotojen tasapuolisuus asetettiin Sarkijdrven
sillan tapauksessa vastakkain ympéristovaikutusten kanssa. Haastattelusta kdy kuitenkin ilmi, ettd
haastateltava korosti juuri laajemman ympiristonikokulman vastakkainasettelua suppeamman
ympiristdarvon kanssa. Tédssd tapauksessa painotettiin laajempaa nikokulmaa, eli litkkkumistarpeen
minimointia, jonka arvoksi laskettiin liikenteen tehokkuus, sujuvuus, kaupunkirakenteen toimivuus
ja ympdristomyonteisyys.

(J)otta me saadaan sinne toimiva joukkoliikenne, niin sinne matka-aikojen pitdé olla kohtuullisia. Ja
eikd oikein voida vilttdd, tuo pitkdnkapee jiarvi kun on vilissi, niin ei voida oikeen vilttdd sitd siltaa
siitd yli, jos halutaan saada se toimivaks. Toinen vaihtoehto ois lihtee kierrdttiméén sitten kaikki
liikkenne tuolta jarven ympiri, aikaansaada lisdéd energiankulutusta paitsi se, ettd joukkoliikenteen ja
henkildautoliikenteen suhde, jos menee epdedullisemmaksi, niin se lisddntyny henkiléautoliikenne

aiheuttanu sitten pédstojd ties kuinka pitkélla aikajdnteelld. (...) Me todettiin, ettd siitd ei auta muuta
kuin tehdi silta suoraan ylitse, jolloin me pédstidn ndistd ongelmista (...) Niin hassua kuin onkin, niin
vaikka sen vaikutus ympéristoon on siind Sérkijarvelld, se on ilman muuta, se on negatiivinen
haittatekija, mutta ympéristosyyt on ne, miksi se pitdis tehdd. Tédssd on nyt timmonen véhin
paradoksi, etti me zoomataan vaan sithen Sirkijdrven sillan kohtaan, niin sillon valtavan paljon
ympdiristdd heikentdvdd vaikutusta. Mutta mitd laajemmin me zoomataan téitd kuvaa ylospéin (...),
niin sit silld onkin valtavan suuri merkitys toisin. (virkamies 6.)

Muita perusteluteemoja, joita oli kdytetty muutamissa haastatteluissa, olivat maisema-arvot,
talouden nidkokulma sekd kaupunkirakenne ja sen kehittiminen. Erityisen painokkaasti ndistd
perusteluista tuli esiin kaupunkirakenne ja sen toimivuus, joka oli erdiin haastateltavan tirkein
perustelu 1ldpi koko haastattelun. Kaupunkirakenteen toimivuus edellytti joukkoliikenteen
toimivuutta, joka puolestaan liitettiin kestdvdidn kehitykseen. Toisessa haastattelussa keskustan
kehittiminen taas esitettiin hankkeen perusteluna. Kaupunkirakenteeseen nojaavissa perusteluissa
on ymmadrretty liikenne osana yhteiskuntaa, eli yhteiskuntakeskeisen liikennepolitiikkanikemyksen
kautta. Toisaalta kuitenkin  kaupunkirakenteen toimivuuteen nojaavissa perusteluissa
taustaoletuksena on ennustettu Tampereen kaupungin kasvu. Tulevaisuuden ennustettavuus ei
kuitenkaan sovellu luontevasti yhteiskuntakeskeiseen ndkokulmaan, vaan pikemminkin
liikennekeskeiseen tai taloudellisen tehokkuuden nidkokulmaan. Taloudelliset perustelut puolestaan
olivat esillda muutamissa haastatteluissa, joissa taloudellisten resurssien puute oli perusteluna niin
ympiristomyonteisend kuin ympdristolle haitallisena pidetyissd hankkeissa. Liikennekeskeinen
liikkennepolitiikkandkemys painottaa juuri talouden merkitystd myos liikenteeseen liittyen.

”Jos me ldhdetddn siitd, ettd me halutaan luoda Tampereen kaupunkirakenteesta toimiva ja hyvé, niin
meidén pitdd ratkasta toi ldnsipuolen kasvun ongelma. Ja jotta me voidaan se ratkasta, niin meidén on
ny alettu tutkimaan rataverkon hyddyntdmistd, ja tdd kaikki niinkun tdhtdd semmoseen kestdvin
kehityksen periaatteen mukaiseen lopputulokseen.” (virkamies 6.)
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”(Juuri tdlld hetkelld se ei vield ole kannattava hanke, vaikka otettas ympéristoseikatkin huomioon,
mutta jos jossain vaiheessa sitten valtion taholta ruvetaan biokaasuu verotuksellisesti tukemaan,
biokaasun kayttdo, niin se voi nousta uudestaan esille.” (virkamies 5.)

(K)aupunki ei niinkun timmosend maksumieheni aktiivisesti timmosid hankkeita edistimiin, vaan
kaupunki edistdd asiaa, niinkun tillai luo mahdollisuuksia timmdosen hankkeen toteuttamiseen ja méa
melkein sanosin, ettd se on my9dskin mun nidkokulma siihen asiaan” (virkamies 2.)

Maisema-arvot toimivat perusteluina muutamissa haastatteluissa. Kaikissa perustelut liitettiin
juuri Koskenniskansilta hankkeeseen. Maisema-arvojen ja liikenteen suhteen pohtiminen osoittaa,
ettd litkennetta havainnoidaan osana yhteiskuntaa yhteiskuntakeskeisen
liikennepolitiikkandkokulman kautta. Maiseman tai miljoon merkitys ei perusteluna kuitenkaan
ollut kovin vahvalla pohjalla. Erddn haastateltavan mukaan vaikutukset koskimaisemaan olivat
negatiiviset mutta kaupungin ja erityisesti keskustan kehittiminen sekd sopimusjuridiikka olivat
perusteluina voimakkaampia. Toisen haastateltavan mukaan maisemalliset perustelut olivat hinen
kielteisen ndkemyksen taustalla, vaikka todellinen perustelu olikin ollut liikenteen sujuvuus, joka
ilmeni vastauksen kokonaisuudesta.

”(S)iindhén niinkun Koskenniskansillalla on negatiivisia vaikutuksia siihen siltaympéristoon, ja sitten
jollain tavalla médd koen, ettd sillon positiivisia vaikutuksia esimerkiksi sen Tampellan alueen
tavallaan kehittimiseen, jos se halutaan kehittda tommosena keskustan laajenemisalueena (...) ja ehka
tietysti vihidn timmosend sopimusjuridisena kysymykseni ku siittd tuli, niin kaupunki oli sitoutunu
kaupunginhallitus néki, ettid se kevyenliikenteen sitd kehitetdin, niin sen mukaan siind menniin (...)
ymmirrédn sen problematiikan, joka siihen liittyy, etti ei sitd sitte kannata ldahtee oleen eri mieltéd, kun
mitd nikee, ettd on tdmi pdidtoksenteon suunta.” (virkamies 2.)

Muita perusteluita, joita tuotiin esiin joissain haastatteluissa, oli paljon. Niissd vedottiin
sopimusjuridiikkaan, lainsdddidnt6on, piilevdidn tarpeeseen, tilan tarpeeseen, tekniikkaan,
kansainvilisiin kokemuksiin, energian kulutukseen, ympaéristoystivéllisyyteen yleensd, kestdviin
kehitykseen, kaavoituksen helpottumiseen ja Tampereen vikiluvun kasvun pysidhtymiseen.

”(E)ihdn radan varressa ole asutusta, niin mi sitte, ettd sehdn on todella hyvi asia, kun sielld ei sitd
ole. Nythiin me voidaan sitd ruveta sinne laittamaan. Yks 35 000 lisdéd saatas Tampereen kaupungin
rajojen sisdpuolelle, jos me hyddynnettdis rataverkkoo tehokkaasti. Ja timmostd uusien alueiden
etsiminen, niin tuota se helpottus huomattavasti. M luulen, etti niisti ei kovin suuria erimielisyyksia
tulis, ettd mihki niité pités sijottaa.” (virkamies 6.)

“Etenkin néa jotkut padstolajit tavallaan tin polttoaineen kehityksen takia on poistunut kokonaan...
esimerkiksi nyt tda rikki” (virkamies 3.)
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”(S)iindhdn sitd tietoo on hankittu paljon tuolta ulkopuolelta eli Euroopasta on haettu niinkun ihan
aktiivisesti esimerkkii, kiyty katsomassakin joitain kohteita” (virkamies 2.)

“Patosillan osalta se sama juttu, ettd siind puhutaan kevyen liikenteen yhteydestd, ja vield silld tavalla
tirkedstd yhteydestd, etti on selkeitd indikaattoreita, etti on niin sanottua piilokysyntdd. Ettd
enemman kiveltds ja pyoriiltés, jos ois niitd helposti kuljettavia viylia kattavammin” (virkamies 4.)
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9 Keppid, porkkanaa ja muita ratkaisuja

Lipi  haastattelujen  haastateltavat  tarjosivat  liikenteen  ongelmiin monia erilaisia
ratkaisuvaihtoehtoja. ~ Esimerkiksi  pyytdessdni  heitd  kuvaamaan  ympdiristoystavillistd
litkennepolitiikkaa tai parasta litkennepolitiikan tulosta sain vastaukseksi erilaisia ndkemyksii siitd,
miten ongelmia ratkaistaisiin. Tarjotut ratkaisuvaihtoehdot riippuivat siitd, mistd milloinkin
puhuttiin ja miten ratkaistava ongelma hahmotettiin. Ongelmien havaitsemista ja niiden maérittelyd
ohjaa myos yksilon ndkemys liikennepolitiikasta, eli minki vastaaja nikee olevan liikennepolitiikan
tehtiva.

Mielenkiintoista oli, ettd jokaisessa haastattelussa, oli ongelma ja liikennepoliittinen nikemys
millainen  hyvénsd, ratkaisuksi tarjottiin  joukkoliikennetti ja  sen  kehittdmisté.
Joukkoliikennemuodon valinnasta ei puolestaan ollut yksimielisyyttd. Muutamassa haastattelussa
ratkaisuna joukkoliikenteen kehittdmiseen oli kuitenkin jopa viyldpolitiikka, katujen avaaminen
liikenteelle sekd joukkoliikenteen siddstotoimenpiteet. Ehdotetut keinot eivédt osoita erityistid
halukkuutta panostaa juuri joukkoliikenteeseen, vaan pikemminkin liikenteen yleiseen
helpottamiseen tai joukkoliikenteen taloudelliseen tehokkuuteen. Erds virkamies kumoaakin
tillaisen ehdotuksen linja-autokaistojen avaamisesta muulle liikenteelle, silld sen tiedetddn tekevin
kaistat hyodyttomiksi.

suunnilleen siihen, edes siihen, mikd Helsingissd on, ettd suurin osa keskustaan tulevista matkoista
tehtiis joukkoliikenteelld tai kevyelld liikenteelld. Ja sitten tota kevyen liikenteen reitit ois sujuvia
14pi keskustan” (luottamushenkilo 3.)

”(J)os ajatellaan laajasti liikkkumista niin, tuota kevyt liikkenne on suhteellisen hyvissi tilanteessa, ja
nyt sitten niin katuverkko ruuhkautuu kovaa vauhtia. Se on yks syy, minkid takia pitdis harjoittaa
joukkolitkennemy®onteistd politiilkkaa. Mut sitte sield katuverkon puolellaki on sitte mietitty ndité
ratkaisuja. On Tampellan pitkdid tunnelia ja ylipddtdin tuon Rantavdylidn kehittdmistd. Kyl mi oon
sitd mieltd, ettd ensiks pités tdd joukkoliikennepuoli katsoa siind” (virkamies 1.)

“Tuolla Nisijirven reunassa, niin aivan samalla lailla siithen olis rakennettava yksinkertasesti
joukkoliikennekaista, jolla se viki saadaan kulkeen. Ja suosittais vield niitd, juuri valoilla ja niilld
aikasuunnitteluilla.(...) aamulla olis tosiaan pari kolme tuntia joukkoliikennekaistat niitd varten ja
illalla sitten, kun tydajan piitteen jdlkeen, niin myOskin samanlainen aika. Ja muina aikoina niité sais
kayttad sitten kaikki henkildautot ja jakeluautot. Luultavasti jakeluautot ja timmoset vois kdyttdd sitd
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joukkoliikennekaistaa aina silloin, koska he on niinkun yhtd téirkeitd, kun tuommonen
joukkoliikennekin.(...) Ja kylld kai siind ensimmadiseni alkas siité, ettd tid viyldstd olis semmonen,
véyldstd auki ja niissd olis selkeet joukkoliikennevéylidt ja niin edelleen. Sehdn nyt on tietysti
ensimmdisend. Ja kylldhdn Suomessa laédnid on (...) tekee vaan tarpeeks, suunnittelee viylit tarpeeks
leveeks kerralla, ettd niiti ei tartte aina timéin tisti olla levittdmissa” (luottamushenkild 2.)

”(A)mmattiautoilijat, niinkun kuorma-autoilijat ja tdn kaltaset, niin he ovat ihmetelleet, ettd miksei
niitd kaistoja sallita heille. Se ois tavallaan perusteltua, ja onhan niilld kaistoilla kapasiteettia, en ma
sitd vditd, mutta siinon kéddntdpuolena, tiedetidn maailmalta, ettd mitd enemmén erityisryhmid
sallitaan timmdselle julkisenliikenteen kaistalle, niin sen varmemmin sinne tulee kaikki muutkin. Se
jo riittdd, ettd jos joukkoliikennekaista on vain osan vuorokautta kdytdssd, niin silloin sitd
henkildautot kédyttdd ldpi vuorokauden” (virkamies 4.)

“Niitten yhteistyotd pitdis kehittdd ja sillai saada my0Os edullisia sddstdja kaupungin oman
liikkennelaitoksen kohdalla. Parempi, jos saadaan aina yks bussi pois pelistd.” (luottamushenkil6 1.)

Nididen kahden liitkenteen ympiristovaikutuksia viheksyvdn haastateltavan mielestd
ymparistoystiavillisemmidn  liikenndinnin  tulevaisuus ndytti  henkildautopainotteiselta.
Henkilbautopainotteisuuden tekivét vilttdméttoméksi ihmisluonne sekd keskustan autioitumisen
uhka kauppiaiden liikevaihdon pudotessa. Niissd haastatteluissa haluttiinkin panostaa juuri linja-
autoliitkenndintiin, ei pikaraitiotiechen. Bussiliitkennettd pidettiin hyvénd, koska kadulla kuultu
yleinen mielipide oli myonteinen ja toisaalta siksi, ettd vaihtoehtona oli joustamaton
pikaraitiotievaihtoehto, jota ei haluttu. Toinen haastateltavista tyrmisi joukkoliikenteen lopulta
kokonaan, kun toinen taas kannatti linja-autoliikennéinnin supistamista sdéstosyista.

”Ympiristoystavillisen liikenteen...no, jos me laitetaan keskustaan niitid kdvelypainotteisia katuja ja
niitd, niin eihén niitd autoilijat liikku. Se on ympéristdystédvallisti hommaa. Mutta toinen puoli on se,
ettd ei sielld kenenkddn kannata pitdd liikkeitdin. Nyt tuokin on... 50% liikevaihto putoo nditten
liikkennejérjestelyjen takia (...) Ei siind yrittdjdt kauaa pysty pyorittdén ja ittekkddn oleen. Niin
kumpiko parempi?” (luottamushenkild 1.)

”On meilld ollu tydmatkaliikennettd Nokialta, Kangasalta, ympéristokunnista mutta ne on kuihtunu,
kun tdd auto on astunu hyvin vahvasti esiin (...) Se on yksinkertasesti nykyaikanen ratkasu ja pitdis
kaikki muukin suunnitella véhin siihen [autoon, M.T.] perustuen. Kylld meilld tdssd ympérilld
raiteita on ja on ollu nditd lédttdhattuja, milld on kuljetettu vikee t6ihin, mutta se on niin hidasta ja
kaukana pysékit (...) ei nyt niin mielelldfin tuolla seiso tuulessa ja sateessa ja niin edelleen. Pitéis

mahdollista.” (luottamushenkil6 2.)
Joukkoliikenne oli  kuitenkin todellinen ratkaisu monelle muulle haastatellulle.

Joukkoliikennettd pidettiin jopa niin tidrkednd, ettd joukkoliikennevilineelld ei ollut merkitysta.
Joukkoliikennevilineelld oli erddlle haastateltavalle merkitystd siksi, ettd hidn pelkési
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joukkoliikenteen kehittimisen jddvin toteutumatta, mikéli joukkoliikennettd kehitettédisiin linja-
autoliikenteen muodossa. Haastateltava péétyi siksi kannattamaan pikaraitiotien toteuttamista,
vaikka ei ollut erityisen vakuuttunut ehdotetusta mallista. Joukkoliikennettd itseddn ehdotettiin
kehitettidviksi ldhinni jo nykyisin olemassa olevilla keinoilla. Téllaisia olivat sujuvuutta ja palvelua
parantavat keinot, kuten liikennevaloetuisuudet, kaistat, laatukdytdvit, uudet linjat ja parempi
informaatio.  Lisdksi pitkdlld tdhtdimelld toivottiln  muutamassa haastattelussa  uusia
polttoainevaihtoehtoja, ruuhkamaksuja tukemaan joukkoliikennettd sekd subvention Kkorotusta.
Pikaraitiotietd liikennepolitiikan ratkaisuna piti kuusi haastateltavaa, vaikka osalla oli myos
varauksia, ja osa korosti pikaraitiotien roolia linja-autoliikenteen rinnalla. Joukkoliikenneratkaisut
olivat siis kokonaisuudessaan erityisesti teknisiin ratkaisuihin painottuneita.

M4 pelkiin, ettd jos ruvetaan bussijirjestelmad kehittdin, niin sitd saa sitte odotella. Se ei vaan, se
on tdn toteutuksen kannalta niin, jos pikaraitioratikkaan pdddytdéan, niin se tehddédn. Jos paddytidn,
ettd bussiliikennettd kehitetdédn, niin sitd ei vaan tehdd. T@d on vidhédn tyly, mutta nidin se tulee
meneen.” (virkamies 1.)

“Itsellekdédn ei oo oikeen saanu selvdd kidsitystd siitd, ettd oonko nyt sitten tdysin sen [pikaraitiotie,
M.T.] kannalla, ettd tdssdkin niinkun nékee, ettd siind niinkun omat ongelmat ja mahdollisuudet, ja
jos sd nyt niinkun tillasen hankalan kyll4 tai ei vastauksen, niin kylld mé nyt tietenkin oisin halunnu
lahted sitd toteuttaan. Ja tietenki, ettd se ois sitte selkee, ettd todettais, ettd me panostetaan nyt
joukkoliikenteeseen ja (...) ettd ldhetddanko me siitd, ettd olisko niinkun rohkeutta tehi se piitds, ettd
me el tille autoliikenteelle sitten rakenneta endd niinkun korkeintaan kehitie” (virkamies 2.)

“Etuisuuksia kehittdamailld ja niitd voi olla linja-autokadut, linjakaistat, liikennevalojen etuudet eli
saadaan enemmin vihreetd valoo linja-autoille liikennevaloissa, erilaiset liittyméjérjestelyt, pystytdan
joissakin tapauksissa ohittamaan liikennevalot, jotain semmosia yhdistettyjd liittymi4,
pysikkijarjestelyjd (...) Parannetaan sielld pysikkien tasoo, katsotaan, etti sielld on mahdollisimman
monella pysékilld ajanmukaset sadekatokset, pysikki-informaatiot, sieltd 16ytyy kartat ja aikataulut.
(...) on nyt jo rakenteilla timmonen ajantasainen informaatiojirjestelmd” (virkamies 5.)

Tekniset ratkaisut korostuivat muutenkin haastatteluissa. Erityisesti puhuttiin autojen
moottoritekniikan parantumisesta ja sen hyvistd kehityksestd tihdn saakka. Keskusteluissa nousivat
esiin vety, sdhko ja dieselmoottoreiden kehitys, ja puhuttiin jopa puhtaista autoista. Muutamissa
haastatteluissa moottoritekniset ratkaisut nihtiin kuitenkin vasta tulevaisuuden mahdollisuuksina.

”(M)oottoritekniikka tulee kehittymiin ldhivuosina niin paljon, ett sieltd kohti tulee niinku apua”
(virkamies 1.)

“Toisaalta saman 20 vuoden jakson aikana henkildautoon on tullu katalysaattorit, palamistapahtuma
on auton moottorissa paljon tehokkaampi, vaikka edelleenkin kéytetdéin niitd samoja

80



polttomoottoreita, joko diesel tai polttomoottoreita, niin kylld ne niitten hyotysuhteet ovat selvisti
paremmat” (virkamies 6.)

Useassa haastattelussa joukkoliikenteen kehittdimisen ohella korostettiin kevyen liikenteen tai
kdvelypainotteisten katujen lisddmistd ratkaisuna nykyiseen tilanteeseen. Kevyen liikenteen
mahdollisuuksien kehittiminen koski nimenomaan kyseisten viylien kehittdmistd keskustassa
esimerkiksi pikaraitiotien tueksi tarjottiin pohjois—eteldsuuntaisia kévelypainotteisia katuja.
Pyordilyd yksinddn ei esitetty ratkaisuna, mutta sen sijaan pyordilyn védhentdmistd pidettiin
tarpeellisena henkildautoilun edellytysten parantamiseksi.

”(T)oisaalta tin keskustan rakenne, niin tddhédn antas niinku mahdollisuuksia my&skin tavallaan tin
kivelyolosuhteiden, kevyen liikenteen ympériston kehittimiseen nimenomaan néilli pohjos-eteli-

kivelyvaltasia katuja ettd miksei jopa kédvelykatujakin lisétd” (virkamies 2.)

”(E)ikd kavenneta katuja. Niin kuin joku Viinikankatukin siind yliopiston viereisessd notkelmassa,
niin sitd kavennettiin. Tehtiin leveet kidvely, pyoritiet molemmille puolille. Kai toinen puoli ois
riittdny. Ja tota, kun kattoo nditd pyordilijoitten méérid, mitd siitti menee, niin ne on minimaalisen
pienid. Jos tuossa nyt Puutarhakatuakin menee ja laskee, kattoo monta pyoriilijad tulee siind, niin ei
oikeen mitdin. Ettd timmosille rakennetaan niin ihmettelen.” (luottamushenkilo 1.)

Avoimet véyldt ja kunnolliset kehitiet olivat muutamien haastateltavien mukaan téarkeitd
liikennepolitiikan edistimiskeinoja. Toisaalta muutaman muun haastateltavan ndkemyksen mukaan
nykyisen tilanteen parantamiseksi tulisi tiivistdd kaupunkirakennetta ja minimoida titen
liikkumistarvetta. Mielenkiintoista oli, ettd ndama ratkaisut eivit esiintyneet samassa haastattelussa,
vaan aina erilldidn. Toinen ratkaisu onkin liikkumistarvetta vihentivd ja toinen liitkkumista
helpottava ja titen edistdavi ratkaisuvaihtoehto.

”Silloin me pystytidin tdydennysrakentamaan, tiivistiméddn kaupunkia ajallisesti. Siis sehin tdytyy
tarkastella, ei se, ettd me rakennetaan keskustan puistoon taloja, niin se ei oo mitdédn tiivistimisti,
mut se, ettd me lisdtdin niitd asuntoalueita, mistd on 15 minuutin matka tonne ydinkeskustaan, niin se
on kaupunkirakenteen tiivistimistd.(...) Tehdddn semmonen kaupunkirakenne, jossa liikkumista ei,
turhaa liikkumista ristiin rastiin ei tule, ja se mitd liikutaan niin voidaan tehdid helposti ja
tehokkaasti.” (virkamies 6.)

”Niin ne tulee oleen. Ja sitten kehitiet poistaa sitte semmosen turhan lipiajoliikenteen kaupungista.”
(virkamies 5.)

”(S)e, ettd se ois niinkun tiivistys maankdyton kannalta (...) Monista hyvistid syistd, ettd paljon
sellasia asioita, mitkd voidaan ottaa esimerkiksi otsikon kestdvd kehitys alle tds maankdyton
suunnittelussa, niin timmonen pikaratikka jarjestelmd vastais sithen huutoon (...) Tampereen ldnnen
puoli ei pysty kehittyyn tasapainosesti sen takia, ettd on tommonen, jonka kapasiteetti ei tilld hetkelld
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riitd. Ettd toki sinne voidaan rakentaa lisdkaistoja, mutta sekin tiedetdén laajoista kansainvilisisti
kokemuksista, ettd niinkun autoliikenteelle kapasiteetin tarjoaminen lisdd kysyntii, elikkd ne kaistat
otetaan dkkid kayttoon, ja kdytdnnossd se kylld lyhentdd ruuhkaa mutta samalla se leventda sitd”
(virkamies 4.)

Radikaalimpia ratkaisuvaihtoehtojakin tuotiin esiin. Muutama haastateltava toi esiin
mahdollisuuden tietullien, ruuhkamaksujen tai kalliimpien katupysdkointimaksujen kdyttoonottoon
tulevaisuudessa. Nidihin keinoihin suhtauduttiin varauksella, vaikka eréds haastateltava myos totesi
suosivansa Lontoossa hyviksi havaittuja ruuhkamaksuja. Osa keppikeinoista kuitenkin vaatisi
lainsddddannon muutosta ja olisi siksi yhtd etdisid kuin tietyt tekniset kehitysaskeleet, joista ei
toistaiseksi ole apua.

“Eli meilld on keinoja, ja me kiytetdén niitd ja pyritdin entisestdén kehittdmiin ja lisddmiidn niiden
kayttod, mutta silti tuntuu, ettd se ei oo ihan riittdvi, ettd saatettas esimerkiksi tarvia jdredmpia
litkkennepoliittisia tdsmityokaluja, niinkun vaikkapa ruuhkamaksut tai tietullit. Kun ei porkkana auta,
niin sillon pitdd ottaa keppi kdyttoon.(...) Ja en pitdis pahana, ettd saatais Suomenkin lainsdidannossa
timmoset ruuhkamaksut aikaseksi. Niistd on maailmalta ddrettomén hyvid kokemuksia esimerkiksi
Lontoosta” (virkamies 4.)

”Mutta mii en usko, ettd tdalla, no riippuu, ettd minkilainen aikajdnne tdssd otetaan, mutta sanotaan
ny, jos puhutaan vaikka vuoteen 2020 mennessi, niin eipd taida tietulleja tulla kuitenkaan taikka
keskustaanajomaksuja Tampereelle. Pysdkointimaksut voi maan piélld ehkd nousta, jos asetetaan
politiikassa tavoitteeks sitten edistdii ndiden maanalasten tilojen kdyttdd, niin voi olla, ettd ne
hintasuhteet sillai, ett sielldi maan alla pysékdinti tulee oleen edullisempaa kuin maan paalld
pysidkointi” (virkamies 5.)

Ympiristoystavillisemman liikenteen toteutumiseksi vilttiméattomind edistysaskeleina pidettiin
asenteiden muuttumista ja yhteisen ymmirryksen 10ytamistd. Tdmé nikemys tuotiin esiin kaikissa
haastattelussa, joissa kysymykseen osattiin vastata. Asenteiden ohella maédriteltiin tarpeelliseksi
my0s paittdviisyys ja asetetuissa linjauksissa pysyminen. Erdiden haastateltavien viesti olikin, ettéd
kaikkien linjausten ajaminen tai kaikkien liikennemuotojen tasapuolinen ja yhtdaikainen
kehittdminen ei ollut hyviksi.

”Siis se, mikd sen mahdollistaa, niin varmaan se on yhteinen tahtotila, ja yhteinen tahtotila syntyy
siitd, ettd mahdollisimman monella on samanlaisia kokemuksia ja nidkemyksié asiasta. Todeta, etti
meilld on joku asia, joka tiytyy tehdd jotenkin, ja todetaan, ettd siind tehddédn juuri ndin. Se miké on
suurin este on se, ettd(...) ihmisilld on hyvin erilaisia intresseji, erilaisia ldhtokohtia, nikemyksia,
keskeniin hyvin erilaisia mielipiteitd, jopa tiysin vastakkaisia.” (virkamies 6.)

“Esteitd nyt ei oikeestaan oo, paitsi ehki tietysti sitten asennepuolella on varmaan(...) tehtivii, ettd
henkildauto on kuitenkin monelle niin oleellinen tekiji, ettd vois sanoa, ettd suorastaan aavistuksen
verran pyhd lehmi, ettd kaikki semmoset, milld vihdnkdin henkildautoilijan oikeuksia rajotetaan,
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niin nostaa kylla tietyissé piireissd niskakarvat pystyyn. Ja niitd piirejd on aika paljon aina péattdjissa.
Se on se nelikymppinen mies, niin se on semmonen henkildauton ystivi tyypillisesti” (virkamies 5.)

”Se, etti jos on vidhdn rahaa kiytettivissid, niin silloin, jos se sotketaan niin, etti kaikkia
kulkumuotoja kehitetddn tasapuolisesti, niin se on silloin oikeestaan, niinku tehdd mitdédn.”
(virkamies 1.)

”Nyt ollaan sitte annettu periksi ja ollaan haettu titi tyynyhidastetta ja siitd on tehty vield tdllanen
lievennetty tamperelaismalli, ettd nyt on oikeestaan mielenkiintosta, ettd hidastaako se sitten enaa
ketddn.” (virkamies 3.)

Mielenkiintoista oli, ettd erds haastateltava oli havainnut eroja ihmisten tavoissa ymmértdd
liikennettd ja liikennevaylien merkitystd. Tdmé haastateltava kokikin, ettd liikenneympéristod ei
edes hahmoteta kokonaisvaltaisesti, vaan katuja pidetdéin vain ajovdylind. Tillaista suppeaa
nikemystd, haastateltava piti ongelmallisena.

“Elikkd mi vditin, ettd Tampereella ei niinku... kadut nihdédédn ajotiend, ettd niitd ei ndhdi niinkun
kokonaisvaltasesti liikkumisympéristond ja sitd varsinkaan, ettd sielli katujen varsilla jopa asuu
1hmisii, joille se on asumisympaéristod. Tammoset kdvelykadutkin on, ne on yhtilailla katuja ja sielld
vield sen kédvelyn ja osin pyordilynkin ohella my6s oleskelu on erittdin tirked kadunkiyttofunktio.”
(virkamies 4.)

Resurssien vilttamittomyydestd ympiristoystavillisen liikenteen kehittimisessi tarjottiin kahta
nikemystd. Muutama haastateltava erityisesti  painotti, ettd resurssit eivdt olleet
ympdristoystavillisen liikennepolititkan ongelma, vaan asenteet. Erds haastateltava kuitenkin piti
myo6s resursseja kulmakivend, johon hankkeet saattoivat kaatua. Lisdksi erds haastateltava totesi
ympdristoystavillisempéddn litkenteeseen siirryttdessd vaadittavan etdtyon ja tietoliikenteen
lisddntymista.

enempdd, vois sanoa, ettd pdinvastoin. Jos on vdhemmin rahaa kiytettdvissd, niin sillon on
mahdollisuus pédstd hyvadnki ratkasuun” (virkamies 1.)

”Kylld se vaatii resursseja. Toi raideliikenne on tietysti tosiasia, ettd se on kallista. Se pitdd vain
ajottaa niin, jdrjestdd niinku se maksaminen niin pitkille aikavilille, ettd se on mahdollista. Ettad
sehin on sukupolvien investointi. Ja sitten tietysti esteenid on paljolti asenteet. Ettd ihmiset ajattelee,
ettd esimerkiks keskustassa pitdd pidistd silld autolla juuri sithen kaupan eteen, mihin on menossa,

eikd voi kivelld vaikka sataa metrid. Ett tddlld tarvittais semmosta asennemuutosta.”
(luottamushenkild 3.)
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”Jossain midrin voi sitten tulla my6s timmonen, ettd pieni osa liikenteestd voidaan hoitaa silld, ettd
pistetdinkin tieto liikkkuun sen sijaan, ettd ihmiset liikkuis. Tietoliikenteen kehittyminen ja etétyd voi
pienessd midrin olla vaikuttamassa.” (virkamies 5.)

Muutamassa haastattelussa ldhdettiin etsiméddn ympdiristoystdvillisen liikennepolitiikan estetti
kaupungin ulkopuolelta. Néissd haastatteluissa esimerkiksi henkildautokielteisen verotuksen ja
ruuhkamaksut mahdollistava lakimuutos néhtiin tarpeellisena. Pessimistisind kannanottoina erés
haastateltava totesi myods ympdiristoystavillisemmaén liikennepolitiikan kehittymisen vaativan 6ljyn
hinnan merkittdvidd nousua ja toisen mukaan ympériston tilan merkittivid huonontumista.

”Toinen, joka sitten voi jossain vaiheessa hyvinkin dramaattisesti vaikuttaa siithen suuntaan, on se,
ettd 6ljy voi kidyda, jollei vihiin, niin ainakin niin kalliiksi, ettd se pakottaa etsiin uusia ymparistolle
ystéavillisempid keinoja hoitaa liikennettd.” (virkamies 5.)

rajoittuu, ruuhkat kasvaa, paistot lisddntyy eli aletaan ymmértdd, siis se ymmirrys sille, ettd niille
tiytyy tehdi jotakin, niin se alkaa olla yhteinen. Eli kukaan ei enédd voi kiistdi (...) Ei kaikki ota vielad
vakavasti. Mutta sitte, kun tdd tahtotila varmaan syntyy siiti sitten, kun se konkretisoituu se tarve.
Harmi vaan, ettd silloin se on paljon vaikeempaa, kalliimpaa ja osittain jo myohéstd.” (virkamies 6.)
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10 Tieto tai tiedon puute liikkennepolitiikassa

Tutkimukseni yhtend tarkoituksena oli selvittdd, millaiseen tietoon liikennepolitiikan tapausten
perustelut perustuvat. Lisdksi halusin selvittdd, millaista tietoa liikennepolitiikan aktiivit ovat
saaneet liikenteen ja ympdériston suhteesta tyOssdidn kdyttoonsd. Syy, miksi kiinnostuin tiedon
roolista liikennepolititkan suunnittelussa ja piddtoksenteossa, syntyi mielenkiinnosta ymmartad,
millaista tietoa liikennepolitiikassa on kiytettivissd ja millaisena aktiiviset osallistujat pitdvét titd
tietoa. Argumentaatiota tutkiessa on mielenkiintoista tietdd, mihin haastateltavien antamat
perustelut nojaavat, ja ovatko ympdristotiedot puutteellisia. Mikili liitkennepolitiikassa vaikuttavat
henkil6t kokevat epdvarmuutta jonkin ympéristoongelman tai tietimyksensd suhteen, voisi heitd
pyrkid auttamaan tarvittaessa.

10.1 Tietoa enemmain kuin riittavasti

Haastatellessani Tampereen kaupungin virkamiehid huomasin, ettd heilld toimenkuvastaan johtuen
on kéytettdvissd paljon tietoa jo tyonsd vuoksi. Siksi en ollut kovinkaan ylldttynyt, ettd virkamiehet
kokivat saaneensa kaiken tarvitsemansa tiedon yleensd liikennepolitiikkaan, liikenteen
ympaéristovaikutuksiin ja joukkoliikenteeseen liittyen. Kun pyysin virkamiehid kuvailemaan tietoa,
jota he olivat kédyttdneet omien nikemystensd perusteluiden pohjana, sain vastauksiksi esimerkiksi
kuvauksia tyon luonteeseen liittyen. Kun erilaisia liikennehankkeita suunnitellaan, on taustalla
hankkeesta riippuen erilaisia tydoryhmii ja asiantuntijoita, jotka tuottavat tietoa tarpeen mukaan.

Liikennesuunnittelu perustuu ensinnékin lainsddddntoon ja sen rajaamiin puitteisiin. Tyoryhmét
teettdvat selvityksid hankkeisiin liittyen eri ndkokulmista ja tietoa hankitaan valtakunnallisista
linjauksista, suomalaisista suunnitteluperinteisti ja —ohjeista tai vaikkapa Euroopassa tehdyistid
selvityksistd. Esimerkiksi hiilidioksidipaastoselvitys, melulaskelmat, TKL:n polttoaineselvitys ovat
muutamia kauden aikana paikallisesti tehtyjd selvityksid, joiden tarkoituksena on parantaa
paidtoksenteon ympdristotietoutta. Muutamat haastattelemani virkamiehet kertoivat seuraavansa
my6s Aamulehden uutisointia, yleisonosastokirjoittelua ja kaupungin omia keskustelupalstoja
saadakseen tietoa kdynnissd olevista keskusteluista. Erityisesti omaan ammattiin, ty0ssd saatuun
kokemukseen ja omaan osallistumiseen nojattiin useissa perusteluissa.

“Erittdin hyvia tieto sen takia, ettd mind oon sen suunnitellu. No suunnitteluahan ohjeistaa paitsi

instanssien toimesta tehtyd timmostd standardin omasta suunnitteluohjeistusta. Suunnitelmia tehdéin
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tyypillisesti myds niin suht monipuolisessa suunnitteluryhmissd, ettd sielli on niinkun
poikkihallintokunnallista edustusta ja sitte mielelldén vield kuntalaisryhmii” (virkamies 4.)

“Ett tietysti, kun sitte siini tehddén paljo valintoja ithan mielipiteiden pohjalta, niin niissd nyt kiytin
sitte sitd omaa sydéntédni, mutta asiapuolelta niin tiedot on tavallaan itselld, ettd perehtyny niin hyvin”
(virkamies 1.)

M4 kuvittelen, ettd méd oon aika hyvin informoitu. Mad oon ollu tavallaan tdssd suunnittelussa
mukana aika pitkdin” (virkamies 2.)

Vaikka ldhes poikkeuksetta pidettiin saadun tiedon madrdd riittavind, todettiin toisinaan, ettd
resursseilla on rajansa. Tiedon saannin ja hydodyntidmisen ongelmana pidettiin usein nimenomaan
ajan puutetta omissa tehtdvissid. Tietoa kylld on saatavilla ja paljon, mutta se riittddko oma aika
kaiken selvittimiseen, saatettiin kyseenalaistaa. Tédsséd luotettiin kollegoiden apuun ja vastuuseen
selvittdd asioita tarkemmin. Toisaalta suurien, monimutkaisten asioiden kisittely koettiin
jonkinlaista epdvarmuutta luovana tekijidna ja epdiltiin omien ratkaisujen innovatiivisuutta.

paljon enemmiin kuin ihminen pystyy kisitteleméddn” (virkamies 6.)

”(A)inaki itselld tidssd on ollu oma olo, ettd on niinkun paljon isoja asioita, ja oma aika riittdd aika
karkeeseen tuntuman luontiin niihin asioihin. Mun mielesti tietoo on paljon saatavissa, jos ois ikdin
kuin aikaa syventyd enemmin johonkin, mutta md nyt oon luottanu, etti sitte ne kutka ovat
suunnitelleet ovat syventyneet. Tosin en ole ihan vakuuttunut, ettd ne kaikki meidédn
suunnitteluratkasut, ett ne on ihan, ett mun mielesti parempiakin olis. Ettd meilld on vihén taipumus,
ettd ratkasut on aika keskimédrdsid (...) Nddhdn on aika samankaltasia. Tillasia nyt on tehty jo
kymmenii vuosia. Ei 10ydy oikeen miti4n uusia ratkasuita.” (virkamies 3.)

My®os viitselidisyys ja oma aktiivisuus nousi esiin tekijini, joka vaikuttaa saatuun tietoon. Tdma
tuli esiin molempien, niin virkamiesten kuin luottamushenkildidenkin osalta mutta erityisesti
luottamushenkiloiden nidkemyksissd. Tiedon madrddn mutta myos sen laatuun ja valikoitumiseen
vaikuttavat omat tarpeet ja halu tietdd asioista. Mielipiteet jakaantuivat kaupungin virkamiesten
tuottamien selvitysten osalta. Toisaalta tietoa pidettiin pohjatietona, mutta toisaalta taas selvitysten
hyodyllisyys ja jopa niiden puolueellisuus kyseenalaistettiin.

”No siitdhdn on tehty hyvin paljon selvityksid, ihan nimid kaupungin omat selvitykset on se
perustieto. (...) Mutta ettd mitd jddny kaipaamaan, niin kylli mun mielestd tdd kaupungin
suunnittelujirjestelmd, kyl se ihan hyvin nyky#d#n tuottaa sitd perustietoa, ja myds vaihtoehtoja
selvitellddn. Ettd en sitd hirveesti moittis. Oon tdssd oppinu luottaanki sithen aika paljon.”
(luottamushenkil6 3.)
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”(S)e on omasta aktiivisuudestaan kii, ettd kylli se nyt tiedon saa, jos ldhtee ettiin sitd.(...) No
sanotaan ndin, ettd ma sain kaikki riittdavét tiedot, ettd tuota, mitd ma halusin. Ja mulla on semmonen
kisitys ndistd timmottisistd asioista, ettd sielld joku tarkotuksenmukaisuus, tehddin joku tutkimus,
liikkennevirtatutkimus timmonen, niin se tehdéén silld lailla, ettd lopputulos on semmonen, etti tukee
sitd hanketta. Vaikka se ei oiskaan néin.” (luottamushenkilo 1.)

Myos luottamushenkilot kokivat olevansa yleensd hyvin informoituja liikennepoliittisiin
kysymyksiin liittyen. Luottamushenkil6t kertoivat saavansa hyvin tietoa kaupungin selvityksisti ja
ottamalla yhteyttd virkamiehiin. Lisdksi myOs &dédnestdjiltd, internetistd, kansalaiskeskustelua
seuraamalla, mediasta ja omien suhteidensa tai muiden tehtdviensd kautta ja matkustellessa saatiin
hyodyllistd tietoa padtoksentekoon. Omaan paikalliseen ja eldmidn kokemukseen vedottiin myos
oleellisena pohjatietona.

“Ettd mi oikeestaan, en taimmostd ldhdekirjallisuutta. Se perustuu kokemukseen, mikéd on paikallista
kokemusta ja luonnollisesti, kun koko ikéni oon maailmalla kulkenu, niin se mitd mydskin ndhny, ja
milld tavalla muualla maailmassa niitd on ratkastu. Luotan tiysin omiin kokemuksiini.(...) En mi&i
katso, ettd méi oisin joku yksild, joka tdilld niinkun kaiken tietdd, ettd kylld tdssd selkedsti kdytetddn
yleistd mielipidettd enemmin miké tuossa, niinkun mi kerroin miki tuossa tulee poimittua, kun tapaa
ihmisié pdivittdin.” (luottamushenkil6 2.)

”(K)aupungilla on aika lailla n#itd papereita on jaettu ja sitten, kun méd tunnen tin kaupungin
virkakoneistot, niin ei mun tartte kun soittaa puhelimella, niin mé saan riittdvdt paperit.”
(luottamushenkilo 1.)

Selked epiluottamus puolin ja toisin, virkamiesten ja luottamushenkildiden vililld, on usean
haastattelun piirre. Kun luottamushenkiléiden piirissd koettiin joidenkin selvitysten olleen
tarkoituksenmukaisia tai riittimattomid ja virkamiesten toimivan liikennesuunnittelussa tiedon
vastaisesti, muutamissa virkamiesten haastatteluissa epédluottamus puolestaan kohdistui erityisesti
luottamushenkildiden paittimittomyyteen ja epiluotettavuuteen tehtyjen linjanvetojen osalta.
Lisdksi virkamiesten keskuudessa epdiltiin luottamushenkildiden tiedon médrdd pikaraitiotiehen
liittyen ja hiilidioksidipdédstojen ja ilmanlaadun ohjearvojen ylittimisen vakavuudesta.
Luottamushenkiloistd kaksi puolestaan epdilivdt pikaraitiotiechaaveiden aiheuttaneen huonoa,
liikkennetti vaikeuttavaa suunnittelua virkamiehistdssi, jotta saataisiin luotua tarve pikaraitiotielle.

”Kylld mua niinkun hankkeeseen (pikaraitiotie) perehtyneend, sen hyddyt ja miksei haitatkin jossain
médrin tunnistavana tai ainakin viitin ammatillisen roolin myoté, niin tuntuu, ettd se keskustelu
(vaalien alla, M.T.) mitd kéytiin, niin ei siind faktoja niinkun viljelty. (...) Suurimmat d4nenpainot
lauotaan tdydellisen tietimdttomyyden mukanaan tuomalla varmuudella.” (virkamies 4.)

”Sitten, kun menniin johonkin konkreettiseen toimenpiteeseen, jossa nyt sitte jotain katua
kavennettas jossain suojatien kohdalla tai rakennettas joku toyssy, joka haittaa jotain, niin silloin se
alkaa niinku konkretisoitua, ettd mitd se yleinen ohjelma tarkottaa. Ja siitd syntyy sitte se, ettd “eihin
me titd tarkotettu, kun me hyviéksyttiin joku yleisohjelma”, ettd siind on niinku ristiriita. Ehki siind
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hyviksytte, niin se tarkottaa sitte muun muassa timmosié asioita” (virkamies 2.)

"He vastustaa tai kannattaa siti omaa mielikuvaansa [pikaraitiotiestd M.T.], joka on varmaan kaikilla
ihan erilainen. Paljon tdi poliittinen kiinnitti huomion siini se, ett yhteisté sielld keskustelijoilla oli
se, ettd ndihin tehtyihin suunnitelmiin ei ollu kylld yhtddn perehdytty. Vatvottiin asioita, jotka on
moneen kertaan sielld kisitelty. Mutta jdlleen oma mielikuva asiasta oli se, mikd oli ratkaseva."
(virkamies 6.)

”Ranskassa katsomassa tuota raideliikenneselvitystd niin sielld tdd p#djohtaja, joka sano, ettd he
yksinkertasesti teki litkkkumisen keskustaan niin vaikeaksi, ettd saatiin hyviksyttyd tamai raideliikenne
jarjestelmd. Niin, jos tdmmosid perusteita kéytetddin, niin ndyttdd hyvin samanlaiselta.
(luottamushenkild 2.)

”Ei mutta onko ndi polvistit pitkdn ajan tdhtdykset jotain pikaratikkaa meinaa, ettd laittaa liikenne
solmuun, ettd saadaan pikaratikkaa ajettua ldpitte” (luottamushenkil6 1.)

Maallikkotiedon ja asiantuntijuuden selked ristiriita koettiin siis vahvasti molemmin puolin.
Luottamushenkiloistd kaksi koki, ettd asiantuntijuutta, jota heilld oli kdytossddn, ei huomioitu.
Toisaalta virkamiehistossd puhuttiin muutamassa haastattelussa myds viaheksyvin ddnenpainoin
maallikkotiedosta, vaikka yleensd maallikkotietoa pidettiin tirkednd ja oleellisena osana
suunnittelua. Maallikoiden henkilokohtaisia ndkemyksid piti erds haastateltava vihemmin tédrkeind,
silld ne saattoivat sotkea heiddn rooliaan osallisryhmissd. Yhteisymmarrystd asiantuntijuudesta ei
ollut. Maallikkokokemus asetettiin vastakkain konsulttien tai virkamiesten tekemien laskelmien ja
ennusteiden kanssa, vaikka luottamus selvityksiin ja laskelmiin oli epdvarmaa virkamiespiirin
ulkopuolella. Erddsséd haastattelussa my0s virkamies toi esiin asiantuntijoiden kykyjen rajallisuuden
ja tulkinnan puutteet. Tatd kuitenkin vihiteltiin ongelmana siksi, ettd tarkeimmaét tunnusluvut,
joiden perusteella paitoksii tehtiin, olivat kuitenkin luotettavia.

“Tottakai sielld aina tulee henkilokohtaiset mielipiteet, henkilokohtaset nikemykset esiin, mutta sitte
myds kylld aika hyvin nédéd pystyvit sitte siind roolissa pitdytymiin myos” (virkamies 1.)

”(S)ielld on niinkun poikkihallintokunnallista edustusta ja sitte mielellddn vield kuntalaisryhmid,
muitakin eturyhmid. Eli mitd jdreimpi hanke, niin siti varmemmin sielli on sanotaanko
Kauppakamaria ja, etti mielelldidn kuullaan poliisia. Elikkd mahdollisimman monipuolisesti
valistuneita nikemyksid erilaisilta eturyhmiltda (...) Silloin, kun sitd keskustelua [keskustan
pysidkointipaikoista, M.T.] kidydddn, eli kdytinnOssd jatkuvasti, niin on tunteenomasta ja
voimakasddnistd, ettd sen kuulee ja havaitsee siitd syysti, ettd sitd ei pysty oleen kuuntelematta.”
(virkamies 4.)
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“Niistd on taksimiehet muun muassa tehny laskelmia, ettd kuinka monta tuntia he periaatteessa
seisoo varsinkin yodaikaan turhaan taas. Kylld néitd kaiken ndkosti tietoo saa alan ihmisiltd ja muuta.
Mutta ei ne tdhidn suunnitteluun oo vaikuttanu.” (luottamushenkilo 2.)

”Ne tota kyselee kaikennédkdsid juttuja yrittdjiltd, mutta niiden mielipiteitd ei oteta huomioon. Ne on
ihan turhanpéivisid kyselyjd ja timmottid, jos niitd ei oteta huomioon.” (luottamushenkil6 1.)

"Sen mi oon havainnu, ettd kun tuossa on hyddynnetty myds teknistd yliopistoo niissd malliajoissa
eri suunnitelmissa, niin niitten parametrien arviointi ja tiettyjen lukujen tulkinta tuntuu siltd, ettd
ammatti-ihmisilldkin se ei oo aivan kristallinkirkasta. Ettd samoja lukuja voidaan tulkita niin kovin
eri tavoilla ja médd en itseasiassa en ole ldhteny uppoutumaan niihin kovin syville. Mulle riittdd

vuoden aikana ja joukkoliikenteen matkustajamédédrdat on pudonnu kahteen kolmasosaan, vaikka
kaupunki on kasvanu huomattavasti." (virkamies 6.)

10.2 Tiedon puute

Lihes kaikissa haastatteluissa sekd virkamiehet ettd luottamushenkilot kokivat, ettei heiltd puutu
tietoa litkennepolitiikan tapauksiin ja ympériston ja liikenteen suhteeseen liittyen. Titd perusteltiin
juuri hyvélld tiedon tasolla aiemmin mainittujen tietoldhteiden perusteella sekd omalla
kokemuksella. Samat perustelut toimivat niin joukkoliikenteeseen liittyvédn tiedon, liikenteen ja
ympdriston suhteeseen liittyvdn tiedon kuin liikennepolitiikkaan yleensd késittelevdn tiedon
kohdalla. Perusteluna tiedon riittdvyyteen toimi myos tiedon kerdd@misen rajaaminen. Loputtomasti
ei voi selvitelld asioita. Selvitykset palvelevat piidtoksentekoa, johon tulee pyrkid resurssien
mukaisesti. P#ddtosten teossa painavinta tietoa ovat kuitenkin juuri tdrkeimmét tunnusluvut ja
tekninen tieto.

”En mi osaa sanoa, ettei mulla noihin hankkeisiin liittyen ois semmosta tietoa, etti on kuitenkin sen
verran kittdpidempéd, ett on omia ja muiden tekemié esityksid, on kaikki hankkeen raportit kiytossa,
ja ett se niinkun tekninen puoli ja ylipdinsa sen selvityksen substanssiin liittyvi asia, niin se on kylld
kaikki kdytettdvissd.” (virkamies 4.)

"Aina, kun saa yhden vastauksen, herittdd kaks kysymysti. Ettd siind mielessd tietysti tietoahan on

semmosilla, niin sanotusti, suurilla luvuilla." (virkamies 6.)
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"T#4 on kylld hankala kysymys, ettd miten voi kaivata sellasta, jonka olemassaolosta ei edes tiedi
ettd....no en mi oo edelleenkdédn vakuuttunu, ettd ndd on niinkun viimisenpiille fiksuja, ettd ne ois
varmasti niinkun isomman osan voinu tehdi fiksumminkin, kun olis selvittiny ehké vield enemmaén.

ettd nyt meillon jonkinlainen késitys, ett ndin se tehddiin ja sitte pddtetddn, ettd se tehddén."
(virkamies 3.)

Erddssd haastattelussa toivottiin lisdd tietoa kaikilla osa-alueilla, sekd liikennepoliittiseen
paitoksentekoon yleensd ettd ympéristd- ja joukkoliikennendkokulmien terdvoittamiseksi. Tami
haastateltava oli kuitenkin ainoa, joka koki puutteita kaikilla osa-alueilla. Silti kyseinen henkild oli
my6s melko tyytyvdinen saamaansa tietoon ja sen middrddn. Lisdksi haastateltava kaipasi
vertailutietoa samankokoisista kaupungeista ulkomailta. Haastattelussa nimettiin tarve vertailla
erilaisia autottomia keskustoja ja pidemmaille vietyjd kevyen liikenteen ratkaisuja.

Joukkoliikenteeseen liittyvin tiedon saannissa tai tiedon laadussa kuitenkin osattiin nimetd
muutamia puutteita. Muutamissa haastatteluissa vertailukelpoista vertailutietoa kaivattiin lisda
samankokoisista kaupungeista Suomesta tai Euroopasta. Vertailutietoa tarvittiin myos linja-
autoliikenteen kilpailuttamiseen liittyen eri kaupungeista ja pitemmaéltd aikavililtd. Tarpeellisena
piti erds haastateltava myos joukkoliikenteen kayttdjien matkustajaprofiilitutkimusten tekemista.
Toisen mielestd tietoa puuttui myos raideliikenteen vaikutuksista maankédyttoon. Tdma johtui siité,
ettei téllaista tietoa ollut saatavilla. Lisdksi kaivattiin toista raideliikennevaihtoehtoa, jonka
selvitykset tuli péivittdd vertailukelpoisiksi pikaraitiotiesuunnitelman kanssa. Selvitysten ja
vertailujen harva pidivittaminen olikin erddn haastattelun esiin nostama pulma.

”(S)e on jiddny kokonaan tissd kisitteleméttd nyt se vaihtoehto, ettid entds jos rakennettaiskin ihan
omat raiteet ja kdytettds sitten timmostd yksvirtajirjestelmii, niin sitd on joskus aikanansa tutkittu
jonkunlaisella vaihtoehdolla, mutta nyt tdssi tyydyttiin vaan viittaamaan, ettd sitd joskus tutkittiin ja
silloin todettiin, ettd ei se oikeen toimi, mut kylld se olis pitinyt nyt pdivittdd nekin suunnitelmat ja
katsoo, mitd nykytekniikka siihen toisi” (virkamies 5.)

Yksittdisind puutteina mainittiin maakaasubussien mahdollisuuden ja eri polttoainevaihtoehtojen
selvittiminen Tampereella. Téllaista tietoa TKL on tuottanutkin, mutta ilmeisesti selvitystd ei ole
mainostettu kylliksi sen valmistuttua syksylld 2004. Linja-autoliikenteen kehittdmisvaihtoehdoista
tehdyn selvityksen epdiltiin my0s kérsineen huomion puutteesta.

”Sitte ihan semmosia yksittdisid asioita kuten esimerkiksi maakaasubussien kéytto tai vaihtoehtoisen
polttoaineiden kiyttd niin semmosiakin selvityksid on joskus kaivannu, etti Tampereella ei oo.
Esimerkiks Helsingissid kdytetdin maakaasubusseja mutta Tampereella ei oo siitd jostain syysti, ei 0o
menty eikid oo edes selvitetty sitd.” (luottamushenkild 3.)

“(Juuri hiljattain selvitys siitd, ettd mitd tarkottas biokaasun kdyttiminen Tampereen kaupungin
liikennelaitoksen bussien polttoaineena” (virkamies 5.)
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Vaikka tiedonpuutetta ei juurikaan Kkoettu, olisi ympdéristdtietoa voinut muutamien
haastateltavien mukaan olla enemmaénkin, tai sen koettiin olevan heikolla pohjalla. Ympiristotiedon
madrd vaihteli tapauksittain. Pikaraitiotiehen liittyvid ympéristoselvityksid piti yksi haastateltava
riittdvind, vaikka toisen mielestd selvitykset olivat melko kevyitd. Koskenniskansillan tapauksessa
puolestaan koettiin olleen puutetta maisema-arvojen huomioinnissa, kun oli kiinnitetty huomiota
ainoastaan litkennemddrien muutoksiin. Toisaalta saatettiin kokea yleistd epdvarmuutta jonkin
tietyn ympdristotiedon kohdalla. Erddssd haastattelussa esille tulivat kasvihuoneilmioon,
ilmanlaatuun ja liito-oraviin liittyvét kysymykset. Kasvihuonekaasupiistojen vaikutuksiin liittyva
epdvarmuus nousi esiin toisessakin haastattelussa. Tédssd tapauksessa kasvihuonekaasupdistoihin
liitettiin asiantuntijoiden erimielisyys ja siitd seuraava epdvarmuus. Haastateltava myoskin koki,
ettei haastattelussa kannattanut siksi keskustella aiheesta enempdd. Ristiriitainen tieto tai
kokemuksen ja sdidntdjen ristiriita siis heréttivét epdilyksid. Tietoa oli saatu, mutta ymmairrys oli
rajallista.

"No siitd Koskenniskansilta keskustelussa, siind nyt ois kaivannu enempi semmosia
ympdristonargumentteja. Etti se virallinen suunnittelu, se tuotti vaan niinku semmosia, tai etupaissi
semmosia liikennevirtalaskelmia. Paljonko autoja menee mistikin mutta, etté siind niinkun ois pitiny
arvioida sitten ndi ympéristovaikutukset monipuolisemmin siinid esimerkiksi, ettd vaikutuksia siihen
kulttuurin miljoéoseen ei niinkun arvotettu eikd selvitetty tarkasti. Ja timmoset pakokaasupddstot ja
muut jdi vihemmille. En saanu riittdvisti sitd tietoa, ettd niitd joutu sitte niinku arvioimaan itse. (...)
Téstd pikaratikasta on kylld tullu mun mielesti monipuolisesti my6s ympiristotietoa."
(luottamushenkild 3.)

”(S)uuressa osassa on menty parempaan pdin pddstdjd ajatellen, mutta sitten vield on niitd ongelmia
jiljelld, ja ne on juuri nditd kasvihuonepiistdjd, joiden vaikutuksista sitten asiantuntijatkin on
pikkusen eri mieltd. Ehkd meidén ei tarvi sithen menni...” (virkamies 5.)

"Sanotaan, ett ainakin itse aina vélill sitd kysyy itseltdfn, ett mitid se oikeesti vaikuttaa, ettd puhutaan
jostain hiilidioksiditonneista tai néistd pédstoistd. Ett paljonko on paljon? Ja kuinka huolissaan pitda
ihan oikeesti olla, etti jos joku malli ndyttds, ettd nyt ollaan hyvin ldhelld ohjearvoa tai jopa
ohjearvon yli, niin mitd sitten pitdd tehdd. Todetaan, ettd vihdn menee yli. Tand pdivinikin vdhin
menee yli, todennédkdsesti. Tietysti voi olla nyt hyvén tuulinen, ettd tdnd pédivind ei ilmanlaatu ole
mikddn ongelma, mutta se on niinkun tissid nykytilanteessa. (...) Se on niinkun se kysymys, mi itse
pyorittelen ja ihmettelen nyt niistd typpioksidipddstoistd, kun Kkirjottelin, niin vidhdn koin, etti
tieddnkohin mi nyt téstd ihan riittdvisti. Tieddn, ettd se on huono juttu, mutta kuinka huono juttu se
on? Sitten tietddko paittdjit, jolle mé sitd asiaa esittelen, kun mé en ittekkddn oikeen tiedd.(...) md
katoin sen jonkun dokumentin tv:sti, jossa en mi tiedi, oliko ne nyt oikeita tiedemiehis vai ei, mutta
nehidn viitti niinkun kiven kovaan, ettid tdd tdllanen kasvihuoneilmio, ettd se ei ookkaan totta, ettd
perustuu niinkun aivan riittiméttomidin havainneaineistoon, ja silli ei oo mitiddn tieteellisti
perustetta. Ja nekin tuntu sininsd aika uskottavilta ne viitteet, mutta en ma tieddi minkilaisia
tiedemiehid ne sitte oli. Sitd mi ainakin mietin aika paljonkin. Varsinkin, kun nyt(...) se raportti
[hiilidioksidipddstoistd, M.T.] lidhtee siitd, ettd se on kehitys, joka on toteutumassa, ja sille pitdd
tehdd jotain.(...)En md nyt tiedd, onko se liito-oravakaan, onhan se nyt tuota kaavotusta sitte
keikutellu. Siitdkin on kylld vihédn kysyny, ettd onkohan se nyt ihan oikeesti tirkee asia. Ett ne tuntuu
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olevan joka paikassa mihinkd suunnitellaan, niin ei kai se nyt sitten vaan ole tdhdn Tampereen
ymparistoon kasautunut” (virkamies 3.)

Ristiriitainen tieto tai kokemukset aiheuttivat selvésti epdilystd siitd, tehdddnko oikeita asioita.
Epdvarmuudesta huolimatta toimittiin tehtyjen sopimusten ja tavoitteiden mukaisesti. Luottamus
asiantuntijoihin ja virallisiin ndkemyksiin kesti ristiriitaisen tiedon, koska taustalla olivat viralliset
sopimukset, joihin uskottiin ja vedottiin.

Kuitenkin suunnittelijoiden suhde ympdristotietoon kirjistyy, kun hankkeet viivéstyvét
jatkuvien selvitysten vuoksi. Kyse on pikemminkin tiedon kasaamisesta kuin tiedon puutteesta.
Yksittdiset eldinlajit, liito-orava tai kuikkapari, nousivat esiin haastatteluissa esimerkkeini
ymparistoselvityksistd ja kdydystd vuoropuhelusta ympéristondkokulmaa edustavien osapuolten
kanssa. Selvitykset tehdiin, vaikka ne voidaan kokea esteiksi, ja niitd ei pidetd suuressa arvossa
suhteessa keskeneriiseen liikennehankkeeseen.

"(J)oskus 20 vuotta sitten joku, vaikka ny Sirkijarven sillan rakentaminen, ois varmaan ollu jonkin
verran yksinkertasempi asia, kun mitd se nykyéddn on. Ja ne on nimenomaan ympéristonidkdkohdat,
joilla sitten monia tammosid liikennehankkeita vastustetaan. (...) Ja niissd kdydédédn paljon enemméin
tdimmostd vuoropuhelua ja keskusteluja tehddéin ympiristovaikutusten arviointiin (...) Ja sitd ei
tietenkéddn voi pitdd huonona asiana, mutta kylld se suunnittelijoita joskus harmittaa, kun hyvit ja
tarpeelliset hankkeet saattaa sitten viivdstyd sen takia, ettd tehddén selvityksid selvityksien pdille."
(virkamies 35.)
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11 Paadtelmat

Aineiston laajuudesta ja analyysin tuottamista monipuolisista tuloksista olen koonnut ja tuonut esiin
selkeimmait linjat ja havainnot, joilla on merkitystd tutkimukseni kannalta. Pyrin tiivistimiin
analyysin tulokset siten, ettd ne vastaavat tutkimuskysymyksiini ja tuovat esiin olennaisimmat ja
mielenkiintoisimmat huomiot Tampereen valtuustokauden 2001-2004 liikennepolitiikasta. Tdssd
tydssd minua on auttanut tyoni teoreettinen pohja. Olen soveltanut teoriaa omaan aineistooni
sopivaksi ja koonnut kokonaisuuksia, jotka kuvaavat liikennepolitiikan aktiivien ndkemystd
liikenteen ja ympériston suhteesta sekd tapaa, jolla ympiristonikokulma on liittynyt
liikennepolitiikkaan menneelld valtuustokaudella. Tyon tuloksia esittelen sekd tyon kokonaisuutta
tarkastellen, ettd eri osioittain.

11.1 Erilaiset painotukset aktiivien liikennepolitiikkandkemyksissi

Analyysin myotd kédvi selviksi, ettd aineistostani pystyi 10ytdméddn joitakin yhtymékohtia
Ruostetsaaren vuonna 1995 julkaisemaan tutkimukseen sekd Vallin (Valli 1995, Ruostetsaaren
1995, 30-31 mukaan sekd Valli 1998) liikennepolititkan nidkokulmien jakoon. Ruostetsaaren
kdyttamien Palosen (1979, 24) sektori- ja aspektindkokulmien ja Vallin liikennekeskeisen ja
yhteiskuntakeskeisen litkennepolititkkanidkokulman véliset erot ovat 1dhinné eri nimityksissd, mutta
silti miellyin erityisesti Vallin liikennepolitiikkandkokulmien jaotteluun. Koska tutkimukseni
keskittyl erityisesti litkennepolititkan ja ympdriston suhteeseen, havainnoin erityisesti
ymparistondkokulman esiintymistd aineistossa. Ndin ollen myos aineiston pohjalta tekemini
kolmijako (Taulukko 2.) painottaa juuri ympdriston huomioimista haastateltavien puheessa
ilmenevissi liikennepolitiikkandkdkulmissa.
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Taulukko 2. Eri litkennepolitiikkandkokulmille ominaisia piirteitd aineistossa

Liikennekeskeinen liikennepolitiikkandkdkulma

- liikenne erillinen osa-alue, jolla ldhes itseisarvoinen asema yhteiskunnassa

- liikkenteen tulee palvella yrittdjyyttad

- viyldkeskeisyys

- litkenteen sujuvuuden korostaminen

- yhteiskunnallisten ja erityisesti ymparistovaikutusten viheksyminen

- ongelmien taustalla huono liikennesuunnittelu

- suppeat perustelut, samat perustelut toistuivat 1dapi haastattelun

- henkildautopainotteisuus, pyordilyn ja turvallisuuden merkityksen viheksyminen

Taloudellisen tehokkuuden liikennepolitiikkanidkokulma

- kaupunkirakenteen toimivuuteen liitettiin ennustettu tulevaisuus eli kaupungin kasvu ja
litkkkumistarpeen minimointi

- liikkennevilineiden kulkumuoto-osuuksien muuttamisella tarkoitettiin sujuvuutta ja tehokkuutta

- taloudellisesti tehokkaiden ratkaisujen etsiminen mm. sdéstot perusteluina

- liikenteeseen liittyvien hyotyjen ja haittojen muuttaminen raha-arvoisiksi: ympdiristohaittojen
arviointi raideliikenneselvityksessd ja terveyshyodyt jalankulun ja pyordilyn hyotyjd arvioivassa
diplomityossi

- tulevaisuudessa mahdollinen ulkoisten kustannusten maksattaminen niiden aiheuttajalla tietullien,
ruuhkamaksujen ja kalliimpien katupysdkointimaksujen keinoin

Yhteiskuntakeskeinen liikennepolitiikkandkdkulma

- liikenteen ja ympériston suhde ongelmallinen mm. rakennettu ympéristd ja estetiikka,
ilmansaasteet, tilantarve ja melu ongelmakohtina

- selked yhteiskuntakeskeisyys eli litkkenne on osa vain osa toimivaa yhteiskuntaa

- ympdristondkokulma nostettiin oma-aloitteisesti esiin jo haastattelun alussa

- yhteiskuntakeskeisyys ilmeni mm. liikennejirjestelmien sosiaalisen tasapuolisuuden ja
segregaatiovaikutusten nimedmiseni

- monipuoliset perustelut nakemyksille kuvaavat litkennepolititkkandkokulman avoimuutta

- autoilun vidhentdminen, automarkettien haitallisuus, tiukempien keinojen kidyttéonotto kestdavin
liikkkumisen kannustamiseksi

Analyysid tehdessdni huomasin, ettd haastateltavien tavat hahmottaa liikennepolitiikkaa ja
liikenteen ja ympiriston suhdetta poikkesivat paljonkin toisistaan. Vallin esittdmistd
liikkennepolitiikkandkokulmista olivat havaittavissa liikennekeskeisen ja yhteiskuntakeskeisen
liikennepolitiikkandkokulman  korostuminen erdilld haastateltavilla. N&dméd haastateltavat
hahmottivat liikkennepolitiikan ja liitkenteen suhteen ympiristoon eri tavoin. Haastateltavista kaksi
nojasi ldpi haastattelun vahvasti liikennekeskeiseen liikennepolitiikkandkemykseen, jossa liikenne
nihtiin erillisend osa-alueena, jolla on ldhes itseisarvoinen asema. Toiseen dédripddhin sijoitin kaksi
haastateltavaa, joiden puheessa tuli, ldpi haastattelun, esiin liikenteen ja ympériston ongelmallinen
suhde. Niissd haastatteluissa oli selkedsti havaittavissa myds yhteiskuntakeskeisyys, silld
liikkennettd pidettiin osana yhteiskunnan toimivaa kokonaisuutta.

94



Liikennekeskeistd liikennepolitiikkandkokulmaa ilmentdvien haastattelujen nédkemyksissd
ilmenivit selkedsti liikkenteen rooli talouden kasvun edellytyksend, vidylidkeskeisyys, liikenteen
sujuvuuden korostaminen sekd liikenteen yhteiskunnallisten ja erityisesti ympiristovaikutusten
viheksyminen. Ndmi ovat tyypillisid litkennekeskeisen ndkdkulman piirteitd, joita Valli toi esiin
(Valli 1998, 65, 124, 139; Valli 1995, Ruostetsaaren 1995, 30-31 mukaan). Kyseisten
haastateltavien mukaan liikenteen tulevaisuus ndytti henkildautopainotteiselta, ja seki
joukkoliikennettd ettd pyordilya viheksyvid, jopa vihamielisid, kommentteja esiintyi néissd
haastatteluissa. Myoskiin turvallisuutta ei vilttdmattd pidetty litkennepoliittisen toiminnan tirkedni
tavoitteena.

Kyseiset haastateltavat saatoin sijoittaa liikennekeskeisen liikennepolitiikkandkemyksen piiriin,
silla heiddn argumentaationsa perustui muutamiin, selkeidsti liitkennekeskeiseen nédkokulmaan
liitettaviin ~ argumentteihin, jotka toistuivat ldpi  haastattelujen.  Yhteiskuntakeskeistid
liikkennepoliittista ndkokulmaa ei ollut mainittavassa midrin 10ydettidvissd heiddn puheestaan.
Ympiriston ja liikenteen suhteen ongelmallisuus oli saatettu havaita, mutta sité ei pidetty vakavana.
Nykyisessi liikennepolitiikassa ongelmallisena pidettiin pikemminkin liikennesuunnittelun huonoa
laatua.

Selkeimmin yhteiskuntakeskeinen liikennepolitiikkandkokulma oli sisdistetty kahdessa
haastattelussa, jotka erottuivat muista haastatteluista ympdristondkokulman vahvuuden myoti.
Ympiristondkokulman vahvuus ilmeni siten, ettd ympiristbongelmat liitettiin litkenteeseen oma-
aloitteisesti. Jo haastattelun alusta alkaen niméi haastateltavat toivat esiin ympéristdarvoja yleensi
sekd rakennettua ympdristod ja estetiikkaa, ilmansaasteita, tilantarvetta, kestdvdd kehitystd tai
meluongelmaa kisittelevii nidkemyksid. Yhteiskuntakeskeisyys ilmeni haastateltavien puheessa
esimerkiksi ~ perusteltacssa  joukkoliikenteen  tarvetta  liikennejéarjestelmidn  sosiaalisella
tasapuolisuudella tai mainintana litkenneviylien segregaatiovaikutuksista.

Kyseiset haastateltavat myos perustelivat ndkemyksidédn erittdin monipuolisesti, eivitkd heidin
argumenteissaan toistuneet samat perustelut, kuten kahdella liikennekeskeisyyttd korostaneella
haastateltavalla. Toiselle heistd yhteiskuntakeskeinen ndkokulma oli hyvin vahva, ja toinen nojasi
argumentaatiossaan kaikkia muita haastateltavia vahvemmin juuri ympéristondkokohtiin.
Tyypillistd haastatteluissa oli myos puhe autoilun vihentdmisestd, automarkettien haitallisuudesta ja
vaikkapa ehdotus siirtyd kdyttimiddn tiukempia kestdvdan liikkumiseen ohjaavia keinoja. Nailld
piirteilld onkin liittymékohtia Vallin (Valli 1998, 125-126; Valli 1995, Ruostetsaaren 1995, 30-31
mukaan) ndkemykseen yhteiskuntakeskeisestd liikennepolitiikkandkokulmasta.

Taloudellisen tehokkuuden nidkokulma tuli aineistossa sen sijaan esiin hyvin hajanaisesti.
Yksikddn haastatelluista ei kdyttdnyt erityisesti taloudellisen tehokkuuden ndkokulmaan nojaavia
perusteluita. Silti viitteitd taloudellisen tehokkuuden nédkokulmaan 16ytyi. Kaupunkirakenteen
toimivuuteen liittyvét tulevaisuuden ennustettavuus ja liikkumistarpeen minimointi viittaavat
taloudellisen tehokkuuden nidkokulmaan. Liikkumistarpeen minimointi on kuitenkin myos
yhteiskuntakeskeiseen nidkokulmaan liitettdvd liikennepoliittinen tavoite. Myds sujuvuus ja
tehokkuus ovat tulkittavissa yhtilailla muidenkin liikennepolitiikkandkokulmien tavoitteiksi. Sen
sijaan selvemmin taloudellisen tehokkuuden ndkokulmaan viittaavat puheet sidistoistd, haittojen ja
hy6tyjen muuttamisesta rahaméaréisiksi ja keinoista, joilla haluttaisiin maksatuttaa haittoja niiden
aiheuttajilla. Taloudellisen tehokkuuden ndkokulman voikin todeta olevan melko heikosti
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havaittavissa, ja sen voisi ndhdd pikemminkin tulevaisuuden ndkokulmana. Tilld hetkelld haittojen
muuttaminen rahaméirdisiksi on vasta aluillaan, samoin kuin on hy6tyjen muuttaminen
rahamaardisiksi. Myos tietullit ja ruuhkamaksut ovat vield tulevaisuuden keinovalikoimaa.

Taloudellisen tehokkuuden nidkokulman vdhiisyys aineistossa ei jddnyt ainoaksi eroksi Vallin
tulosten ja tdmén tutkimuksen vililla. Muut haastateltavat eivdt osoittautuneet tietyn
liikennepolitiikkandkokulman kannattajiksi, vaan heiddn puheessaan ilmeni kaikkia eri
litkkennepolitiikkandkokulmia.  Liikennepolitiikkandkokulmat — eivdt olleet yhtendisid lépi
haastattelujen, ja sama haastateltava saattoi vedota eri tilanteissa erilaisiin ndkokulmiin.
Ympiristondkokulma ei ndissd haastatteluissa noussut puheessa esiin, kun keskusteltiin
liikennepolitiikasta yleiselld tasolla. Kun otin ympdaristondkokulman esiin haastattelussa, myos
argumentaatio muuttui jopa ympiristonikokulmaa korostavaksi. Niissd haastatteluissa
ympaéristbongelmien vakavuus hyviksyttiin, mutta myos epdilyksia ilmeni.

Eri liikennepolitiikkkandkokulmista yhteiskuntakeskeinen nidkokulma ilmeni esimerkiksi
liikenteen minimointiin ja kaupunkirakenteen tiivistimiseen vetoavana argumentaationa.
Liikennekeskeinen ndakokulma tuli esiin puheena sujuvuudesta, nopeudesta ja teknisisti ratkaisuista.
Taloudellisen tehokkuuden nédkokulma ilmeni muutamana toteamuksena pysidkointimaksujen
kohottamisesta ja haittojen tai hydtyjen muuttamisesta rahaméaaraisiksi.

Lisdksi erilaiset yleisesti aineistossa esiintyneet argumentit, kuten sujuvuuteen, toimivaan
kaupunkirakenteeseen, liikenteen minimointiin ja kulkumuoto-osuuksien muuttamiseen vetoavat
perustelut, saattavat liittyd useaankin politiikkandkokulmaan. Esimerkiksi sujuvuuden parantamista
voidaan kaivata liikenteen taloudellisen tehostumisen, ympéristdsyiden tai yhteiskunnallisten etujen
vuoksi. Jotkin argumentit ovatkin vaikeasti tulkittavissa ja lopulta niin monitulkintaisia, ettd niistd
el voi selkedsti paitelld, mitd todella tahdotaan kehittéd.

Vihidiset viitteet taloudellisen tehokkuuden liikennepolititkkandkokulmaan sekd monien
haastateltavien hapuilu eri niakokulmien valilla, kertoo siité, ettd Vallin
litkkennepolitiikkandkdkulmat eiviét yksioikoisesti ilmenneet aineistosta. Tdmé voisi johtua siitd, ettd
aineistoni on ldhtodisin kunnallisen tason liikennepolitiikasta. Vallin liikennepolitiikkandkdkulmien
jaottelu sekd Ruostetsaarenkin tutkimus sen sijaan kisittelivit liikennepolitiikkaa kansallisella
tasolla. Tilloin esimerkiksi taloudellisiin perusteluihin vetoaminen merkitsee eri tasoilla
kansantaloudellisiin tai kuntataloudellisiin syihin vetoamista.

Liikennepolitiitkka onkin erittdin moniulotteinen politiikan ala. Sen vaikutukset yhteiskuntaan
ovat monimuotoiset, ja siksi myods nidkokantoja on lukemattomia. Se, ettd Vallin
litkkennepolitiikkandkokulmat eivédt yksioikoisesti ilmenneet haastatteluista ja haastatteluissa
nikokulmat muuttuivat tilanteen mukaan, voisi ilmentdd liikennepolitiikan hahmottamisen
vaikeutta. Liikennepolitiikan laajuuden vuoksi on vaikeaa tehdd selviksi, mitkd ovat kaikkein
tarkeimmat nikokohdat. Lisdksi monien tiarkeiden ndkokantojen valikoimasta ilmaistaan kerrallaan
joitakin, toisten jdddessd mainitsematta. Ympdaristondkokohtia voi myos olla vaikeaa yhdistdd
moniin muihin yhtilailla tdarkednad pidettyihin ndkokantoihin. Taméa voisikin selittdd sitd, miksi
Vallin liikennepolitiitkkanidkokulmat eivit ilmenneet yksioikoisesti aineistossa.
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11.2 Ympaéristondkokulma litkennekeskeisen nikokulman varjossa

Liikennekeskeisen nikokulman merkitystd aineistossa korostaa liitkenteen sujuvuuden, talouden ja
teknisten ratkaisujen, kuten tunneleiden, véylien, moottoriteknisten muutosten, kulkuvilineiden
ominaisuuksien ja  muiden  merkitys  argumentaatiossa.  Painotettaessa  erityisesti
ymparistondkokulmaa osana yhteiskuntakeskeistd liikennepolitiikkandkokulmaa voi huomata, ettid
liikkennekeskeinen sektorindkokulma  on  laajemmin  hyviksytty ja  kdytetympi.
Ympiristondkokulmallahan oli védhdinen merkitys keskusteltaessa liikenteestd yleiselld tasolla
haastattelujen alkupuolella. Yhteiskuntakeskeinen liikennepolitiikkakésitys ei myOskéddn ollut
kaikkien haastateltavien hyvidksymdi, mutta sen sijaan liikennekeskeisen nidkokulman piirteitd oli
havaittavissa kaikissa haastatteluissa.

Yhteistd haastateltaville oli, ettd he nimesivit litkenteen suurimmaksi ongelmaksi heikentyneen
liikkenteen sujuvuuden. Sujuvuus on liitettdvissd kaikkiin liikennepolitiikkandkokulmiin, vaikkakin
erdiden haastattelujen kokonaisuuden huomioiden ei sujuvuudella viitattu ympéristondkokulmaan
tai padstojen vahentdmiseen. Yksimielisyyttd ongelman ilmenemisestd, sen syntymisen syistd tai
sen ratkaisukeinoista ei sitten ollutkaan. Osa koki ruuhkien sijoittuvan padvéylille kuten Paasikivi-
Kekkosen tielle ja osa keskustaan. Toisten mielestd syynd oli huono liikennesuunnittelu, toisten
mukaan autoilun jatkuva kasvu. Liikennepolitiikkandkokulmien vélistd eroa kuvaavat myos
erimielisyydet turvallisuuden, terveellisyyden ja melun merkityksestd tai toteutettujen
toimenpiteiden hyodyllisyydestd. Turvallisuus, terveellisyys ja meluongelmat littyvit kaikki
puolestaan  yhteiskuntakeskeiseen  liikennepolitiikkandkemykseen.  Yhteiskuntakeskeiseen
litkkennepolitiikkandkemykseen liittyvit myos maisema- ja miljooperustelut. Niiden vaikutus viime
vaalikauden liikennepolitiikkaan jdi kuitenkin epdselviéksi ja olisi vaatinut tarkempaa perehtymisti
ja lisdaineistoa.

Tulkintaani liikennekeskeisen ndkokulman vahvuudesta tukevat myos muut havainnot, kuten se,
ettd ympadristdargumentaatiossa perusteluina kéytettiin seké liikennekeskeiseen nikemykseen ettd
yhteiskuntakeskeiseen nikemykseen nojaavia perusteluita. Muun muassa teknisen kehityksen avulla
kerrottiin ympdaristoongelmienkin ratkeavan tulevaisuudessa. Liikennekeskeisen nédkokulman
piirteitd olikin 10ydettdvissd kaikista haastatteluista, ainakin jonkin verran.

Yhteiskuntakeskeistd ndkemysti ilmeni kuitenkin myo6s paljon aineistossa. Sen merkitys vaan ei
ollut aivan yhtd suuri kuin liikennekeskeisen ndkemyksen. Yhteiskuntakeskeisyys olikin sisdistetty
kaupunkirakenteen toimivuuteen tai tiivistimiseen ja kulkumuotojen tasapuolisuuteen vetoavassa
argumentaatiossa, joiden merkitys argumentaatiossa oli huomattava. Kaupunkirakenteen toimivuus
ja tiivistiminen sekd kulkumuotojen tasapuolisuus on kuitenkin mahdollista tulkita myos
taloudellisen tehokkuuden nikokulman tuottamiksi argumenteiksi. Néin olisi erityisesti silloin, kun
taustaoletuksena oli ennustettavissa oleva Tampereen kaupungin viddjddméadton kasvu. Muita
yhteiskuntakeskeisen ndkokulman perusteluita haastattelujen eri vaiheissa olivat turvallisuus,
pakkokdiyttdjien huomiointi, joukkoliikenteen palvelutaso sekd ympéiristdargumentaation perustelut,
kuten ilmansaasteet, melu, autojen vidhentdminen tai joukkoliikenteen kulkumuoto-osuutta
painottavat perustelut.

Kulkumuotojen tasapuolisuuden edistamisessd ei oltu muutamaa perustelua lukuunottamatta
valmiita radikaalimpiin toimenpiteisiin, kuten autoilun véhentimiseen. Kulkumuotojen
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tasapuolisuuden edistdmiselld tarkoitettiin ldhinnd siis joukkoliikenteen tai kevyen liikenteen
edistdmistd puuttumatta yhteiskunnallisia ongelmia aiheuttavaan autoiluun. Kevyen liikenteen seka
joukkoliikenteen ongelmallisuuttakin tuotiin aineistossa esiin, ja lopulta hyviksyttivimmaltd
vaikutti joukkoliikenne, jonka puolesta puhuivat kaikki haastateltavat. Yhteisymmirrysta
joukkoliikenteen mahdollisuuksista ja vilineistd ei kuitenkaan ollut olemassa, vaikka periaatteen
tasolla joukkoliikennetti pidettiinkin hyvéni asiana.

Joukkoliikenteestd ~ keskusteltaessa ~ haastattelun  loppupuolella  yhteiskuntakeskeisti
argumentaatiota ja erityisesti ympdristondkokulmaa painotettiin enemméin kuin alussa.
Ympiristondkokohtiahan ei ollut yleiselld tasolla kidydyssd liikennepoliittisessa keskustelussa
vahvimpien ja tirkeimpien argumenttien joukossa. Ymparistondkokohtia ei alussa edes kisitelty
suurimmassa osassa haastatteluista. Joukkoliikenteestd keskusteltiin haastattelussa kuitenkin
ymparistondkokulman esiintuonnin jilkeen. Tamid ei todenndkoisesti ollut paras jarjestys
haastattelun teemoille, silld jdrjestys saattoi vaikuttaa joukkoliikenteestd kiymddamme keskusteluun
haastattelun loppupuolella. Mikili joukkoliikenteelld olisi ympiristoystavillisemmén vaihtoehdon
imago, ei ympiristondkokulmalla liitkennepolitiikassa silti olisi ollut painoarvoa, kun TKL:n
subventiota on heikennetty samanaikaisesti kuin henkildautoilua tukevia hankkeita on jatkettu ja
aloitettu kauden aikana. Tamidn lisdksi joissain haastatteluissa annettiiln  ymmartdi
ympaéristbongelmien olevan lievid, olemattomia tai tulevaisuudessa helposti ratkaistavia.

11.3 Ympiristondkokulman merkitys: paikallinen kaupanpééllinen vai
lakisdéteinen?

Useiden haastateltavien oman ndkemyksen mukaan ympdriston tilan muutoksilla ei ollut ollut
vaikutusta litkennepolitiikkaan. Samalla ilmeni myds, ettd mikéli ympéristovaikutuksiin liittyvad
tietoa otettiin huomioon, oli sen mieluusti oltava taloudellisiin hyotyihin tai haittoihin sidottavissa
ja mitattavissa. [lmansaasteiden tai melun vertailutiedolla oli myds kiyttod liitkennepolitiikassa,
mutta erddan haastateltavan mielestd timi tieto vaikuttaa liikennepolitiikkaan liian vdhéan. Toinen
haastateltava niékikin ympéristovaikutuksiin liittyvilld tiedolla olevan vaikutusta, kun sen
yhteiskunnalliset vaikutukset olivat paikallisesti havaittavissa. Yhteiskuntakeskeinen nidkokulma
saattoikin rajoittua ldhinnd paikallisten ongelmien piiriin eikd laajempaan yhteiskunnalliseen
kehykseen.

Samanaikaisesti, kun moni vastaaja pitdd paikallisen ympériston tilassa tapahtuvien muutosten
vaikutusta liikennepolititkkaan jopa olemattomana, muutamien haastateltavien mukaan
ympaéristondkokulma on nykyisin aina osa liitkennepolitiikkaa. Ndméi haastateltavat eivit kuitenkaan
itse maininneet ympéristondkokohtia keskustellessamme liikenteestd yleiselld tasolla. Vaikka
ymparistondkokohdat huomioidaan ehki télld tavalla usein puheen tasolla, saattavat arvot, joita
puheen tasolla ilmaistaan kysyttidessd, jaadd kédytdnnossd helposti intressien jalkoihin. Tillaisia
intressejd voivat olla paikalliset tarpeet, yrittdjien tarpeet tai jopa turvallisuus, jonka parantaminen
el vilttamittd toiminut kisi kiddessd ympdristoystivéllisemmin liikenteen kannustamisen kanssa.
Haastatelluista, jotka vastasivat kysymykseen hyodyllisestd ympéristotiedosta, nimesivit lukuina
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kuvattavan tiedon terveydellisistd, taloudellisista ja paikallisista haitoista merkityksellisiksi. Nami
voisi mieltdd intresseiksi pikemminkin kuin arvoiksi.

Yhtilailla tulisi ympéristondkokulman ilmetd myos puheessa ja argumentaatiossa, mikali
ymparistondkokulma olisi aina osa liikennepolitiikkaa. Aineistosta ilmenee kuitenkin, ettd
muutamaa haastateltavaa lukuunottamatta haastateltavat eivit tuo ympiristbargumentaatiota
keskusteluun oma-aloitteisesti, eivitkd ndin ollen pidd ympéristbargumentteja myoskddn
tarkeimpind perusteluina liikennepoliittisessa argumentaatiossa. Mikéli ympiristondkokulma ei ole
merkittivissd osassa argumentaatiossa, tdytyisi ymparistondkokulman olla osa liikennepolitiikkaa
muulla tavalla, jotta edelld mainittu véite ei olisi pelkkdd puhetta.

Joukkoliikenteeseen liittyen vditettiin ympéristdasioiden olevan aina mukana pohdinnassa.
Ehkédpd joukkoliikenne ndhddidnkin usein jo itsessddn ymparistoystivillisend liikkumismuotona,
koska se on tehokas massaliikkumisviline. Tadm#, mahdollisesti rutiininomainen
ymparistoystivillisyyden leima, ei kuitenkaan merkitse sitd, ettd joukkoliikennettd koskevassa
litkkennepolitiikassa ympéristondkokulma olisi keskustelun keskiossd. Tidhédn voisi viitata myos se,
ettd vaikka pikaraitiotie hyvin selkedsti ndhtiin ympéristoystavillisend litkennemuotona puhuttaessa
ympiristoon liitettdvistd liikennepoliittisista tapahtumista, ainoastaan kaksi haastateltavaa nosti
pikaraitiotien esiin, kun pyysin mainitsemaan joukkoliikenteen liikennepolitiikasta tapahtuman,
jossa ympdristondkokulma olisi ollut keskeinen tekija.

Aineiston mukaan ympéristondkokulma huomioitiin ldhinnd vaikutusarvioinneissa ja muissa
lakisddteisissd velvoitteissa, mutta oma-aloitteista tai innovatiivista ympéaristondkokulman
huomiointia ei juurikaan ilmennyt. Poikkeuksellista oma-aloitteisuutta edustavat kuitenkin
typenoksideista tehty selvitys, meluntorjuntaohjelma ja kaupunkikuva-arkkitehdin tyopanos.
Meluntorjuntaohjelman taustalla on silti my6s lainsdddidnnollinen motiivi EU  direktiivien
kiristyessd tulevaisuudessa, ja typenoksideista tutkimuksen teki Ilmatieteen laitos, eikd kaupungin
rooli tutkimuksessa selvinnyt minulle. Kaupunkikuva-arkkitehdin panos maisemakysymyksissd on
kuitenkin tuonut paikallisen lisdn virkamiesnikokulmaan.

Muutamien haastateltavien mukaan ympiristonikokulmaa on sitoutettu liikennepolitiikkaan
lainsddddannon ohella erityisesti yleisen, valtakunnan tason keskustelun johdosta. Mikili
valtakunnantason keskustelu ja yleinen paine johtavat ympéristondkokulman huomiointiin, se ei ole
toiminut ainakaan kasvihuonekaasupiistojen ja ilmastonmuutoksen kohdalla. Aiheesta on puhuttu
paljon kansallisella ja kansainviliselld tasolla, ja lisdksi Suomi ja Tampere ovat sitoutuneet
vihentdmiidn kasvihuonekaasupddstojiin. Silti kasvihuonekaasujen mainitseminen
argumentaatiossa ei erddn haastateltavan mukaan ole tehonnut argumenttina. Ehkidpé erilaiset
sitoumukset vaikuttavat merkittdvisti vasta, jos niisti tulee myos lain velvoittamia.

Liikennehankkeeseen voi liittyd vastakkaisia ympiristbargumentteja, joista laajempaa
ympéristohyotyd tuottava ratkaisu on hyvéksyttavampi. Toisaalta on huomattava, millaisia muita
laajoja etuja laajempaa ympdiristohyotyd tuottava ratkaisu voi tuoda tullessaan. Kun seki
ympadristbargumentaation madrdd, sen ajoittumista haastatteluissa ja haastateltujen ndkemyksid
ympiristondkokohtien merkityksestd litkennepolititkassa punnitsee, voi kuitenkin péaételld
ympiéristohyotyjen olevan paitoksenteossa vaikutukseltaan vihdpitoisemmaissd asemassa verrattuna
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muihin hyotyihin. Ympéristohyodyt ovat ehkd pikemminkin kaupanpidillisia hankkeiden
vaihtoehtoja punnittaessa.

Suurimmassa osassa haastatteluita haastateltavat nostivat esiin kehitiet ja liikkenneviylit, kun
keskustelimme Tampereen liikennepolitiikan historian tdrkeistd valinnoista ja niiden merkityksesti
nykyisin. Liikenteen kerrottiin olleen viylédpainotteista, eikd titd painotusta pyritty kritisoimaan
haastatteluissa. Viylien ohella muutamat pitivit joukkoliikenteen edistimistoimenpiteitd historian
merkittavind linjauksena. Kiriittisten havaintojen puute ilmentdd mielestdni litkennepolitiitkan
ratkaisujen ja yhteiskunnallisten vaikutusten keskindisen suhteen heikkoa ymmdirtimystd. Suurin
osa haastatelluista ei liittdnyt nykyisid litkenneongelmia erityisesti mihinkéén historiassa tehtyyn
valintaan.

Myos muutama kriittinen nidkemys tuli silti ilmi. Erds haastateltava piti tuhoisana
automarkettien tuloa Tampereelle. Tdmid oli johtunut kuntien vilisestd kilpailusta saada
automarketteja alueelleen ja kilpailusta seuranneesta ohjauksen puutteesta. Tamidn ongelman
haastateltava yhdisti yhdyskuntarakenteen hajautumiseen ja autoliikenteen ongelmalliseen
lisddntymiseen. Toinen negatiivisena koettu linjaus oli puolestaan liikennepolitiikan
henkil6autopainotteisuus. Henkildautopainotteisuudella koettiin olleen vaikutusta ajattelutapojen
muodostumiseen. Nykyisen tottumuksen pidistd ovelta ovelle omalla autolla néhtiinkin syntyneen
menneen litkennepolititkan myota.

11.4 Ympiristondkokulman liitkennepoliittisen painoarvon
taustatekijét

Ympiristondkokulman  vdhdinen merkitys liitkennepolitiikassa  johtuu  monen tekijidn
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
tarkeind pidetyistd ndkokannoista, jddda taka-alalle. Vaikka ympéristonidkokohtia pidettdisiinkin
tarkeind, voi niitd olla vaikea liittdd muihin nédkokantoihin. Lisdksi ympéristondkokulma ei ole
aineistossa kaikkien hyviksymd, eivitkd ympdristoongelmat vélttimittd erotu monien
liikennepoliittisten kantojen sekamelskasta jérjestelmailliselld tavalla. Néiin liikennepolitiikan
moniulotteisuus  saattaa oleellisella tavalla vaikuttaa ympéristondkokulman painoarvoon
liikkennepolitiikassa.

Haastatteluissa ilmeni myos joitakin syitd, jotka saattavat vaikuttaa positiivisesti
ympiristondkokohtien huomiointiin liikkennepolitiikassa ja edesauttaa nykyisti
ymparistoystiavillisemmin liikenteen kehittymistd. Mikili kansanjoukot vastustavat jotakin
litkkennepoliittista hanketta, voi kansan mielipiteelld olla véhintdénkin hanketta hidastava ellei
estdvidkin voima. Néin tapahtui Koskenniskansillan tapauksessa. Toisaalta kaupungin palkkaaman
erityisasiantuntijan panos voi olla merkittivd huomioitaessa ympiristonikokulmaa. Tami ilmeni
juuri kaupunkikuva-arkkitehdin tyopanoksena Patosillan rakentamisen yhteydessa.
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Asenteiden muuttuminen ja yhteisen ymmarryksen l0ytdminen nihtiin erittdin tirkednd
edellytyksend ympdristoystivillisemmin liikenteen toteutumiseksi. Tdméd nidkemys tuli esiin
kaikissa haastatteluissa, joissa kysymykseen vastattiin. Asenteiden ohella tiarkednd pidettiin lisdksi
paittaviisyyttd ja valituissa linjauksissa pysymistd. Jatkuva péddttiméttomyys tai linjauksen puute
saattaa helposti johtaa siihen, ettd kaikkia kulkumuotoja edistetddn yhtd paljon ja samanaikaisesti.
Erddt haastateltavat pitivdatkin - kaikkien kulkumuotojen jatkuvaa kehittdmistd yhtd aikaa
ongelmallisena, koska se ei ohjaa kylliksi ihmisten kulkumuodon valintaa parhaaseen suuntaan.

Erddn haastateltavan mukaan resurssien puute on tekijd, johon ympiristoystdavillisemmaét
liikkennepoliittiset ratkaisut ovat usein kaatuneet. Tdmin voisi kuvitella pitdvdn paikkaansa, silld
taloudelliset argumentit olivat usein esilld argumentaatiossa. Eri mieltd resurssien roolista olivat
kuitenkin erdit haastateltavat, joiden mukaan resurssit nimenomaan eivét olleet kriittinen tekijé,
vaan ympdristoystivillisemmait ratkaisut tyssdsivdt pikemminkin asenteisiin. Tdmd on varsin
mielenkiintoista, silld usein ympiristoystidvillisemmit ratkaisuvaihtoehdot eivit vilttimaittd ole
kaikkein halvimpia ratkaisuja.

Lisdksi haastatteluissa tarjottiin  laajempia syitd, joiden koettiin olevan kriittisid
ympiristoystivillisemmén liikenteen kehittymiselle. Erddn haastateltavan mukaan tietoliikenteen
laajempi hyodyntdminen ja etdtyon yleistyminen olisi ehto ympdaristoystdvillisemmille
liikennekulttuurille. Muutamassa haastattelussa ldhdettiin =~ etsimdin  ympéristdystivillisen
liikennepolitiikan estettd kaupungin ulkopuolelta. Niissd haastatteluissa henkiloautokielteisen
verotuksen sekd kaupunkien ruuhkamaksujen mahdollistama lakimuutos koettiin vilttdméttoméana.
Pessimistisimpind ~ kannanottoina  todettiin  ympdéristoystavillisemmin  liikennepolitiikan
kehittymisen vaativan 6ljyn hinnan merkittavid nousua. Todettiin my®0s, ettd vasta ympériston tilan
vakava huonontuminen sysdisi ymparistoystavillisemman liikennepolitiikan liikkeelle.

11.5 Liikennepolitiikan tietopohja

Liikennepolititkassa ja sen muotoutumisessa on oleellinen merkitys liikennepolititkkaan
osallistuvien tietopohjalla. Myo6s ympiéristbongelmien liittdminen liikennepolitiikan valintoihin
vaatii tietoa ympdriston ja liikenteen vilisestd suhteesta. Koska ympéristondkokulman merkitys
liikkennepolitiikassa néyttdad aineiston valossa pieneltd, oli tiarkedd selvittdd, onko tiedossa puutteita.
Esittelen tiedon ja erityisesti ympadristotiedon kidyttod litkennepolititkassa sekd aineistossa
ilmenneiden taustaoletusten ongelmallisuutta.

11.5.1 Ympdiristotietous

Ympiriston tilaa ja ympdristbongelmia kuvattiin haastatteluissa, vaikka ympériston painoarvo
liikennepolitiikassa nayttda vahidiseltd. Haastateltavat kuvasivat omien ndkemystensd mukaisesti
litkkenteen suhdetta ympiristoon, ja suurin osa haastateltavista tunsikin monia erilaisia liikenteen
aiheuttamia ympadristovaikutuksia. Yleisimmin nimetty ympéristoongelma olivat ilmansaasteet,
joiden ongelmallisuus liitettiin juuri niiden terveyshaittoihin. Ilmansaasteiden lisdédntymisen syyksi
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ilmoitettiin liikenteen huono sujuvuus ja autoliikenteen midrdn kasvu. Haastateltavat pitivit
liikenteen sujuvuutta ja litkkumiskapasiteettia myds menneen valtuustokauden tirkeimpéni
liikkennepoliittisten hankkeiden perusteluna. Sujuvuus ja tehokkaan liikkumisen ongelmat olivat siis
kaikkien haastateltavien mielestd ajankohtaisia ongelmia.

Muutamien haastateltavien mielestd ilmansaasteet olivat niin merkittdvd ongelma, ettd he
osasivat myds mainita yksittdisid saastelajeja. Ilmansaasteista mainittiin  hiilidioksidi,
hiilimonoksidi, typenoksidit, hiilivedyt ja pienhiukkaset. Myds rikkipéddstdjen tiedettiin
vihentyneen ja kasvihuonekaasupiistojen kasvaneen Tampereella. Vaikka ilmansaasteet olivatkin
yleisimmin mainittu ympiristbongelma, mainittiin teknisten ratkaisujen auttaneen ennenkin
ilmansaasteongelmissa. Silti moni myos totesi hyddyn kumoutuneen liikenteen kasvun myotd. Siitd
huolimatta useat haastateltavat luottivat tekniikkaan ympéristbongelmien ratkaisijana myos
tulevaisuudessa.

Ilmansaasteet mainittiin my0s niissd haastatteluissa, joissa ympéristdbongelmia véhiteltiin. Ilman
saastumista véhiteltiin vertaamalla Suomea ulkomaihin ja toteamalla ilman laadun olevan hyvi
keskustassa. Ilmansaasteiden ongelmallisuuteen suhtauduttiin myos kyseenalaisesti vahittelemalld
ilman puhtauden merkitystd. Erds haastateltava totesi sateiden ja tuulien puhdistavan onneksi
Suomessa ilmaa paremmin kuin toisaalla. Vaikka ilmanlaatu olikin aineiston tunnustetuin
ympéristoongelma, ei sithen silti suhtauduttu yksimielisesti.

Muita mainittuja liikenteen aiheuttamia ympéristdongelmia olivat melu, estevaikutus, viylien
rakentamisenaikaiset ympdiristOhaitat, energian kulutus, esteettiset vaikutukset, terveydelliset
vaikutukset, viihtyisyys ja turvallisuus. Niistd melu mainittiin useimmin. Meluongelma oli
kuitenkin myos kiistanalainen ongelma, silld sen vakavuudesta oltiin eri mieltd. Lisdksi melu ei
argumentaatiossa kuitenkaan ollut kovin vahva perustelu. Esteettiset vaikutuksetkin mainittiin
ainoastaan liikenteen vaatimien melumuurien vuoksi. Olikin ylldttdvad, etteivdit useammat
haastateltavat olleet huomanneet mainita liikenteen esteettistd vaikutusta, vaikka muutamat
haastateltavista kdyttivit maisemaa argumentoinnissaan. Tamid voisi liittyd myos liikenteen
maisemallisten  haittojen  tunnistamiseen ainoastaan yhdessd haastattelussa liikenteen
ympdéristovaikutuksista kysyttdessa.

Ympiristotietoa kaivattiin lisdd muutamissa haastatteluissa. Esimerkkeind riittiméattomasti
ympdristotiedosta olivat pikaraitiotien ympdéristoselvitys ja Koskenniskansillan ympéristdarvojen
selvittiminen. Epdvarmuus erdiden ympdristoongelmien merkityksestd vaivasi muutamaa
haastateltavaa. Epavarmuutta koettiin ilmanlaatuun, kasvihuoneilmioon ja liito-oraviin liittyen.

11.5.2 Tieto ja taustaoletukset

Kaikki haastateltavani kokivat, ettd heilld oli kdytettavdnddn kylliksi tietoa liikenteen linjauksia ja
paitoksid tehdessddn. Tdtd mieltd olivat sekd virkamiehet ettd luottamushenkilot. Virkamiehet
vetosivat valtakunnallisiin ohjeisiin, lakiin, suunnitteluperinteisiin, koulutukseen ja asiantuntijoiden
muodostamiin tyoryhmiin. Luottamushenkilot puolestaan kertoivat saavansa paljon kaupungin
selvityksid kéyttoonsd. Molemmat ryhmit vetosivat kuitenkin ennen kaikkea kokemukseen.
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Virkamiehet puhuivat tyokokemuksesta ja luottamushenkilot eldmidnkokemuksesta ja kadulla
thmisiltad kuullusta tiedosta.

Virkamiehet myoOs totesivat, ettd toisinaan aika ei riitd kaiken tiedon selvittdmiseen
henkilokohtaisesti, mutta tdlloin luotetaan toisen virkamiehen tyopanokseen. Ajan puutteesta
huolimatta tietoa koettiin pdiasiallisesti saatavan tarpeeksi, ja todettiin myds, ettd kaikkea ei voida
selvittdd, vaan on tehtdvd padtoksid tdrkeimmilld tunnusluvuilla. Luottamushenkil6t puolestaan
kokivat oman aktiivisuuden olevan tdrkeidi tiedon hankinnassa.

On ongelmallista vetdd raja riittdvidn tiedon ja tidrkeimpien tunnuslukujen sekd tarpeettoman
tiedon vilille. Vaikka haastateltujen kuvaukset piddtoksentekoon kiytetystd tiedosta olivat
suppeammat kuin olin toivonut, pystyin kuitenkin havaitsemaan teknisen tiedon olevan
virkamiehille erityisen tidrkedd materiaalia. Tamd oli odotettavissa oleva tulos virkamiesten
koulutuspohjan huomioiden. Kun nojataan tdrkeimpiin tunnuslukuihin, valitaan tekninen tieto
paitoksenteon pohjaksi, ja jatetddn jotain muuta tietoa huomioimatta. Tami on poliittinen valinta
virkamiesten osalta.

Tiedon puutetta koettiin silti muutamissa haastatteluissa. Vertailutietoa suomalaisten ja
ulkomaisten kaupunkien ratkaisuista kaivattiin erityisesti. Esimerkiksi autottomien keskustojen ja
pidemmalle vietyjen kevyen liitkenteen ratkaisujen vertailut, joukkoliikenteen ratkaisut Suomessa ja
ulkomailla sekd kokemukset linja-autoliikennoinnin kilpailuttamisesta olisivat haastateltavien
mukaan tarpeen. Joukkoliikenteen = matkustajaprofiileista, raideliikenteen  vaikutuksista
maankdyttoon sekd toisesta ajantasaisesta raideliikennevaihtoehdosta toivottiin myos tietoa.
Selvitysten ja vertailujen harva péivittdminen oli myos ongelmallista. Epétietoisuus lisdksi erdissa
ympaéristoon liittyvissd asioissa tekee kyseenalaiseksi sen, onko liikennepolitiikka riittdvan tiedon
varassa.

Virkamiehiston tekemien tai teettdimien selvitysten luotettavuudesta ei ollut tdyttd
yksimielisyytta. Luottamushenkil6iden keskuudessa pidettiin  joitakin selvityksid
tarkoituksenmukaisina tai riittdmattomina. Toisaalta virkamiehistossi epdiltiin
luottamushenkiloiden tiedon médraa ja kritisoitiin luottamushenkiloitd péaédttimattomyydesti
linjanvedoissaan. Mielenkiintoista oli, etti myds muutama virkamies epdili erddn selvityksen
tehneiden asiantuntijoiden tulkinnan kykyé vaikeissa kysymyksissi ja toisaalta liikennesuunnittelun
innovatiivisuutta ja taitoa ratkaista rohkeasti vaikeita kysymyksid. Keskindistd epiluottamusta
ilmeni muutamissa haastatteluissa, kun luottamushenkildiden mukaan heididn asiantuntijuuttaan ei
huomioitu, ja virkamiehistd muutama koki maallikoiden nidkemysten olevan liian henkildkohtaisia.

Epiluottamuksen taustalla on huomattava myos se, ettd molemmat osapuolet toivat esiin
toistensa vastuun liikennepolitiikan onnistumisessa tai epdonnistumisessa. Virkamiehet yleensi
osoittivat puheessaan pitdvinsd luottamushenkilditd pddttdjind ja itseddn valmistelijoina ja tiedon
kerddjind. Erdissd tapauksissa jopa mainittiin virkamiehen pysyvidn erossa politiikasta. Erés
virkamies kylld osoitti puheessaan ottaneensa virkamiehend joskus eteenpdinviejin roolin ja
toisinaan perinteisemmain virkamiehen roolin. Virkamiehet myo6s pitivdat ongelmallisena
luottamushenkiléiden — pédittimittomyyttd.  Luottamushenkil6isti ~ osa  puolestaan  koki
liikennepolitiikan ongelmien johtuvan huonosta suunnittelusta ja tarkoituksenmukaisista
selvityksistd. Havaitsin myos luottamushenkildiden syytosten takana erimielisyydet pikaraitiotiestd.
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Pikaraitiotiehaaveiden epdiltiin vaikuttaneen muuhunkin suunnitteluun siten, ettid liikennettd oli
vaikeutettu eri puolilla Tamperetta, jotta luotaisiin tarvetta pikaraitiotielle.

Sekd virkamiehet ettd luottamushenkilot kokivat ndin ollen, ettd toinen osapuoli tekee
merkittdvid pddtoksid Tampereen liikennepolitiikan linjauksissa. Osapuolet eivit siis tunnistaneet
omia valinnan paikkojaan eli tilanteita, joissa linjauksia tehdddn. Térkeitd poliittisia valintoja on
kuitenkin juuri esimerkiksi taustaoletusten takana. Kun pidetdin itsestddn selvina tiettyjd oletuksia,
eikd oletuksia kyseenalaisteta tai pohdita vaihtoehtoisia mahdollisuuksia, tehddin liikenteen
kehittimiseen vaikuttavia valintoja.

Tarkeimmait liikennepoliittiset taustaoletukset liittyivdt liikenteen tulevan kehityksen
ennustettavuuteen, Tampereen kaupungin tulevaan videstomidrdin sekd keskustan rooliin
kaupungissa. Tulevaisuuden ennustettavuus yhdisti haastateltavia esimerkiksi ihmisen
kiyttdytymisen ennustettavuuden, liitkennevilineiden valinnan ja Tampereen tulevan kehityksen
kohdalla. Oleellisen tirked taustaoletus on myds Tampereen kaupungin tuleva viestomiirin kasvu,
josta ei kuitenkaan ollut yksimielisyyttd. Kaupungin keskustan tirkeydesti seuraava
yksikeskustaisuus ja keskustan eldvoittamisen tarve olivat tirkeitd taustaoletuksia kutakuinkin
kaikille haastateltaville. Mielenkiintoista on, ettd vaikka yksikeskustaisuudesta oltiin ldhes samaa
mieltd, on kaavoitus silti hyviksynyt myos suurten kilpailevien kaupan keskittymien syntymisen.
Tdma voikin liittyd erimielisyyksiin siitd, mitd tarkoittaa laadukas ja eldvd keskusta. Kaupan
edellytykset, kuten jokaisen kaupan saavutettavuus henkiloautolla ovat ristiriidassa toisen
keskustakuvauksen kanssa. Toisessa vaihtoehdossa laadukas keskusta on kauppojen ja kulttuurin
vilkastama kidvelykatujen keskusta.

Erddn luottamushenkilon taustaoletuksista 10ytyi myOs ristiriitoja, kuten hénen
argumentaatiostaankin. Kyseinen haastateltava asetti haastattelun eri vaiheissa tdrkeimmaéksi
prioriteetikseen vuoronperddn joukkoliikenteen kehittimisen, talouden ja terveydenhuollon. Myos
liikkenteen turvattomuutta hiin piti luonnollisena asiana, vaikka hin kuitenkin kidytti myos itse
argumentaatiossaan turvallisuusperustelua. Samainen haastateltava totesi myos ihmisen olevan
laiska ja pyrkivin litkkumaan mahdollisimman helposti paikasta toiseen. Kuitenkin hén esitti my®os,
ettd ihmisen tulee joustaa tullessaan kaupunkiin asumaan. Epéselviksi jaikin, joustaako kaupunki
ithmisen laiskuuden ja litkkumistarpeiden edesséd vai ihminen kaupungin rakenteiden pakottamana.
Muutamat luottamushenkilt my6s kokivat, ettd vain syntyperdiset tamperelaiset ovat kykenevid
tekemédédn hyvid paiatoksid Tampereen kaupungin liikennettd muokattaessa. Erds luottamushenkilo
lisdksi piti Suomea metsineen ja sddoloineen niin puhtaana maana, etteiviat ympiristbongelmatkaan
kosketa Tampereen litkennepolitiikkaa. Téllaiset taustaoletukset ovat erittdin ongelmallisia.

Erimielisyyksid esiintyi muitakin. Ristiriitaiset nidkemykset ympériston terveellisyyden,
turvallisuuden ja melun merkityksestd ilmentdvit eri tapoja hahmottaa liikennepolitiikkaa. Samoin
my0s liikenteen rauhoittamispolitiikan ja joukkoliikenndinnin edistdmisen ristiriita, jossa molempia
ei pystytd kehittimédn samoilla vaylilld. Erimielisyyksien joukossa oli myos ristiriitainen ndkemys
ruuhkista Tampereella. Haastatteluissa puhuttiin sekd Rantavidyldn ettd keskustan ruuhkista, mutta
toisaalta myOs kiistettiin molempien ruuhkaisuus.
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12 Lopuksi: kehittdimisehdotuksia

Monien erimielisyyksien ratkaisemiseksi voitaisiin kehittdd yhteisymmarrystd vaikkapa
argumentaatiota kehittdimilld. Kun taustaoletuksista ei ole tdyttd yhteisymmarrystd, voi olla
mahdollista, ettd kiistanalaiseen taustaoletukseen nojaava perustelu vakuuttaa huonosti poliittisessa
kamppailussa. Hyvitkin perustelut saattavat mennd hukkaan, kun tehdédédn liian pitkédlle menevid
olettamuksia siitd, millaiset argumentit ovat hyviksyttyjd. Koska argumentaation pyrkimykseni on
aina muuttaa yleison késityksid ja jopa toimintaa, pyritddnkin yleensd mahdollisimman
vakuuttavaan puheeseen.

Esimerkiksi kaupunkirakenteen kehitys on pitkdn aikavilin ongelma, jonka muutamat
haastateltavat toivatkin esiin. Luottamushenkil6iden ja kaupunkilaisten mainittiin keskittyvén heille
ominaisesti lyhyen aikavilin ongelmiin, kun sen sijaan olisi pitdnyt pohtia ongelmien ratkaisua
pitkidlla tdhtdimelld. Kun liikennepoliittisen keskustelun aikakehyksestd ei ole yksimielisyyttd ja se
my0Os tiedostetaan virkamiehistossd, on mielenkiintoista, ettd polititkkkaa silti perustellaan
aikakehykseen nojaten. Tdlloin ei huomioida todennidkoisti ristiriitaa kdytetyn perustelun ja yleison
oletettujen taustaoletusten vélilla.

Ensin tulisikin tehdd taustaoletukset ja niiden taustalla olevat valinnat ymmdrrettiviksi ja
hyviksyttdaviksi. Esimerkiksi tulevaisuuden ennustettavuus tulisi kyseenalaistaa. Useamman eri
arvion hyodyntdminen ja muutamien tulevaisuusskenaarioiden luominen olisi tarpeen. Myo0s
kaupungin kasvuennusteiden teettiminen useammalla eri taholla pystyisi tuottamaan erilaisia
skenaarioita. Skenaarioista ei voida valita yhtd sopivaa tulevaisuuskuvaa, vaan kaikki skenaariot
tulisi huomioida mahdollisesti toteutuvina. Myos keskustelua siitd, millainen keskustan tulisi olla
tulevaisuudessa, olisi hyvi kdyda.

Yhteiskuntakeskeisen liikennepolitiikkandkokulmaan liitettdvi, tiiviimmin kaupunkirakenteen
tavoite, ei sekddn toimi perusteluna tdysin kitkattomasti. Vallin mukaan (Valli 1995, Ruostetsaaren
1995, 31 mukaan) liikkennekeskeinen liikennepolititkkandkokulma ei hyvéksy liikenteen
minimoinnin ajatusta, koska minimointi olisi taloudellisen kasvun este. Tami ilmenee ainakin
liikennekeskeistd nidkokulmaa suosivien puheessa siten, ettd keskustassa tapahtuneet autoilun
vaikeuttamistoimenpiteet liitetdin kauppiaiden menettdméaéan liikevaihtoon. Voikin olettaa, ettd
titviimmén  kaupunkirakenteen  tavoite ei  vetoa  perusteluna  liikennekeskeiseen
politiikkkandkokulmaan nojaaviin aktiiveihin.

Liikenteen sujuvuus on kaikkien haastateltavien mielestd tidrked ominaisuus. Sujuvuus ja
ruuhkat kuitenkin ymmarretdén eri tavoin. Onkin ehkd syytd yhdenmukaistaa ruuhka-késitteen
kdyttod tai ainakin keskustella siitd, milloin sujuvuusongelmat muuttuvat ruuhkaksi, ja mitid se
merkitsee. Pyrkimilld yhdistiméin kisityksid sujuvasta liikenteestd olisi mahdollista 1oytdd
yhteisymmarrysté liikenteen kehittamisen linjauksiin. Mikéli esimerkiksi saavutetaan yksimielisyys
siitd, ettd liikenteen méérd aiheuttaa sujuvuusongelmia, voitaisiin ryhtyé suunnittelemaan litkenteen
minimoinnin toimenpiteitd. Liikenteen minimointihan ei vélttimattd yksioikoisesti merkitse juuri
autoilun vaikeuttamista ja taloudellista tehottomuutta, vaan liikkkumistarpeen vahentimisti ja tilloin
myos sddstod infrastruktuuri-investoinneissa ja esimerkiksi palveluiden tarjoamista sielld, missd
asutaan. Talloin yhtymikohtia voidaan 10ytdd esimerkiksi keskustan eldvoittamisestd ja
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automarkettien rakentamisen lopettamisesta, jotka myos eri liikennepolitiikkandkokulmia edustavat
haastateltavat voisivat yhdessi hyviksya.

Ympiristbargumentaation vihdisyys yleisen tason litkennepoliittisessa keskustelussa saattaisi
olla merkki siitd, ettd politiikan aktiivit tietavit, ettei ympdaristoargumentaatio vakuuta politiikkaan
osallistuvia. Niin voisi ajatella, ettd ympiristbargumentaatiota kdytetddn vihin, koska sen tiedetddn
vakuuttavan huonosti. Perustelujen valintaa yleison taustaoletusten mukaan voi Kkuitenkin
kyseenalaistaa, silli haastateltujen puheessa kiytetdiin muutakin sellaista argumentaatiota, jonka
tiedetddn olevan melko tehotonta. Esimerkiksi puhetta hiilidioksidipdistoistd ei pidetd vakuuttavana
sen etdisyyden vuoksi, mutta silti sitd on kdytetty argumentaatiossa. Myos kaupungin koosta ja
kehityksen aikajanan pituudesta tiedetddn olevan erilaisia ndkemyksid, ja silti niitd kdytetddn
argumentaatiossa.

Ympiristbargumentaatiota silti esiintyy haastatteluissa ja muutamalla haastateltavalla jopa ldpi
haastattelun. Siksi uskonkin, ettd argumentaatiota ohjaa yleison ohella myos se, mitd haastateltava
itse pitdd tdarkednd. Télloin argumentaatiossa ei nikyisi ainoastaan se, mitd argumentoija uskoo
yleisonsd pitdvian hyviksyttavdnd ja vakuuttavana. Argumentaatiota ohjaa my0s oma nidkemys
liikkennepolitiikasta. On kuitenkin vaikeaa tietdd, kumpi vaikuttaa argumentaatioon enemmén: omat
arvot ja nikemys vai késitys siitd, millainen argumentaatio vakuuttaa parhaiten.

Tulisikin pyrkid tuntemaan yleisonsd ja heiddn tapansa ajatella. Talloin esitetyt ndkemykset
saattaisivat vakuuttaa paremmin, kun argumentaatio tukeutuu useampiin tai yleison helpommin
hyviksymiin perusteluihin. Mikéli esimerkiksi ympéristoystdvillisempdd liikennepolitiikkaa
pyritddn edistiméidn, voisi harkita ristiriitoja atheuttavien taustaoletusten tai argumenttien
vilttamistd ja tarpeen tullen ympiristohyotyjen edistimistd hyvéksyttdvammilld argumenteilla.
Tillaisia voisivat olla esimerkiksi terveellisyyteen ja turvallisuuteen vetoavat argumentit. Mikéli
terveysargumentit eivdt muutoin vakuuttaisi, saattaisi olla tarpeen osoittaa terveyshyodyt
taloudellisiksi hyodyiksi muutettuina. Kuten erds virkamies totesikin, suunnittelu vaatisi myos
mielikuvien markkinointia, johon virkamies ei vilttimaéttd ole tottunut.

Ympiristbargumentaation vakuuttavuus puolestaan paranee asennemuutosten —myoti.
Luottamushenkildiden, kaupungin virkamiesten ja myds kaupunkilaisten asennekasvatuksesta
tulisikin  huolehtia. Yhteiskuntakeskeisen liikennepolitiikkandkokulman sisdistiminen seki
virkamiehistossd ettd luottamusmiesten keskuudessa olisi  yhtdlailla erittdin  tdrkedi.
Viylidkeskeisestd ajattelusta tulisi siirtyd hahmottamaan kokonaisvaltaista liikkumisympiristod.
Tilloin liikennettd arvioitaisiin sen yhteiskunnalle tuottaman hyddyn tai haitan mukaan. Tulisikin
pyrkia lisdédméddan ja tukemaan yhteiskuntakeskeisen liikennepolitiikkandikokulman kayttod
keskustelussa. Erds keino muuttaa liikennepolitiikkanikokulmia olisi tietenkin koulutus, jossa
voitaisiin painottaa esimerkiksi sitd, ettd tekniset ratkaisut tai lisdvédylien rakentaminen eivit ole
riittdvid ratkaisuja yksinididn. Koulutuksessa voisi myos kyseenalaistaa ongelmallisia taustaoletuksia,
kuten historiallisen kehityksen perusteella muodostettujen ennusteiden objektiivisuuden ja
kiasityksen Suomesta ikuisesti putipuhtaana metsien maana.

Mielenkiintoista oli havaita kahden liikenteen ympaéristovaikutuksia vihittelevdn haastateltavan

vetoavan moniin syihin vidhitellessddan ympéristoongelmien merkitystd. Toinen haastateltavista
nimesi useitakin ympdéristohaittoja, mutta kumosi ne heti teknologisin perustein tai toteamalla
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ihmisten valinnanvapauden tai kaupankidynnin tarpeiden menevidn ympéristoystivéllisen toiminnan
edelle. Kyseinen haastateltava siis tunnisti ongelmia mutta ei pitdnyt niitd tirkeind. Toinen
haastateltavista tyrmisi ilmansaasteiden vaikutuksen Suomen sijainnin, sddolojen ja teknisen
kehityksen ansiosta. Lisidksi hdn mainitsi Pyynikilld kasvavien puiden toimivan hinen ympériston
tilan mittarinaan.

Huolestuttavaa oli huomata, ettd tietoa koettiin yleensd saatavan tarpeeksi, vaikka
samanaikaisesti kerrottiin, etti ympdériston tilan muutoksia seurataan silmidmddrdisesti ja oman
kokemuksen varassa. Téllainen ympiriston tilan arviointi on vihintdédkin riittimatontda ymmaértden
aistinvaraisten havaintojen heikkoudet. Ympériston tilaan vaikuttavien pditosten ei suinkaan tulisi
perustua ainakaan ainoastaan puiden kokoisten elididen havainnointiin. Tdll6in pienemmat lajit tai
niiden katoaminen voi jdddd kokonaan huomaamatta. Monia ympéristoongelmia ei myoskddn voi
aistein havaita elinympiristossddn muutosten hitauden tai niiden ndkyméttomyyden vuoksi.

Merkillepantavaa on, ettd suurin osa haastateltavista ei osannut kritisoida mennyttd
védyldpainotteista liikennepolitiikkaa ja yhdistdd entisaikojen linjauksia nykyisiin ongelmiin, kuten
autoliikenteen midridn kasvuun. Ehkd parempi ymmartamys viyldtarjonnan vaikutuksista autoilun
lisddntymiseen olisikin tarpeen. Oleellisen tidrkedd olisi myOs ymmairtdd ympéristbongelmien
vakavuus. Tdlloin ymmarrettdisiin, miksi tehdédédn selvityksid, joiden koetaan jatkuvan liian pitkéén.
Ympiristbongelmien ymmirtdmiseen tulisi puuttua heti sekd kerddmailld tietoa eri ldhteistd ettd
jakamalla sitd ymmairrettavissd muodossa. Myos vertailutiedon kerddminen ympiristoystavillisistid
liikenneratkaisuista muualta maailmasta voisi edistdd ympdristoystivillisempien linjausten
hyviksymistd Tampereella.

Tampereen kaupungin liikennepolitiikan linjattomuus on ongelmallista. Useat virkamiehet
totesivat litkennettd koskevien pddtosten olleen ristiriidassa keskendédn ja luottamushenkildiden
linjausten olleen ailahtelevaisia. Luottamushenkiloiden tulisikin ymmaértdd paremmin, mitd heididn
paitoksensd tarkoittavat kidytdnnossd. Erittdin pitkdt poliittisten linjausten toteuttamisajat,
valtuustokauden pituus ja talousarvioiden laatiminen kulkevat kaikki eri aikajianteelld. Talloin tulisi
pitdd huoli suunnittelun toimivuudesta ja toteutumisesta myos pitemmadlld tdhtdimelld. Strategiat
kun eivit velvoita, elleiviat niiden esittimét tavoitteet ole samat kuin lainsdddannodssd. Mikili
tavoitteet ovat samat, ei strategioilla ole tdlloinkdidn merkitystd, silld lain velvoitteet tdytetddn
muutoinkin. Strategisen suunnittelun tuottamien kaupungin strategioiden merkitystd pidettiinkin
vihdisend. Strategioiden sanottiin toteutuvan ldhinnd toiminnan sivutuotteina, mutta niilld ei nédhty
olevan ohjaavaa merkitystd. Myos ympéristostrategian vaikutus liikennepolitiikan linjauksiin on siis
pieni, ja sen toteutuminen riippuu muista asetetuista tavoitteista. Ympdristotavoitteet saattavat
tdyttyd muun ohessa.
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Liitteet

LIITE 1. Liikennepolititkkaa koskevat nikokulmat

Liikennekeskeinen ndkdkulma
Liikennetarve = kysynta riippumatta
hinnoittelusta, tarpeetonta liikennettd ei ole

Suunnittelun tulee vastata kysyntidin

Liikenne kasvaa, koska seurausta kasvusta —
kisitystd tukevat totutut toimintamallit ja
historia

Yksilo on taloudellisesti rationaalinen toimija,
joka tietdd mitd haluaa

Historiallisen kehityksen avulla muodostetaan
trendiennuste eli tulevaisuus = historia

Liikennejirjestelmédkeskeinen ajattelu

Rationaalinen suunnitteluihanne

- uskomus arvovapauteen ja konsensukseen

- valta- ja intressikysymykset eivit ole tarkeitd,
koska kehitys on luonnonlain tapainen

- osallistumisessa intressisuunnittelun piirteita

- luottamus tiedon objektiivisuuteen

- ongelmat yksittdisid ja liikennejirjestelmén
ulkopuolelta aiheutuvia

-ongelmat jarjestiaytyneitd,
optimaalisten keinojen valinnassa

- lyhyen ajan taloudellinen tehokkuus
(Valli 1995)

huomio

Yhteiskuntakeskeinen nikékulma

Liikennetarve syntyy hyodystd tehdd asioita eri
paikoissa, kysyntd kuvaa tarvetta, jos haitat on
sisdistetty ja vallitsee tdydellinen informaatio

Suunnittelu tarkastelee hyotyja ja haittoja
tarpeeseen vaikuttavilla vaihtoehdoilla

Kasvua voidaan hallita etsimilld talouden
toimintaympériston ja yksilon vuorovaikutuksen
kautta vaihtoehtoja, mikd edellyttdd toiminnan
perusteiden pohdintaa

Yksilolld on keskendin ristiriitaisia arvoja eikd
hin voi asettaa niitd valttamattd

tarkeysjirjestykseen

Pyrkimys halutun tulevaisuuden tekemiseen,
tulevaisuus epdvarma, riskitekiji

Ihmiskeskeinen ajattelu

Pyrkimys pois kriisivtyneestid suunnittelusta

- arvojen erilaisuus ja konfliktindkdkulma

- yhteiskunnan kehitys on valinta eri intressien
valilla

- osallistuminen laajempaa

- tiedolliset uskomukset ohjaavat kisityksid

- ongelmat jdrjestelmén sisdisid ja systeemisid

- ongelmat jirjestaytymittomid, ongelman
tarkastelu keskeistd, valinta perustuu diskurssiin
- yhteiskunnallinen vaikuttavuus
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LIITE 2. Taloudellisen tehokkuuden nakokulma

- Téarkedd liitkennejérjestelmin tehokkuus
- Korostaa taloudellisen rationaalisuuden merkitysté liikennekeskeistd nikokulmaakin enemmin

- Taustalla ajatus normiohjauksen tehottomuudesta ja taloudellisen ohjauksen edullisuudesta >
pyritidin kysynnin muutosten kautta vihitellen rakenteellisiin muutoksiin

- Pyrkii ratkaisemaan ongelmat ohjaamalla kysyntdd siten, ettd muille aiheutetut kustannukset
sisdistetddn kustannusten aiheuttajalle

- Olettaa ihmisen toimivan taloudellisen rationaalisuuden mukaisesti hintamekanismin motivoimana
- Suunnittelun kohteena on seki liikennepalveluiden kysynté etté tarjonta

- Taustalla ennustettava tulevaisuus ja arvovapaat tavoitteet = pyrkii optimaaliseen ratkaisuun
rationaalisen suunnitteluideologian mukaisesti

- Ympdristbongelmia huomioidaan sekd ongelman muodostumisvaiheessa ettd suunniteltaessa
tarjonnan toimia

- Hyvii elaméd tarkastellaan yksilon kannalta mutta toiminnassa huomioidaan vaikutukset myos
muihin sekd kokonaisuuden kannalta ratkaisun taloudellinen tehokkuus

- Osallistuminen on laajempaa kuin litkennekeskeisessi ajattelussa

(Valli 1998, 126-129, 150-151)
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LIITE 3. Haastattelurunko

HAASTATELTAVA

Virka/Asema?

Ika?

Asuinpaikka?

Kulkuviline tyomatkoilla ja muuten?
Joukkoliikennekokemus?

LIIKENNEPOLITIHKAN KEHITYS
Mité tapahtumia nostaisit esiin valtuustokauden 2001-2004 liikennepolitiikasta? (omasta mielestési
tarkeitd/merkittivid) Kuvailisitko tapahtumia. (Misté oli kyse ja mité tapahtui?)

Miksi tuo/ne tapahtumat oli tirkeitd/merkittdavid?

Millainen nédkemys/kanta/suhtautuminen/mielipide sinulla oli tuolloin asiasta/-aan? Millaisia
perusteluita kyseisessd yhteydessd kéytit omaan kantaasi liittyen? (Miten perustelit esim. jonkin
asian tarpeellisuutta...)

Millaista tietoa kiytit perusteluiden pohjana? (Ldhde, minkd tyyppisti)

Tuleeko sinulle mieleen mitdén tietoa, mitd olisit tuolloin jddnyt kaipaamaan liitkennepolitiitkan
suuntaviivojen laadinnassa?

Millaisia osapuolia ndissd merkittdvissd tapahtumissa oli mukana? (Eli keiden kanta tuli esiin?
Muutamia esimerkkejd)

Millaista keskustelua tapahtuman ympérilld kédytiin eli millaisia perusteluita kéytettiin puolin ja
toisin? (Viittaa edelliseen kysymykseen)

YMPARISTO JA LIIKENNE
Millaisia vaikutuksia liitkenteelld on ympéristoon, ja mitkd nidistd ympéristovaikutuksista ovat viime
aikoina olleet ajankohtaisia Tampereella? Miksi?

Tuleeko sinulle mieleen joitain liikennepoliittisia tapahtumia, missd ympéristdasiat olivat sinulle
erityisen tdrkeitd/korostuivat. Voisitko kuvailla tapausta/-ksia ja sitd, miksi ympériston merkitys
korostui? (Mahdollisimman selkedsti rajattu tapaus)

Miki oli oma nidkemyksesi tapaukseen/asiaan liittyen? Millaisia perusteluita tapauksessa kéytit
omaa kantaasi koskien?

Entid muut osapuolet? Ketkd ja mitéd perusteluita? (Muutamia)
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Millaista tietoa sait tuolloin (viittaa mainittuihin tapauksiin) ympériston ja liikenteen suhteesta?
Millaista tietoa olisit tarvinnut? Miksi?

Millainen tieto liikenteen ympiristovaikutuksista on ollut hyoddyllisintd liikennepolitiikan
suuntaviivojen asettelussa? Miksi? (Millaisella tiedolla on merkitystd/vaikutusta?)

Mihin suuntaan ovat liikenteeseen liittyvit ympéristovaikutukset kehittyneet viime aikoina
Tampereella (ei rajattu vaalikauteen)? (Antaisitko esimerkkejd viimeaikaisesta kehityksesti?)

Onko paikallisen ympiriston tila vaikuttanut litkkennepolititkkaan, ja miten se on ilmennyt?
JOUKKOLIIKENNEPOLITIIKKA

Mitd tapahtumia nostaisit esiin valtuustokauden 2001-2004 joukkoliikennepolitiikasta? (omasta
mielestisi tirkeitd/merkittdvid) Kuvailisitko tapahtumia. (Misti oli kyse ja mitd tapahtui?)

Mika oli kantasi/ndkemyksesi asiasta? Miten siti perustelit kyseisissd tapauksissa?

Mité osapuolia tapahtumassa oli mukana ja millaisin perusteluin? (Muutamia)

Pohditko missddn joukkoliikennetti koskevassa tapahtumassa ympéristdasioita erityisen paljon?
Kuvailisitko.

Millaista tietoa kdytit joukkoliikennettd koskien? Puuttuiko jotain? (Lédhde, tiedon tyyppi?)

LIIKENNE TAMPEREELLA
Miten joukkoliikenne /—ndinti on kehittynyt kuluneella valtuustokaudella ja miksi?

Miten litkenne on muuttunut vuodesta 2001 vuoteen 2004 mennessi? Enti tulevaisuudessa?
Millainen olisi Tampereen liitkennepolitiikan tulos parhaimmillaan? Kuvaile.

Osaatko kertoa, miten Tampereen liikennepolitiikka seuraa aikaansa eli missd ollaan edelld tai
jéljessa toisiin kaupunkeihin verrattuna?

Jos ajatellaan pitempiaikaista kehitystd, tuleeko mieleen jotain, mikd on ollut merkittivad/milld on
ollut vaikutusta nykyisen litkenteen ja nyt tehtivén liikkennepolitiikan kannalta?

Kuvailisitko ympiristoystidvéllistd litkennepolititkkaa Tampereella tulevaisuudessa? Millaista se
olisi?

Mika mahdollistaa ymparistoystidvéillisen liikenteen toteutumisen? (tai miké on esteenid?)

JOUKKOLIIKENNE
Miten kuvailisit busseja kulkumuotona?
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Miksi/-ei linja-autoliikennetti?

Miten kehittiisit linja-autoliikennéintia? Miksi?

Miten kuvailisit pikaraitiotietd kulkumuotona?

Miksi/-ei pikaraitiotietd?

Kumpi olisi parempi joukkoliikennemuoto ympdéristolle ja miksi?
Miten pikaraitiotie vaikuttaa ymparistoon?

Millaista joukkoliikenteen tulisi parhaimmillaan olla?

Nimedisitkd muutamia virkamiehid ja luottamushenkil6itd, jotka ovat olleet aktiivisia ja
osallistuneet litkennepolititkkaan viime aikoina.
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LIITE 4. Liikennepolitiitkan merkittivimmat tapahtumat
valtuustokaudella 2001-2004

Liikennepolitiikka yleiselld tasolla

-pikaraitiotichanke (7 haastattelussa)

-keskustan ~ kevyen  liikenteen  kehittdmissuunnitelman  toteuttaminen/  pyordilyn  ja
henkildautopysidkoinnin vélinen kamppailu (6 haastattelussa)

-lilkenneosayleiskaava, matkakeskushanke, henkildautoilun vaikeuttaminen keskustassa (erilaiset
sujuvuutta vihentineet toimenpiteet) (kukin mainittiin muutamassa haastattelussa)

-Tampellan tunneli, Keskustorin muutos, maanalainen pysdkointitunneli, Pispalan valtatien
muutostyot, liikkenteen rauhoittamispolititkka, TKL:n tukipolititkka, Tampereen kaupunkiseudun
liikkennejdrjestelmén péivittiminen, Koskenniskansilta, pyordilyn liiallinen suosiminen keskustassa
(yhdessd haastattelussa)

Liikenne ja ympéristd

-pikaraitiotiehanke (5 haastattelussa)

-Koskenniskansilta (3 haastattelussa)

-Sédrkijdrven silta (2 haastattelussa)

-TKL:n kaasubussiselvitys, Tampellan tunnelin ja pysdkointitunneleiden suiden ilmansaasteet,
kevyen liikenteen edistimishankkeet, henkiloautopysidkoinnin ja pyordilyn vastakkainasettelu
(yhdessd haastattelussa)

Joukkoliikennettd koskeva liikennepolitiikka

-pikaraitiotie (7 haastattelussa)

-linja-autoliikenteen kehittdminen laatukéytdvilld, litkennevaloetuisuuksilla, PARAS-jérjestelmalla
ym. (6 haastattelussa)

-TKL:n subventiotaso (kaupungin taloudellinen tuki) (5 haastattelussa)

-Keskustorin muutos ja bussiterminaalit (2 haastattelussa)

-Tampellan tunneli, rauhoittamispolitiikka, Hdmeenkadun joukkoliikennepainotteisuus (yhdessi
haastattelussa)
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