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In this study, | discuss the reasons that led to the construction of Tampere-Pirkkala Join-use
Airport, the study and research process for the new airport that began in the mid-1950s, and the
progression of the airport construction project until its completion in the early 1980s. In addition
to the look into the phases of the airport project, my study examines the motivations of the local,
regional and state actors involved and their views towards the project, as well as the relationships
between these different actors as presented by the source materials used in my study.

My research is related to the relatively little-studied history of Finnish air transportation and
also includes source material related to study of written oral history and study of remembrance.
The source material for my research includes archival materials of the Tampere-Pirkkala Airport
Construction Committee, contemporary publications from the Tampere Regional Planning
Association (Tampereen seutukaavaliitto) on the topic of air transportation, and memoirs and
reminiscences related to the Tampere-Pirkkala Airport project, on the basis of which | will examine
the progression of the project, and the views and motives of the actors involved in it regarding the
project and its other parties.

The main reason for the construction of Tampere-Pirkkala Airport can be considered the fact
that the old Tampere Airport in Harmald which was plagued by many problems, became
unsuitable for air traffic, which had increasingly shifted to jet aircraft in the mid-20th century. This
initiated a study that lasted more than a decade on the possibilities of building a new airport for
the Tampere region. The Tampere-Pirkkala Airport construction project was the subject of a tight
political debate, in which the national budget and transport policy focused on the scale of entire
Finland conflicted with the interests of local actors in the Tampere region in obtaining an airport
that would enable international traffic, which was considered important for the region in terms of
economy and transport.

In the recollections regarding the Tampere-Pirkkala Airport construction project, strong
narratives emerged about the perceived confrontation between local actors in the Tampere region
and the state Civil Aviation Authority (Iimailuhallitus). The Civil Aviation Authority was seen as an
opponent of the new Tampere airport, whose interests were in the development of Finland's main
airport, Helsinki-Vantaa, instead of building new regional airports. Local actors in Tampere, such
as the Tampere Regional Planning Association, had big plans for Tampere Airport to become a
competitor or twin to Helsinki-Vantaa Airport, but this did not ultimately come to fruition, even
though the construction of the new airport was considered a great victory and investment for the
future of the Tampere region.

Keywords: Tampere-Pirkkala Airport, Aviation, Air Traffic, History of Transportation,
Transportation policy, Written Oral History, Tampere Regional Planning Association, City of
Tampere, Finnish Civil Aviation Authority, Finnish Air Force, Satakunta Air Wing, Tampere,
Pirkkala, Pirkanmaa region.
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1 JOHDANTO

Tampere-Pirkkalan lentokenttd on ollut osa suomalaista liikkenneinfrastruktuuria
vuodesta 1979" |ahtien ja mielestani sen olemassaolo vaikuttaa olevan monille
nykypaivan ihmisille arkinen itsestaanselvyys. Taman Tampereen uuden
lentokentan avajaisista tulee kuitenkin vierahtaneeksi vuoden 2025 lokakuussa
jo 46 vuotta.

Kentdn historia ja sen rakentamiseen johtanut pitkd selvitys- ja
suunnitteluprosessi poliittisine kéddenvééntéineen olivat minulle 1990-luvulla
syntyneena varsin tuntematon aihe. Tampere-Pirkkalan lentokentasta ei 10ytynyt
tiedonjanoani tyydyttamaan minkaanlaista kirjoitettua historiaa tai historiikkia,
joten paadyin rajatussa muodossa valitsemaan lentokentan vaiheiden tutkimisen
oman historian pro gradu -tyoni aiheeksi. Tutkimustyoni aikana Tampere-
Pirkkalan lentokentan historian kokonaiskuva tuli minulle varsin tutuiksi, mutta
sen kokoaminen ja hahmottaminen vaati useiden eri teosten, julkaisujen ja
arkistomateriaalien lapikaymisen.

Tampere-Pirkkalan lentokentan rakentamisen taustat ja varhaisemmat
vaiheet ovat saattaneet tahan mennessa elaa aikalaisten kollektiivisessa, eli niin
sanotussa sosiaalisessa tai yleisessd muistissa.? Muistavista aikalaisista
nuorimmatkin ovat tdhan paivaan mennessa ehtineet vahintaan ylittamaan keski-
ian. Taman liséksi monet lentokenttaprojektissa itse mukana olleet ja varsinkin
lentokentan varhaiset selvitystyot tehneet henkilot ovat jo ehtineet siirryttya ajasta
ikuisuuteen.

Nykyaan Tampere-Pirkkalan lentokenttd on merkittdva osa Tampereen

seudun ja etelaisen Suomen liikenneverkostoa. Pirkanmaan lentoliikenteen

' Tampereen kaupunginarkisto (TreKA), Tampere-Pirkkalan lentokentén rakennustoimikunta
1977-1982, 1:1 Toimikunnan pdytakirjat, Kokouspdytakirja No:19, 21.1.1980, s 1-2.

2 Korkiakangas, ’Etnologisia nakdkulmia muistiin ja muisteluun’, Teoksessa Fingerroos et al.
(toim.), 2006, s. 126-127.



keskuksena sita on luonnehdittu paikallisten paattajien toimesta alueen matkailun
ja elinkeinoelaman kannalta merkittavaksi alueelliseksi Kilpailuvaltiksi ja
vetovoimatekijaksi.

Viime vuonna 2024 Tampereen lentoliikenne oli
kokonaismatkustajamaaraltddn Suomen kahdeksanneksi vilkkainta ja
kansainvalisten matkustajien maaralla mitattuna Suomen viidenneksi vilkkainta.*
Viela muutamaa vuotta aikaisemmin vuonna 2022 Tampere-Pirkkalan
lentokenttd oli kokonaismatkustajamaaraltaan koko Suomen kuudenneksi
vilkkain ja kansainvalisten matkustajien maaralla mitattuna Suomen kolmanneksi
vilkkain lentokentta paakaupunkiseudun Helsinki-Vantaan lentokentan ja Lapin
hiihtokeskusten turistilikennetta palvelevan Kittilan lentokentan jalkeen.®

Lentorahdin osalta Finavian julkaisemat viimeisimmat tilastot kertovat vain
Helsinki-Vantaan lentokentan ja koko muun Suomen yhteenlasketut luvut, joten
rahdin tamanhetkisesta merkityksesta Tampere-Pirkkalan lentokentalle ei voida
tehda suoria johtop&aatoksia.® Lentorahdin merkityksen kasvusta tulevaisuudessa
kertoo kuitenkin Tampere-Pirkkalan lentokentalle helmikuun lopulla 2025
valmistunut Dachser Finland Oy:n logistiikkakeskus.’

Saksalaisen logistiikka-alan suuryrityksen Dachserin mukaan heidan
suomalaisen tytaryhtionsad uusi logistiikkakeskus tulee sujuvoittamaan
Pirkanmaan seudun ja koko keskisen Suomen tavaraliikennettda. Uuden
miljoonainvestoinnin taustalla kerrottiin olevan Tampere-Pirkkalan
ymparivuorokautisesti toimivan lentokentan keskeinen sijainti ja mahdollisuus
tavoittaa jopa 85 % Suomen asukkaista saman paivan aikana. Ulkomaan
lentorahdin kasitteleminen Tampere-Pirkkalan lentoasemalla tarkoittaa tavaran
toimitusaikojen lyhenemista ja sita, ettei rahtia tarvitse enda kuljettaa muualta
Suomesta yon yli padkaupunkiseudulle lentorahtaamista varten ja toisin péin.8

Tampere-Pirkkalan lentokenttd toimii mydés Suomen limavoimien

sotilaslentokenttéana ja on Satakunnan lennoston paatukikohta. Sotilaskenttana

3 Kivistd-Haverinen, 2015, s. 3—4.

4 Finavian liilkennetilastot 1998—2024 Finavian verkkosivuilla.

5 Finavian liikennetilastot 1998—2024 Finavian verkkosivuilla.

6 Finavian liikkennetilastot 1998—2024 Finavian verkkosivuilla.

7 Kuusisto, 'Dachserin Tampere-Pirkkalan logistiikkakeskus on aloittanut toimintansa’, Dachser
Finland Oy, 27.2.2025.

8 Peltola & Laitinen, 'Saksalaisyhtitlla merkittédva rakennushanke Tampere-Pirkkalan
lentokentalla’, Aamulehti, 26.5.2023.



Tampere-Pirkkalan lentokentdan merkityksen arvioidaan tulevina vuosina
kasvavan entisestddan Suomen Nato-jasenyyden myo6ta ja pelkastaan
llImavoimien uusien F-35-havittgjien kayttoonotto on tuomassa Tampere-
Pirkkalan lentokentalle miljoonien eurojen arvoisia lisdinvestointeja. Muutaman
vimeisen vuoden aikana kentan sotilaslentolikenne on vilkastunut varsinkin
erilaisten Suomessa pidettyjen kansainvalisten harjoitusten myéta ja Pirkkalan
toimiessa Suomesta Ukrainaan lahjoitettavan sotilasmateriaaliavun logistisena
valietappina.® Pirkkalan tukikohtaa on myds ehdotettu sotilasliitto Naton yhteisten
lentotiedustelujoukkojen pohjoiseksi tukikohdaksi.®

Mielestani taman keskeisella paikalla sijaitsevan tarkean ilmailukeskuksen
ja liikenteen solmukohdan rakentamisen taustat seka varhaisten vaiheiden
historia ansaitsivat tulla lahemman tarkastelun alaisiksi. Koin, ettd aika aiheen
tutkimiselle alkoi olla kypsa, koska kentan avautumisesta on ehtinyt jo kulua
lahemmas puoli vuosisataa aikaa. Mielestani Tampere-Pirkkalan lentokentan
merkityksen voidaan katsoa olevan nykytilanteen ja lahitulevaisuuden
suunnitelmien valossa nyt 2020-luvun puolivalin nakdkulmasta kenties suurempi

kuin koskaan aikaisemmin sen historiassa.

1.1 Aiheen aiempi tutkimus

Akateemisen historiantutkimuksen kautta ajateltuna Tampere-Pirkkalan
lentokentan historian voidaan mieltaa kytkeytyvan lahimmin liikkennehistorian
tutkimusalaan. Liikennehistorian tutkimus on ollut Suomen tiedekentalld varsin
vahaista suhteessa sen yhteiskunnalliseen merkittavyyteen.!

Akateemisen liikennehistorian osa-alueista lentoliikenteen historia on
kenties Suomessa kaikista vahiten tutkittu ja siitd on tehty vain muutamia varteen
otettavia tutkimuksia, jotka nekin ovat keskittyneet lahinna ilmailuviranomaisten

ja lentoyhtididen historiaan.'? Tampere-Pirkkalan lentokentasta ei ole tietojeni

9 Korpela, ’Nain Nato vaikuttaa lennoston toimintaan Pirkkalassa’, Aamulehti, 17.5.2022.

10 Salmi & Laitinen, ’IL: Pirkkala ehdolla uuden Nato-tukikohdan sijoituspaikaksi’, Aamulehti
7.11.2024.

" Nenonen, 'Liikennehistorian tutkimus Suomessa — ndkokohtia menneesta ja tulevasta’,
Tekniikan Waiheita 3/2018, 2018 s. 39.

2 Nenonen, 'Liikennehistorian tutkimus Suomessa — ndkokohtia menneesta ja tulevasta’,
Tekniikan Waiheita 3/2018, 2018, s. 45.



mukaan koskaan tehty mitdan historian tutkimusalaan liittyvaa tieteellista
tutkimusta.

Tampere-Pirkkalan lentokenttaa kasittelevia akateemisia tutkimuksia 16ytyy
kuitenkin jonkin verran muilta tieteenaloilta. Naiden tutkimusten aiheet ovat
keskittyneet  lahinna  kaupunki- ja  aluesuunnitteluun, johtamiseen,
likennesuunnittelullisiin ja liiketaloudellisiin nakokulmiin seka rakentamiseen
liittyviin  insinoorinakokulmiin.  Vaikka  liikennehistoriasta ja  varsinkin
lentoliikenteen historiasta tehdysta tutkimuksesta vain hyvin pieni osa on ollut
yliopistoissa rahoitettua akateemista tutkimusta, yritysten, yhdistysten,
likennealan viranomaistoimijoiden seka erilaisten jarjestdjen panos liikenteen
historian tutkimukseen on ollut sitakin merkittavampaa*s.

Suomessa on julkaistu sadoittain liikennehistoriaan aiheiltaan liittyvia
artikkeleita ja teoksia, joista merkittava osa ei ole ollut yliopistossa historian
tutkimukseen koulutettujen henkildiden tekemia, vaan liikennehistoriaan liittyvista
aiheista kiinnostuneita eri alojen harrastajien kirjoittamia. Harrastuspohjalta
tehtyjen historiikkien sisallét ovat usein keskittyneet suppeammin esimerkiksi
tiettyjen  kulkuvalineiden, liikkennemuotojen tai liikenteeseen liittyvien
organisaatioiden historiaan. Akateemisen tutkimuksen ulkopuolisina tuotoksina
niissa on harvoin noudatettu tieteelliselle tyolle asetettuja vaatimuksia esimerkiksi
lahteisiin viittaamisen osalta.*

Naiden tekstien erona tieteellisen liikkennehistorian tutkimukseen on myos
se, etta harrastehistorioitsijat harvoin kasittelevat usein enemman teknisiin
yksityiskohtiin  keskittyvissa toissaan niiden liikenteen yhteyksia muuhun
yhteiskuntakehitykseen. Liikennehistorian aiheista kirjoittavat
harrastehistorioitsijat  eivat  kuitenkaan ole puutteistaan  huolimatta
asiantuntemattomia mita tulee heidan kasittelemiinsa aiheisiin. Monilla
kirjoittajilla on painvastoin monesti tutkimiensa liikennehistoria-aiheiden suhteen

laajaa asiantuntijuutta ja ammattitaitoa.®

13 Nenonen, 'Liikennehistorian tutkimus Suomessa — ndkokohtia menneesta ja tulevasta’,
Tekniikan Waiheita 3/2018, 2018, s. 41.

4 Nenonen, 'Liikenneinfrastruktuuri historian tutkimuksen kohteena’, Teoksessa Nenonen &
Wik (toim.), 2020, s. 17.

5 Nenonen, ’'Liikenneinfrastruktuuri historian tutkimuksen kohteena’, Teoksessa Nenonen &
Wik (toim.), 2020, s. 17.



Tama liikennehistorian aiheiden tutkimisen epaakateemisuus ja
harrastuspohjaisuus nakyy myO0s omaa tyotani varten I1api kaymassani
kirjallisuudessa. Monien tassa tyossa viittaamieni kirjojen ja lahteiden
julkaisijoiden joukosta loytyy erilaisia liittoja, jarjestoja ja kiltoja. Myds monet
ilmailun historiasta kirjoittaneiden teosten tekijat ovat olleet ilmailuaiheiden
parissa tyon seka harrastuksen kautta toimineita, eivatka varsinaisia koulutettuja
historiatutkijoita.

Oman tutkimusaiheeni kohdalla aihetta kasittelevan kirjallisuuden puute
ulottuu akateemisten tekstien lisaksi myos harrastajapohjalta tehtyihin
vahemman akateemisiin julkaisuihin. Tampere-Pirkkalan lentokentan historiasta
ei ole viela olemassa mydskaan minkaanlaista tietokirjahistoriikkia tai muutakaan
aihetta kasitelevdd vahemman akateemista julkaisua. Lahimmat Tampere-
Pirkkalan lentokentan vaiheisiin, aihetta ohimennen kasitellen muistelmien
lisaksi, edes vahaisissa maarin viittaavat lentoliikenteen ja ilmailun historiaa
tarkastelevat teokset kasittelevat Tampereen lentoliikennettd ennen Tampere-
Pirkkalan lentokentan kayttoonottoa,'® ja tai Satakunnan lennoston vaiheita Porin

lentokentalla ennen lennoston Pirkkalaan muuttoa.'”

1.2 Tutkimusaiheen rajaus

Tassa tyossa keskityn tarkastelemaan erityisesti Tampere-Pirkkalan lentokentan
rakennushanketta, jonka paaasialliseksi ajalliseksi kestoksi olen karkeasti
rajannut vuosien 1954—1982 valisen ajanjakson. Hanke voidaan viela erikseen
jakaa kahteen paaosaan, wvuosien 1954-1969 valille sijoittuvaan
selvitysvaiheeseen ja vuosien 1969-1982 valilla tapahtuneeseen suunnittelu ja
rakennusvaiheeseen.

Tassa tutkimuksessa varsinaisen lentokenttahankkeen alkupisteena pidan
Tampereen liikennealueen seutusuunnitteluliiton alulle panemaa ensimmaista
Tampereen uuden lentokentan sijoittamista koskevaa selvitysta vuodelta 1954,

jonka  takia  seutusuunnitteluliitto  otti  yhteyttd valtion Tie- ja

16 Uolamo, 2004.
17 Uhari, 2009 & 2011.
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vesirakennushallituksen (TVH)'® lentokenttdosastoon ja Tampereen lahialueen
kuntiin asian edistamiseksi’®.

Tampere-Pirkkalan lentokenttdd varten tehdyt ennakkoselvitykset
kulminoituvat vuonna 1969 Tampereen seutukaavaliiton julkaisemaan
Tampereen lentokenttatutkimukseen??, sekd Suomen hallituksen marraskuussa
1969 tekemaan periaatepaatokseen Tampereen uuden lentokentan
rakentamisesta. Periaatepaatoksessa tavoiteajaksi rakennustdiden aloitukselle
asetettiin vuosi 1975.2

Kentan tarkempi suunnittelu ja rakennustoiden valmistelu tehtiin 1970-luvun
alussa.?? Rakennustoiden aloittaminen kuitenkin viivastyi annetusta tavoiteajasta
kahdella vuodella valtion tiukan taloudellisen tilanteen takia ja tyot paastiin
aloittamaan loppuvuodesta 1977.22 Uuden lentokentdn avajaiset pidettiin
1.10.1979, jolloin kaupallinen- ja sotilaslentolikenne Tampereen Harmalan
kentalta siirtyi Tampere-Pirkkalan kentalle.?*

Maarittelen  kuitenkin tyossani lentokenttdhankkeen valmistumisen
Tampereen kaupunginarkistosta |0ytyvan Tampere-Pirkkalan lentokentan
rakennustoimikunnan aineiston mukaan. Rakennustoimikunnan aineistossa
todettiin viimeisten kenttaa varten Tampereen kaupungin ja valtion valisessa
rakennuttamissopimuksessa maariteltyjen toiden valmistuneen alkuvuoteen
1982 mennessa4, jolloin toimikunnan toiminta voitiin lopettaa.?®

Tuon tassa tyossa esille myos hieman edella mainitun Tampere-Pirkkalan
lentokenttahankkeesta esittamani ajallisen rajauksen ulkopuolisia tapahtumia.
Hanketta edeltdneen ajan kasitteleminen aiheesta tehdyn kirjallisuuden?® kautta
auttaa osaltaan taustoittamaan uuden lentokentan rakennushanketta ja kentan

valmistumisen jalkeisen ajan tarkasteleminen auttaa arvioimaan hankkeen

'8 Tie- ja vesirakennushallituksen (TVH) hallinnollisia tehtavia jatkaa nykyinen Vaylavirasto.
Nykyiselldan silla ei ole rakennus- ja kunnossapitotoimintoja, vaan on myyty pois valtion
omistuksesta: ks. lahde Tie- ja vesirakennushallituksen organisaatiohistoria Kansalliskirjaston
Finna aineistopalvelun verkkosivuilla.

9 Tampereen liikennealueen seutusuunnitteluliitto (TLSL), Julkaisu A 9, 1955. s. 19-20.

20 Tampereen seutukaavaliitto (TSKL), Julkaisu B 1, 1969.

21 Uolamo, 2004, s. 248-250.

22 |Imailuhallitus, 1982, s. 12.

23 Uolamo, 2004, s. 248-250.

24 [Imailuhallitus, 1982, s. 12.

25 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:3 Kokouskutsut ja
esityslistat, Esityslista Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunnan 7.1.1982
jarjestettavalle kokoukselle.

26 Pakarinen & Rajalainen, 1998, ja Uhari, 2009 & 2011, ja Uolamo, 2004.
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toteutumista esimerkiksi kentan selvitystydhdon ja rakennuttamisen aikaisiin
suunnitelmiin verrattuna.

Yhtena keskeisena motivaationa taman tutkimusaiheen valitsemiselle oli
helposti saatavilla olevan tiedon puute Tampere-Pirkkalan lentokentan
historiasta. Koska oma pro gradu -tyoni keskittyy vain Tampere-Pirkkalan
lentokentan rakentamiseen johtaneeseen prosessiin ja aivan kentan
varhaisimpaan historiaan, laajempi tutkimus muutaman vuoden paasta 50 vuotta
tayttdvan lentokentan vaiheisiin, tai vaikkapa vahemman akateeminenkin
tietokirjaesitys kentan historiasta, olisivat mielestani hyvin tervetulleita. Myos
Tampere-Pirkkalan ja muiden Suomen aluelentokenttien tutkimus osana
laajempaa Suomen liikennehistoriallista kokonaisuutta olisi mielestani hyvin
mielenkiintoinen aihe tulevalle tutkimukselle.

Tampere-Pirkkalan lentokentan varhaisempien vaiheiden osalta kasittelen
sivussa myds hieman Satakunnan lennoston historiaa, mutta tdma ei kuulu
tutkimukseni paatarkoituksiin. Itse lentokentan lisaksi myods Satakunnan
lennoston historiaan on ehtinyt tulla muutaman vuosikymmenen verran lisalehtia
sitten edellisen historiateoksen?’ ja myds ne odottavat kirjoittajaansa. Toivotan

tutkimuksen naihin aiheisiin tervetulleeksi.

1.3 Rakenne, tutkimustehtavaé ja tutkimuksen menetelmét

Pro gradu -tutkielmassani kasittelen kappaleessa kaksi Tampere-Pirkkalan
lentokentan rakentamiseen johtaneita syita, seka lentokenttdhankkeen
etenemista varhaisista tutkimuksista laajempiin selvityksiin, kappaleessa kolme
lentokentan rakennuspaatokseen ja rakennustoiden aloittamiseen tahdannytta
poliittista prosessia ja kappaleessa nelja uuden lentokentan rakennustdiden
etenemista ja valmistumista. Tutkimukseni keskeinen punainen lanka on eri
lentokenttdhankkeeseen liittyneiden toimijoiden esittamien nakdkulmien
tarkastelu ja vertaaminen niin toisiinsa kaydessani lapi itse lentokenttdhankkeen
etenemiseen liittyneita tapahtumia.

Tutkimukseni lahdeaineistona toimii aikalaisjulkaisujen ja Tampere-

Pirkkalan lentokentian rakennustoimikunnan arkistomateriaalien lisaksi aihetta

27 Pakarinen & Rajalainen, 1998.
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oman historiansa kautta kasitelleiden yksityishenkildiden, yhteisdjen ja jarjestdjen
jalkikateen esittamat muistelut. Eri 1ahdetyyppien ristiin lukemisen perusteella
tarkastelen kriittisesti Tampere-Pirkkalan lentokentan rakentamiseen liittyneita
tapahtumakulkuja seka eri toimijoiden naistda tapahtumakuluista esittamaa
subjektiivista kerrontaa.

Tampere-Pirkkalan lentokentan rakentamisella oli siihen liittyneiden

toimijoiden joukossa omat kannattajansa ja vastustajansa. Lentokentan kannatus
ja vastustus tuli esille tutkimuksessani monilla eri tavoilla. Osa nakdkannoista tuli
esille suoraan toimijoidensa itsensa kertomina, kun toiset taas kriittisen eri
lahdetyyppien ja laajemman historiallisen nakokulman kautta tehdyn paattelyn
kautta.
Paatutkimuskysymyksenani toimii: "Miten Tampere-Pirkkalan lentoaseman
rakentamishanke eteni varhaisista selvityksista aina kentan valmistumiseen
asti?” Kysymys miten, sisaltaa implisiittisesti kaksi puolta. Miten lentokenttahanke
konkreettisesti eteni, ja miten sen koettiin ja arvioitiin menneen eri toimijoiden
nakokulmasta laadullisesti ajateltuna.

Tutkimukseni rakenne noudattelee paaosin tapahtumien kannalta
olennaista kronologiaa, mutta yksittaisten toimijoiden ja nakokulmien
analysoimiseksi alakappaleissa on myds otsikoiden kuvaamia temaattisia
painotuksia. Lentokentan rakennustdiden ja selvitystyon eteneminen on
dokumentoitu hyvin muun muassa lahteinani toimineissa seutusuunnittelua
kasittelevissa julkaisuissa ja rakennustoimikunnan asiakirjoissa, kun taas
inhimilliset nakokulmat ja asiasta tehdyt poliittiset tulkinnat tulevat esiin
paaasiassa joidenkin aikalaisjulkaisujen seka jalkikateen tehtyjen muisteluiden
kautta. Aikalaislahteiden ja jalkikateen tehtyjen muistelmien vertaileminen on
tyossani keskeisessa osassa.

Tutkimukseni edustaa metodologialtaan monilta osin hyvin perinteista
historiantutkimusta, silla yhtena sen pyrkimyksena on selvittaa lahdekritiikin
keinoin Tampere-Pirkkalan lentokentdn rakennushankkeeseen liittyvien
historiallisten tapahtumien kulku kaytossa olleen arkistomateriaalin, aiheesta
kirjoitetun kirjallisuuden seka seutukaavaan liittyvien virallisten julkaisujen
pohjalta. Taman takia olen valinnut tutkimuksessani kaytettavaksi paaasialliseksi

tutkimusmetodiksi lahdeaineiston kvalitatiivisen lahilukuanalyysin.
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Tutkimani aiheen tapahtumarunko selviaa itse rakennusprosessin osalta
hyvin Tampereen lentokentan rakennustoimikunnan arkistomateriaalin
perusteella ja uutta lentokenttdd koskeneen selvitystyon ja suunnitelmien
edistymisen osalta kaytettyjen aikalaisjulkaisujen kautta. Aihetta kasitteleva
kirjallisuus tuo lisanakokulmia, tarkennuksia ja kontekstia kayttamilleni arkisto- ja
aikalaislahteille. Lahdeteoksia ja aikalaisjulkaisuja olen analysoinut tassa tyossa
lahilukuanalyysin keinoin ja pyrkinyt tekemaan sen pohjalta omia johtopaatoksia.

Tapahtumia taustoittavat ja omalta osaltaan niiden kulkua taydentavat
erityisesti hankkeen poliittista ja inhimillista puolta esille tuovat muistelmat ja
lyhyemmat aihetta koskevat muistelut. Muisteltu tieto lentokentan
rakennushankkeen etenemisesta, kansalaismielipiteistda ja tapahtumien
arvottaminen eri toimijoiden nakokulmasta laajentavat tarkasteltavan aiheen
historiallista nakokulmaa ja merkitysta.

Jalkikateen tehtyjen muistelmien erityispiirteita olen tassa tydssani ottanut
huomioon tutustumalla muistitietotutkimuksen teoriaan ja nakokulmiin. Se miten
aihetta on muisteltu, mitka asiat muisteluissa korostuvat ja ketka muistelua ovat
tehneet, ovat mielestani tarkeita seikkoja, joiden tiedostaminen on tarkea osa
aineiston lahestymista oikeanlaisella kriittisyydella.

Muistitiedon perusteella esitettyjen tapahtumakulkujen faktuaalisuuden olen
pyrkinyt mahdollisilta osin varmistamaan arkisto- ja aikalaislahteista. Samalla
olen pyrkinyt arkisto- ja aikalaislahteita analysoimalla selvittamaan, loytyyko
arkistolahteista perusteluita muisteluissa esitetyille nakokulmille. Mitkaan
yksittaiset lahdetyypit eivat toimi tassa tydssa selkeasti toisiinsa nahden
alisteisina, pelkkind faktuaalisuuden tarkastamisen apukeinoina tai
l&hilukuanalyysin nakokulmien innoittajina, vaan ovat kaikki lahdeanalyysin

kautta rakentamassa kuvaa Tampere-Pirkkalan lentokenttahankkeen vaiheista.

1.4 Tutkimuksessa kéytetyt léhteet ja kirjallisuus

Koska lentoliikenneaiheista tehty akateeminen historiantutkimus Suomessa
paljastui ylipdatansa lahes olemattomaksi,?® paatin lahestya tutkimustani varsin

suoraviivaisella ja lahes rankelaisella tutkimusajatuksella. Aihetta koskevan

28 Nenonen, ’Liikennehistorian tutkimus Suomessa — nakdkohtia menneesta ja tulevasta’,
Tekniikan Waiheita 3/2018, 2018, s. 45.
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tiedon tuottaminen ja aiemmin tutkimattoman aiheen tapahtumien selvittdminen
ei mielestani valttamatta vaatinut, eikd mahdollistanut tutkimukseni sitomista
jaykasti mihinkdan kovin tiukasti rajattuun teoreettiseen viitekehykseen. En
kuitenkaan pyri tassa tydssa esittamaan mitdan yksittaista oikeata totuutta
tapahtumien  kulusta tai niiden merkityksesta vaan tuon esille
lahdemateriaalissani esiintyneita nakemyksia, vertailen lahteita keskenaan ja
pyrin tekemaan omia paatelmiani tapahtumien kulusta ja merkityksesta naiden
perusteella.

Akateemisen liikennehistorian tutkimuksessa keskeista on erityisesti
likenteen tutkiminen ylirajaisena ilmiona. Liikennehistoriasta tehdyt akateemiset
tutkimukset ovat monesti keskittyneet laajempien liikennejarjestelmien
tutkimukseen ja niiden kehityksen kytkemisen muuhun yhteiskuntaan.?® Koska
tutkimusintressini keskittyi paikallisesti ja ajallisesti hyvin tarkasti rajattuun
aiheeseen, josta oli hyvin vahan etukateen tuotettua tietoa, tutkimukseni
sitouttaminen laajemmin osaksi jotakin tiettya likennehistoriallista tai liikenteen
yhteiskunnallista  merkitystda tarkastelevaa nakokulmaa jai tyossani
vahaisempaan asemaan.

Koin kuitenkin tutkimukseni aiheen takia hyodylliseksi perehtya tyotani
varten liikkennehistorian tutkimuksellisiin nakdkulmiin ja Suomen liikennehistorian
laajempaan kuvaan. Suomen liikennehistorian  kokonaiskuva auttaa
kontekstoimaan lentokentasta kaydyn poliittisen debatin, pohtimaan sen roolia
osana suomalaista liikenneverkostoa seka arvioimaan lentokenttahankkeen
toteutumista suhteessa Pirkanmaan seutusuunnittelun piirissa tehtyihin
ennakkoselvityksiin ja niissa esitettyihin nakemyksiin.

Liikennehistorian  kokonaiskuvaa ja liikennehistorian tutkimusalan
suuntauksia tarkastelin Marko Nenosen ja Henri Wikin vuonna 2020 toimittaman
ja Vaylaviraston kustantaman kokoelmateoksen Liikenne - talous - ihminen:
Liikenteen ~muutos Iluovan talouden Suomessa 1945-2030 kautta.®°
Liikennehistorian tutkimusalan korkeakoulutasoiseksi oppikirjaksi tituleeratussa®’

teoksessa liikenteen historian luonnetta maariteltin  muun muassa

29 Nenonen, 'Liikenneinfrastruktuuri historian tutkimuksen kohteena’, Teoksessa Nenonen &
Wik (toim.), 2020, s. 16.

30 Nenonen & Wik (toim.), 2020.

31 Nenonen & Wik (toim.), 2020, Kiitokset, s. 340.

15



infrastruktuurin, tekniikan ja teknologian kasitteiden nakdkulmista, seka
kokonaiskuvan kautta verkostona ja jarjestelmana.s?

Teoksen kappaleissa esiteltiin Suomen liikennejarjestelman historiaa ja eri
likennemuotojen kehitysta ja kehityskulkuihin johtaneita syita. Erityisen
hyodylliseksi teoksesta osoittautuivat liikenteen, teknologian ja talouden valisia
yhteyksia kasitteleva Pasi Nevalaisen kirjoittama kappale3? sekd Marko Nenosen
ja Jarmo Peltolan kirjoittama liikennemuotojen kehitysta, myos hieman
lentoliikenteen osalta, kasitellyt kappale.3*

Liikennehistoriaa kasittelevan kirjallisuuden lisaksi tutustuin pro gradu -
tyotani varten muistitietotutkimuksen kirjallisuuteen ja kasitteistoon. Tampere-
Pirkkalan lentokenttda koskevan tutkimukseni kannalta perehtyminen
muistitiedon erityispiirteisiin muodostui tarkeaksi, koska lahdeaineistooni kuului
muistelmia ja muisteluun perustuvia teoksia. Vaikka en hyddyntanytkaan
tutkimustani varten monesti muistitietotutkimuksen yhtena keskeisempana
metodina kaytettyd haastattelututkimusta,® koin ettd varsinkin Suomessa
jalansijaa saaneen tekstipohjaisen muistelun tutkimisen teoreettisiin nakokulmiin
tutustuminen oli keskeista erityisesti muistelmatekstityypin oikeanlaisen
lahestymisen kannalta.36

Luin  muistitietotutkimuksen teoreettisiin nakokulmiin keskittyvan Outi
Fingerroosin, Riina Haanpaan, Anne Heimon ja Ulla-Maila Peltosen toimittaman
teoksen Muistitietotutkimus: Metodologisia kysymyksid vuodelta 2006 ja
samoihin teemoihin alan uusimpien nakokulmien kautta palaavan Ulla
Savolaisen ja Riikka Taavetin toimittaman kokoelmateoksen
Muistitietotutkimuksen paikka: Teoriat, kéyténnét ja muutos vuodelta 2022.

Molemmissa avattiin useiden tutkijoiden kirjoittamien artikkeleiden kautta

32 Nenonen, 'Liikenneinfrastruktuuri historian tutkimuksen kohteena’, Teoksessa Nenonen &
Wik (toim.), 2020, s. 16-29.

33 Nevalainen, 'Liikenne, talous ja teknologia’, Teoksessa Nenonen & Wik (toim.), 2020, s. 124—
179.

34 Nenonen & Peltola, 'Teollisuusyhteiskunnan perinté’, Teoksessa Nenonen & Wik (toim.),
2020, s. 75-119.

35 Savolainen & Taavetti, 'Muistitietotutkimus’, Teoksessa Savolainen & Taavetti (toim.), 2022,
s. 21.

36 Savolainen & Taavetti, 'Muistitietotutkimus’, Teoksessa Savolainen & Taavetti (toim.) 2022, s.
12.
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muistitiedon tutkimusalan suuntauksia, teoriaa, sekd muistitiedon tutkimuksen
suhdetta muihin humanistisiin tutkimusaloihin.3”

Muistitietotutkimukseen keskittyvasta kirjallisuudesta taman tyon kannalta
eniten hyodyttivat muistitiedon kasitteellisia perusperiaatteita kasittelevat
osuudet3®, erityisesti kirjalliseen muistelukerrontaan3® ja muistitietohistoriaan
paneutuvat tekstit*?, politikkojen muistelmien erityispiirteiden kartoittaminen*’, ja
muistelutekstin kerronnallisten elementtien lahempi tarkastelu®?.

Muistitiedon erityispiirteiden huomioon ottamisesta huolimatta, tyoni
pyrkimyksena ei ollut myoskaan perehtyminen tutkimaani aihealueeseen
pelkastdan muistitietotutkimuksen nakdkulmasta. Syyt talle olivat hyvin
samantyyliset kuin puhtaasti liikennehistoriaan keskittyvan laaja-alaisemman
lahestymistavan hylkdamisessa. Ennakkotiedot aiheesta ja aiheen aiempi
tutkimus olivat mielestani liian vahaisia toimimaan runkona pelkastaan
muistitietotutkimuksena  toteutettavalle  tutkimukselle = Tampere-Pirkkalan
lentokenttahankkeesta.

Tutkimusaihettani taustoittavan historian kuvauksessa olen hyodyntanyt
lahteina muutamia lentoliikenteen ja ilmailun historiasta kertovia teoksia, joita
esittelin jo aiheen aiempaan tutkimukseen liittyen. Koska liikennehistorian
akateeminen tutkimus on ollut maassamme vahaista,*3 olen paatynyt kayttamaan
tassa tydssa myos saatavilla olleita ei-akateemisen tutkimuksen tunnusmerkiston
tayttavia harrastehistorioitsijoiden laatimia teoksia.** Teoksissa esiintyvia
yksittaisia tietoja ei ole akateemisen tutkimuksen perinteen vaatimalla tavalla
merkitty yksityiskohtaisilla lahdeviitteilld, mutta kaytetyt lahteet on ilmoitettu

teosten lahdeluetteloissa.

37 Fingerroos & Peltonen, 'Muistitieto ja tutkimus’, Teoksessa Fingerroos et al. (toim.), 20086, s.
7-24, ja Savolainen & Taavetti, 'Muistitietotutkimus, Teoksessa Savolainen & Taavetti (toim.),
2022, s. 8-9.

38 Portelli, 'Mita tekee muistitietotutkimuksesta erityisen?’, Teoksessa Fingerroos et al. (Toim,)
2006, s.49-64.

39 Kivilaakso & Pesonen & Taavetti, 'Muistitiedon keruut, keraajat ja osallisuus’, Teoksessa
Savolainen & Taavetti (toim.) 2022, s. 96—100.

40 Kurvinen, ’'Aikalaistekstiaineiston ja muistitiedon ristiin lukemisesta’, Teoksessa Savolainen &
Taavetti (toim.) 2022, s. 357-361.

41 Krekola,”Siita on lahdettava, etta tahan on tultu”, Teoksessa Savolainen & Taavetti (toim.),
2022, s. 481-495.

42 Salmi-Niklander, 'Myyttiset ainekset ja rakenteet muistitietokerronnassa ja historian
tuottamisessa’, Teoksessa Savolainen & Taavetti (toim.) 2022, s. 152—159.

43 Nenonen, 'Liikenneinfrastruktuuri historian tutkimuksen kohteena’, Teoksessa

Nenonen & Wik (toim.), 2020, s. 17.

44 Uhari, 2009 & 2011 ja Uolamo, 2004.
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Kuten liikenteen historiaa kasittelevien teosten kohdalla vyleisesti,
minullakaan ei ole syyta epailla valitsemieni teosten kirjoittajien asiantuntemusta
ja tiedollista kompetenssia ilmailua koskevia aiheita kohtaan, vaikka he eivat
olekaan taustaltaan historian tutkimuksen koulutettuja tutkijoita.*°

Tyoni paaasialliset lahteet jaottuvat kolmeen kategoriaan, joita ovat
arkistolahteet, aikalaisjulkaisut ja lentokenttahanketta koskevat muistelmat seka
lynyemmat muistelut. Kaikki kaytetyt lahdetyypit omalta osaltaan auttavat
muodostamaan kasityksen siitd, miksi Tampere-Pirkkalan lentokenttdhanke
aloitettiin, mita Tampere-Pirkkalan lentokenttahankkeelta odotettiin, miten hanke
lopulta eteni ja miten hanke valmistuessaan vastasi sille asetettuja odotuksia.

Tyota varten 1api kaymani arkistolahteet kasittavat Tampereen
kaupunginarkistoon  talletetun  koko  Tampere-Pirkkalan lentokentan
rakennustoimikunnan  asiakirja-aineiston,*® joista tutkimukseni kannalta
keskeisimmaksi muodostuivat lentokenttahankkeen etenemista  hyvin
havainnollistavat lentokenttatoimikunnan kokouspoytakirjat vuosilta 1977-—
1982.47

Aikalaisjulkaisuista tyoni kannalta keskeisimmiksi muodostuivat Tampereen
likennealueen seutusuunnitteluliiton ja sen seuraajana toimineen Tampereen
seutukaavaliiton julkaisut vuosilta 1955-1988. Naihin julkaisuihin lukeutuvat
muun muassa seutusuunnitteluliton vuosikertomukset*®, seutukaavat ja
seutukaavaluonnokset, ja muut vastaavat seutusuunnittelua kasittelevat julkaisut
sekéa seutukaavaliiton lentoliikkennetta koskevat selvitykset.*®

Aikalaislahteiksi laskettaneen edellisten lisaksi myos tydssani hyodyntamat
rakentamisen insindorinakdkulmiin liittyvat diplomitydét 1970-luvulta, jotka
koskettivat Tampere-Pirkkalan lentokenttahanketta,® seka lImailuhallituksen
Suomen lentokenttid esitteleva julkaisu vuodelta 1982.5" Muisteluita ja
muistitietoaineistoa, ja ylipdatdaan aiheesta tehtya subjektiivista kerrontaa

edustavat tydssani Tampere-Pirkkalan lentokenttahanketta koskevat osat

45 Nenonen, ’Liikenneinfrastruktuuri historian tutkimuksen kohteena’, Teoksessa

Nenonen & Wik (toim.), 2020, s. 17.

46 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentén rakennustoimikunnan aineistot 1977—1982.

47 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977—1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat.

48 Tampereen liikennealueen seutusuunnitteluliiton (TLSL) vuosikertomukset 1954—1967.

49 Tampereen seutukaavaliiton (TSKL) julkaisut 1969—1988.

50 Maasilta, 1974, ja Vatanen, 1978.

51 liImailuhallitus, 1982.
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Tampereen kauppakamarin 80-vuotishistoriikista,®®> Maakuntaneuvos Matti
Hokkasen muistelmista,®®> sek& Pirkkalan kunnan historiatoimikunnan

toimittamasta Pitkin poikin Pirkkalaa -pitajanlukemistosta.>*

1.5 Tutkimuksen eettiset nédkbkulmat

Tutkimukseni kannalta keskeisin eettista pohdintaa ja harkintaa vaatinut osuus
oli muistelma-aineiston kayttaminen ja aineistossa esille tulleiden nimien kaytto
oman tutkimukseni tuloksissa. Tutkimustani taustoittanut perehtyminen
muistitietotutkimuksen toimintaperiaatteisiin ja tutkimusnakokulmiin auttoi
tekemaan tydni kannalta olennaista eettista harkintaa.

Koska muistitietotutkimus kasittelee yksittaisten ihmisten henkilokohtaisia
nakemyksia ja muistoja menneisyyden tapahtumista, jotka saattavat olla myos
joskus hyvin henkilokohtaisia ja emotionaalisesti kipeita, vaatii muistitietotutkimus
tutkijalta taten hienotunteisuutta ja tutkimuksen eettisten periaatteiden huomioon
ottamista. Yhtena keskeisena tutkimuksen eettisena periaatteena on tutkimuksen
kohteiden oikeuksien kunnioittaminen ja heita kohtaan aiheutuvan vahingon
valttaminen.5®

Paatettaessa tutkittavien henkildiden nimeamisesta tai anonyymisoinnista,
vastakkain asettuvat henkilon oikeus yksityisyyteen ja heidan merkityksensa ja
nakyvyytensa historiallisina henkil6ina.% Kaikkien tyohoni valikoituneessa
kirjallisuudessa ja lahdeaineistossa esiintyvien henkildiden voidaan
lahtokohtaisesti olettaa esiintyneen ja edustaneet itseaan vapaaehtoisesti omilla
nimilldadn tai viranomaisasiakirjoja koskevan nimien julkisuusperiaatteen
velvoittamana.

Tasta syysta en nae heidan nimiensa anonyymisoimista tutkimukseni
kannalta tarpeellisena. Paaasiassa lahes kaikki tyossani esille nousevat henkilot
ovat yhteiskunnallisen toimintansa kautta, esimerkiksi joko virkansa tai poliittisen

toimintansa takia, olleet muutenkin nimineen julkisessa roolissa. Koen, etta pro

52 Seppala, 1998.

53 Kunttu (toim.) 2009.

5 Horsma-aho & Taberman (Toim), 1997.

55 Savolainen & Taavetti, 'Muistitietotutkimus, Teoksessa Savolainen & Taavetti (toim.), 2022, s.
23.

56 Savolainen & Taavetti, 'Muistitietotutkimus, Teoksessa Savolainen & Taavetti (toim.), 2022, s.
23.
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gradu -tyoni ei kasittele kenenkaan yksittdisen henkilon kohdalla myoskaan
mitaan yleisesti arkaluontoisena pidettavaa tai yksityisyytta loukkaavaa tietoa.

Lentokentan valitusasioihin liittyvista  asiakirjoista esille tulevien
yksityishenkildiden kohdalla voidaan niin ikdan olettaa heidan oikeiden nimiensa
kayttamisen olevan hyvaksyttavaa, koska nama esiintyvat omilla nimillaan
kyseisten asiakirjojen lisaksi lentokenttaasiaa kasittelevissa muistelmissa ja
ainakin yksi naista henkiloista oli itse mukana laatimassa erasta asiaa kasitellytta
julkaisua.>’

Julkaistuissa muistelmateoksissa mainitaan nimelta useita julkisuudessa
omalla nimelldan esiintyneita henkiloita, usein politikkoja ja virkamiehia, joiden
toiminnasta, roolista ja henkilokohtaisista suhteista muistelmien kirjoittajat
esittavat tulkintoja ja mielipiteitd. Pyrin tuomaan tekstissani johdonmukaisesti
esiin eri henkildiden erilaisista asioista ja toisista henkildista esittamat
henkilokohtaiset nakemykset sellaisinaan ja erottamaan ne omista tulkinnoistani.
Edellda mainittujen tarkennusten ohella tutkimukseeni patevat normaalit

historiantutkimuksen eettiset ohjeet.

1.6 Tutkimukselle olennainen késitteisto

Tyoni nojautuu aiheensa perusteella paaasiassa liikkennehistorian tutkimusalaan
ja sivuaa yhdeksi tyon paalahdetyypiksi valittujen muistelmatekstien kautta
muistitietotutkimuksen kasitteistoa ja metodologiaa. Naiden tutkimusalojen
terminologian sitominen tiukasti osaksi tutkimustehtavaani ei muodostunut
monilahteisen tyoni kannalta kriittisen olennaiseksi, vaan molempien
tutkimusalojen  keskeiset periaatteet pohjustivat taustalla tekemaani
tutkimustyota. Jos halutaan mainita kuitenkin jokin yksittdainen tutkimustani
kuvaava olennainen alakasite, voidaan puhua muistitietohistoriasta.
Muistitietoon perustuvaa historiantutkimusta voidaan nimittaa
muistitietohistoriaksi. Muistitietotutkimusta hyddyntavaa historiantutkimusta

voidaan tehda esimerkiksi erilaisista nakokulmista tutkimusaihetta lahestyvien

57 Lentokentan rakennuspaatdksesta oikeuteen valittanut Esko Prihti kuului myéhemmin Pitkin
poikin Pirkkalaa: Pitdj&nlukemisto -teoksen laatineeseen perinnetoimikuntaan. Teoksessa
kasiteltiin hanen rooliaan lentokenttdasiassa ja han osallistui itse teoksen toisia aiheita
kasittelevien kappaleiden kirjottamiseen: ks. Iahde Horsma-aho & Taberman (Toim), 1997,
tekijatiedot ja sisallysluettelo.
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lahdetyyppien rinnakkaisena lukuna. Tapahtunutta muistelua historiantutkijat
kontekstoivat usein muilla lahdetyypeilla kuten aikalaiskirjoituksilla tai
arkistolahteilla. Lahteillda kontekstointi vaikuttaa osaltaan muistitietoaineistosta
tentavaan analyysiin  ja tulkintaan.’®  Muistitietohistorian  tyypillisten
toimintatapojen luonnehdinta vastaa omassa tyossani kayttamia toimintatapoja
erityisesti  erilaisten lahdetyyppien toisiaan taydentavaa ja vertailevaa
tutkimusotetta koskien.

Koska tutkimusaiheenani on Tampere-Pirkkalan lentokenttda, nousevat
muutamat ilmailuun ja lentokenttainfrastruktuuriin liittyvat termit sita kasitellessa
toistuvasti esiin. Naiden termien selventaminen ja maarittaminen on tyoni
ymmarrettavyyden kannalta olennaista. Tydssa kayttamani kirjallisuus ja lahteet
kayttavat ilmailuun liittyvia termeja vaihtelevasti. Osassa lahteita ja kirjallisuutta
kasitteiden kaytto on hyvin virallista, teknista ja tasmallista, kun taas toisissa se
on yleiskielista, vanhahtavaa ja joskus epaselvaa.

Olen pyrkinyt omassa tekstissani johdonmukaisesti yhtenaistamaan eri
kirjallisuudessa ja lahteissa kaytetyt vaihtelevat termit. Olen tarvittaessa pyrkinyt
myos ilmoittamaan lahdeviitteissa tarkentavat tiedot lahteen itse kayttamasta
iimaisusta. Tama patee myos tyossani esille tuleviin yhtidihin ja laitoksiin, joiden
nimet ovat muuttuneet aikojen saatossa, ja jotka kayttamani lahteet ja kirjallisuus
ovat valilld ilmoittaneet virheellisesti. Olen itse kayttanyt tekstissani naista
laitoksista ja yhtioista kullekin kasittelemalleni ajanjaksolle oikeaoppista nimitysta
iimoittamalla viitteena tiedon nimenmuutoksesta tekstin ymmarrettavyyden
takaamiseksi.

Vaikka osa ilmailukasitteistosta on yleiskielessa esiintyvaa, idiomaattista ja
helposti ymmarrettavaa ilman tarkempia maarittelyja, olen maaritellyt eraat tyoni
kannalta keskeiset ilmailukasitteet®® seuraavanlaisesti hyodyntden paaosin
Yhdistyneiden kansakuntien Kansainvalisen siviili-ilmailujarjesté ICAO:n ja
Suomen valtion lennonjohdosta vastaavan Fintraffic Lennonvarmistus Oy:n AlIS-

ilmailutiedotuspalvelun kayttamaa terminologiaa.®®

58 Kurvinen, ’Aikalaistekstiaineiston ja muistitiedon ristiin lukemisesta’, Teoksessa Savolainen &
Taavetti (toim.) 2022, s. 357-359.

59 Kasitteitd on havainnollistettu Tampere-Pirkkalan lentokenttakartalle tyoni liitteissa: ks. Liite 1.
60 Fintraffic Lennonvarmistuksen AlS-verkkosivujen eAlP -ilmailutiedotuspalvelun
ilmailulyhennesanasto, joka perustuu laajennettuna ICAO:n Doc 8400 -proseduuriohjekirjan
sanastoon: ks. Idhde Fintraffic Lennonvarmistuksen AlS-verkkosivut
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Lentokentta:

Lentokentta on maalta toimivien lentokoneiden laskeutumis- ja nousualue, jossa
on yksi tai useampi Kiitotie ja muut lentotoimintaan tarvittavat varustukset ja
palvelut. Yleisesti sen ymmarretaan sisaltavan myos alueen rakennukset. Kaytan
tata kasitetta kuvaamaan tutkimukseni kohdetta, koska se esiintyy paaasiallisen
arkistolahteeni Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunnan nimessa.
Valitsin termin lentokenttd myos, koska miellan sen kuvaavan parhaiten
Tampere-Pirkkalan lentokenttaa niin siviili- kuin sotilasilmailun kasittavana

kokonaisuutena.

Lentoasema:

Lentoasemalla ymmarretaan yleensa henkilo- ja tavaralentoliikenteen
hoitamiseen tarkoitettu pysyvasti jarjestetty lentopaikka. Se voi viitata myds
tarkemmin  terminaalirakennukseen tai lentokentdn  matkustaja- ja
tavaraliikenteen kasittelya varten tarkoitettuun alueeseen. Termeja lentoasema
ja lentokentta kaytetaan monesti yleiskielessa toistensa synonyymeina, mutta ne
sisaltavat myos eriavia merkityksia. Tutkimukseni lahdeaineistossa ja
kirjallisuudessa molempia kasitteita kaytettiin ristiin. Yhdenmukaistin kasitteet
tekstissani muotoon lentokenttd ja kaytin kasitettda lenfoasema kuvaamaan
nimenomaan kaupallisen siviili-ilmailun tiloja lentokentalla ja siviililentoliikenteen

kayttamia rakennuksia.

Terminaali:

Terminaali on liikenteessa ja logistikassa paikka, jonne matkustajat tai
kuljetettavat tuotteet kootaan ennen kuljetusvalineeseen siirtamista tai jonne ne
puretaan kuljetusvalineesta kuljetuksen jalkeen. Lentoliikenteessa terminaali
tarkoittaa yleisesti kaupalliseen siviillentotoimintaan liittyvaa rakennusta, jonka
kautta matkustajat ja rahti kulkevat lentokentalla. Terminaali termia kaytetaan
yleisesti uudemmissa lahteissa. Vanhemmissa lahteissa kaytetdaan monesti
kasitettd lentoasemarakennus. Kaytan tydossani molempia termeja maaritelman
mukaisella tavalla. Lentoasemarakennukseen sijoittuvat usein, muttei aina, myds
koko kentan toimintaan vaikuttavat lennonjohto- ja lennonvarmistustilat, mutta

nama mainitaan tekstissani tarkennetusti erikseen niita koskevissa tapauksissa.
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Kiitotie:

Kiitotie on yleensa, muttei aina, paallystetty suorakaiteen muotoinen alue, jota
lentokoneet kayttavat lentokentalla lentoonlahtoon ja laskeutumiseen. Kiitotien
yleiskielinen ja nykyaan mielestani vanhahtava synonyymi on kiitorata. Lahteet ja
kirjallisuus kayttavat Kkiitotiesta sekaisin termeja kiitotie ja kiitorata, mutta
virallisemmat ja uudemmat niista painottavat itse tydssani kayttamaa termia

kiitotie.

Rullaustie:

Rullaustie on yleensa paallystetty reitti, jota pitkin lentokoneet kulkevat, eli
rullaavat omalla tyontdvoimallaan, maassa liikkuessaan kiitoteiden ja usein
kentan rakennusten laheisyydessa sijaitsevien asematasojen valilla. Lahteissa ja
kirjallisuudessa kaytetaan rullaustielle satunnaisesti niin ikdan vanhahtavaa
synonyymia rullausrata. Lisaksi lahteissa kiitotien ja asematason valista
rullaustieta nimitetdan valilld yhdystieksi. Tama on niin ikdan vanhahtava termi,
joka oli muutamassa kohtaa sekoitettu myods itse lahdeaineiston laatijoiden
toimesta lentokentalle johtavan autotien kanssa, josta oli myos kaytetty nimea

yhdystie. Kaytan itse tydssani termia rullaustie edelld maaritetylla tavalla.

Asemataso:

Asemataso on lentokentan osa, joka on tarkoitettu ilma-alusten rahdin tai
matkustajien lastausta tai purkamista, seka ilma-alusten tankkausta, huoltoa ja
pysakointia varten. Se sijaitsee usein lentokentdn rakennusten vieressa.
Nykyaan myos kaytetty, mutta epavirallisempi synonyymi asematasolle on platta.
Joskus asematasosta kaytetaan myos termia seisonta-alue, mutta tama
sekoittuu helposti  yksittaisen lentokoneen pysakdimiseen tarkoitettuun
seisontapaikkaan, joka on asematasoa suppeampi alue. Asemataso voi sisaltaa
useita lentokoneiden seisontapaikkoja. Kaytan tydssani edellda mainitun
maaritelman mukaisesti termia asemataso, myos niissa tapauksissa, kun itse
kirjallisuudessa ja lahteissa on valittu kaytettavaksi jotakin muuta mainituista

rinnakkaiskasitteista.
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2 TAMPEREEN TARVE UUDELLE
LENTOKENTALLE JA UUDEN
KENTAN SELVITYSTYO

Tassa kappaleessa kasittelen Tampereen seudun lentoliikenteen varhaisempaa
historiaa ja sen vaikutuksia myohempaan Tampere-Pirkkalan lentokentan
rakennushankkeeseen, seka Tampereen uutta lentokenttaa koskenutta tarvetta
esimerkiksi puolustushallinnon nakdkulmasta. Taman lisaksi kasittelen
Tampereen seudulla paikallisin ja valtiollisin toimin tehtyja tutkimuksia ja
selvityksia, seka niiden etenemista muun muassa uuden Tampereen lentokentan

sijoituspaikkaa koskien.

2.1 Tampereen vanha lentokentté

Tampereen maalentokenttdilmailun historia alkoi Harmalan lentokentan
valmistuessa kesakuussa 1936." Tampereen ensimmainen lentokentta
rakennettiin alun perin ensisijaisesti palvelemaan Helsingin Santahaminasta ja
Suomenlinnan saarelta®® Tampereen Harmaldan muuttaneen Valtion
lentokonetehtaan tarpeita.®3

Valtion lentokonetehtaan rakentaminen Tampereen Harmalaan aloitettiin
maaliskuussa 1934 ja tehdastilat valmistuivat vuoden 1936 syyskuun loppuun
mennessa. Lentokoneiden rakentaminen tehtaalla kaynnistyi tayspainoisesti
alkuvuodesta 1937 ja Valtion lentokonetehtaan valmistuttua llmavoimat®* siirsi

kesdan 1937 mennessa oman koelentotoimintansa Harmalan kentalle.®°

61 Uolamo, 2004, s. 20.

62 Seppala, 1998, s. 73.

63 Uolamo, 2004, s. 16-17.

64 Kaytan tassa tutkimuksessa monista muista kasitteista poiketen termia limavoimat kuvaavaan
kyseista organisaatiota sen historian kaikissa vaiheissa, kuten tutkimukseni kayttama kirjallisuus
ja lahteetkin tekevat. llmavoimat kavivat varhaisessa historiassaan 1api useita nimi ja
organisaatiomuutoksia, joiden tarkentamiseen en 16ytanyt selkeda ja luotettavaa Idhdetta.

65 Uolamo, 2004, s. 21-22.
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Tampereen Harmalan lentokentasta historiikkiteoksen kirjoittanut Seppo
Uolamo kertoo, etta Tampereella odotettiin 1930-luvulla Harmalan lentokentan
avautumista myos kaupalliselle liikenteelle suurella mielenkiinnolla, silla
lentoliikenne nahtiin merkittavana taloudellisena etuna Tampereen matkailulle,
teollisuudelle ja liike-elamalle, sekd kaupungin kasvulle ja kehitykselle.66
Harmalan lentokentta oli ehtinyt olemaan ennen virallista kayttdonottoaan jo
hetken aikaa Valtion lentokonetehtaan ja llmavoimien kaytéssa,®” kun Tampere
sai ensimmaisen siviilireittilentoyhteyden toukokuussa 1937 Aero Oy:n68
aloittaessa lennot Harmalan lentokentalle osana Tampere-Helsinki-Viipuri-
reittia.6°

Paatosta Tampereen Harmalan lentokentan rakentamisesta oli 1920- ja
1930-luvulla edeltanyt poliittinen kiista eri valtiollisten ja paikallisten toimijoiden
valilla, silla Valtion lentokonetehtaan sijoituspaikaksi oli ollut tarjolla useita eri
paikkoja useilta eri paikkakunnilta Suomessa, joilla nahtiin olevan
lentokonetehtaan kannalta omat vahvuutensa.”® Tampereen paikallisten
toimijoiden aktiivisuus valtakunnan politikassa lentokonetehtaan ja Harmalan
lentokentan saamiseksi Tampereelle osoittautuivat hankkeen toteutumisen
kannalta tarkeaksi.”’

Yksittaiset henkilot Tampereen kaupungin johdossa ja kaupungin
elinkeinoelaman puolestapuhujana toiminut Tampereen kauppakamari olivat
merkittavassa roolissa taivuttamaan valtion mielipiteen Tampereen kannalle
tassa koko valtakuntaa koskettaneessa ilmailupoliittisessa paatoksessa.”? Myos
paikallisten toimijoiden laheiset henkilokohtaiset suhteet ministeritason
paatoksentekijoihin  mahdollistivat  paikallisten nakodkulmien valittymisen
paremmin valtion ylemman tason politiikkaan.”3

Samanlainen yhdistelma henkildkohtaisia suhteita ja paikallisen tason
aktiivisuutta valtionpolitikkaan vaikuttamisessa nayttaytyivat myohemmin myos

muun muassa kunnallisneuvos Matti Hokkasen muistelmissa Tampereen uuden

66 Uolamo, 2004, s. 4

67 Uolamo, 2004, s. 31.

68 Aero otti vuonna 1968 kayttoon yhtion nykyisen nimensa Finnair: ks. lahde Finnairin historia
Finnairin verkkosivuilla.

69 Uolamo, 2004, s. 31.

70 Uolamo, 2004, s. 13-17, ja Seppala, 1998, s. 73-77.

71 Seppala, 1998, s. 73-75, ja Uolamo, 2004, s. 13-17.

72 Seppala, 1998, s. 73-75, ja Uolamo, 2004, s. 13-17.

73 Seppala, 1998, s. 75, ja Uolamo, 2004, s. 17.
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Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennuspaatdkseen ja rakennuttamiseen

liittynyttd prosessia koskien.”

2.2 Harmélan sijainti rajoittaa lentokentan kehittadmisté

Valmistuessaan kesalla 19367° Tampereen Harmalan lentokentta oli aluksi
ajalleen tyypillisesti niin sanottu nurmikko- tai ruohokentta, jolla ei ollut varsinaista
lentoonlahtéa ja laskeutumista varten tarkoitettua Kkiitotietd.”® Valmistuneen
lentokentan laskeutumis- ja lentoonlahto alueeksi maariteltiin 600 metria kertaa
800 metria kattava aukea alue, jonka kova pinta oli lyhyeksi leikatun ruohon
peittama.”’

Ensimmainen Harmalan lentokentan toimintaa ja ominaisuuksia
maaritteleva  ilmailuviranomaisten  lentokenttaohjesaantd  oli  julkaistu
maaliskuussa 1937 ja se sisalsi kentan sijaintiin ja olosuhteisiin liittyneita
huomioita,”® jotka pativat joissain maarin edelleen vield kentén lopettaessa
toimintansa 1970-luvun ja 1980-luvun taitteessa.

Yleisesti vallitsevista saaolosuhteista suhteellisen hyvan kelin ajaksi
vuoden 1937 ohjesdadnndssa mainittiin maalis-huhtikuu. Suhteellisen huonon
kelin varoitukset annettiin marraskuun ja helmikuun valiselle ajalle, jolloin
odotettavissa oli sadetta, sumua, seka kylmia lampdtiloja ja Ilunta.
Erityishuomautuksena todettiin lentokentan huono kunto syksyisin, erityisesti
marras-joulukuussa, seka kevaisin huhtikuussa ja toukokuussa lumien sulaessa.
Lumisena aikana talvella kentalla voitiin operoida vain suksilla varustetuilla
koneilla ja muina aikoina kentan ollessa todetusti ohjesdanndén mukaan
huonossa kunnossa tuli ennen laskeutumista erikseen tiedustella kentan
olosuhteita.”

Harmalan lentokentan erikoinen sijainti ymparodivine reunaesteineen
aiheutti lentokoneiden laskeutumis- ja lentoonlahtdhaasteiden ohella
myohemmin hairiditd myos useiden erityyppisten radiosignaaleihin perustuvien

turvallisuus- ja navigaatiolaitteiden toimintaan. Lentokentan sijainti painanteen

74 Kunttu (toim.) 2009, s. 82-83 & s. 111-115.
75 Uolamo, 2004, s. 20.
76 Uolamo, 2004, s. 24.
77 Uolamo, 2004, s. 25.
78 Uolamo, 2004, s. 25.
79 Uolamo, 2004, s. 25.
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pohjalla vaikutti myds kentan saahan. Harmalan lentokentan ylapuolella
muutaman metrin korkeudessa esiintynyt sumu toimi usein lentotoiminnan
estavana tekijana. Vallitsevat saaolosuhteet Harmalan lentokentalla estivat
esimerkiksi viela 1970-luvun alussa laskeutumisen jopa viideltd prosentilta
Tampereelle suuntautuvista lennoista. Samaan aikaan saaesteiden prosenttiluku
oli Suomen muilla lentokentilla yli puolet pienempi.&°

Lentokentan toiminnan alkuvuosina kentan pintamaan havaittiin olevan
epatasainen ja pehmea. Kelirikkoaikaan kentan kayttéonotto talvitauon jalkeista
lentotoimintaa varten viivastyi useana vuonna niin siviili- kuin sotilasilmailun
tarkoituksessa.8’ Harmalan kentan toistuva huono kunto kelirikkoaikaan ja siita
johtuva kayttokelvottomuus saivat limavoimat talvisodan jalkeen loppuvuodesta
19408 tekemaan aloitteen ensimmaisen kiitotien rakentamisesta lentokentalle.83
Sotavuosien 19391945 aikana Puolustuslaitos? vastasi Harmalan lentokentén
kunnossapidosta ja kustannuksista,?’ ja teetatti lentokentalle kokonaisuudessaan
useiden miljoonien silloisten markkojen edesta laajennus ja parannustoita.®®

Lukuisat rakennusprojektit kentalla etenivat sodan takia hitaasti ja patkittain.
Harmalan lentokentan kiitotien ensimmainen vaihe valmistui vuonna 1942 ja se
oli aluksi paallystamaton, 60 metria levea ja 1050 metrin pituinen. Ensimmaisten
kiitotien rakennustoiden ollessa viela kaynnissa kiitotieta paatettiin jatkaa sota-
ajan sallimissa puitteissa mahdollisimman pitkdksi. Pian ensimmaisen
rakennusvaiheen valmistumisen jalkeen aloitetut tyot kiitotien pidentamiseksi
1350 metriin valmistuivat vuoden 1944 lopulla.®”

Kenttda ympardiva maasto seka kaytettdvissd oleva tybvoima ja
maararahat olivat aiheuttaneet laajennustdille rajoitteita. Kenttdd ympardivien
reunaesteiden tasaaminen katsottiin olosuhteisiin nahden liian tyolaaksi ja

kalliiksi. Lentokentan itapaadyssa Kkiitotie rajoittui Tampereen ja Helsingin

80 Uolamo, 2004, s. 72-77.

81 Uolamo, 2004, s. 146.

82 Uolamon teoksessa lukee marraskuussa 1941, joka on oletettavasti virhe. Uolamon
teoksessa vastaus talle aloitteelle on paivatty joulukuulle 1940 ja itse rakennustdiden
aloittaminen on my0s sijoitettu aloitetta aiempaan ajankohtaan kesakuulle 1941.

83 Uolamo, 2004, s. 77.

84 Uolamon teoksessa kaytetddn myohempaa nimea Puolustusvoimat, joka tuli virallisesti
kayttéon vasta vuoden 1974 lain my6ta: ks. [dhde Puolustusvoimien historia Puolustusvoimien
verkkosivuilla.

85 Uolamo, 2004, s. 146.

86 Uolamo, 2004, s. 77-78.

87 Uolamo, 2004, s. 77-78.
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valiseen rautatiehen ja sen takana alkavaan voimakkaasti nousevaan maastoon.
Lannessa kiitotien paa tuli sotien lopulla kentan valtaojaan, jonka takana olevaa
nousevaa maastoa ei ollut mahdollista sota-ajan  vallitsevassa
tyovoimatilanteessa tasata enempas. 88

Vuoden 1954 aikana sotien jalkeen huonoon kuntoon jaaneella Harmalan
lentokentalla tehtiin toita kentan pahimpien puutteiden korjaamiseksi. Naihin
toihin lukeutuivat jo kentan alkuajoilta asti puuttuneen®® kenttavalaistuksen
asentaminen,®® kiitotien lahestymisvalojen rakentaminen,®! seka lentokentén
turvalaitteiden kuten lahestymisradiomajakan ja pilvikorkeusvalonheittimen
hankkiminen®2.

Lisaksi Tampereen Harmalan lentokenttaaluetta paatettiin loppuvuonna
1954 pidettyjen neuvottelujen perusteella laajentaa ja pidentaa kentan kiitotie
ainakin 1800 metriseksi. Harmalan kentan laajennustyot aloitettiin heinakuussa
1956 ja toihin lahdettiin suunnitelmilla 2000 metrin mittaisesta kiitotiesta, joka olisi
ulottunut kentan lansipaassa kulkevan ja lentokonetehtaalle vievan
teollisuusraiteen yli.%3

Tyot lentokentan puolella teollisuusraidetta etenivat, mutta toita
teollisuusraiteen lansipuolella ei ehditty aloittaa, ennen kuin kentan laajennustyot
saivat aikaan voimakasta vastustusta Pirkkalan kunnanvaltuustossa ja lahialueen
asukasyhdistyksissa. Syyna talle oli pidennetyn kiitotien kaavailtu laskulinja, joka
olisi ulottunut Pirkkalassa pitkalle Toivion ja Killon asuinalueiden puolelle ja nain
aiheuttanut haittaa paikallisille asukkaille.®*

Pirkkalan kunnan asukkaiden aktivoituminen ja vetoaminen valtiotason
paattgjiin tuotti tulosta. Lokakuun 1958 lopulla kulkulaitosten ja yleisten téiden
ministerid teki paatoksen, jonka mukaan Harmalan lentokentan laajennustyét
keskeytettiin kaikkien laajennustoiden osalta. Laajennustyot 1800 metriin oli jo

aloitettu maan tasaamisella kentan lansipaassa, mutta myos vastustusta

88 Uolamo, 2004, 77-78.

89 Uolamo, 2004, s. 25.

9 Uolamo, 2004, s. 149.

91 Vuonna 1954 valmistui kentan lansipaan lahestymisvalolinja. Kentan itapaatyyn
I&hestymisvalot rakennettiin vasta vuonna 1963. Vuosien 1964—1965 molempiin valolinjoihin
tehtiin ajanmukaistavia muutostéita: ks. lahde Uolamo, 2004, s. 149-150.

92 Uolamo, 2004, s. 148-149.

93 Uolamo, 2004, s. 152.

% Uolamo, 2004, s. 152.
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herattanytta tyota kentan paadyssa kulkeneen tien siirtdmiseksi ei ollut ehditty
vieda loppuun keskeyttamiskaskyn tultua.®®

Toita kiitotien jatkamiseksi lentokonetehtaan teollisuusraiteen toisella
puolella 2000 metriin ei koskaan aloitettu, ja my0s puheiden tasolla ollut
suunnitelma pidentaa Harmalan lentokentan kiitotie viela joskus jopa 2500 metrin
mittaan ei koskaan edennyt. Tyomaa siirtyi kunnostamaan kentan vanhaa osaa
ja kaynnissa olleet lentokentan korjaustyot saatiin valmiiksi kevaalla 1959 hieman
alle kolme vuotta tdiden aloittamisesta.® Kiitotien pidennystoiden aloittamisen
ohella huonokuntoista kiitotien vanhaa osaa ja asematasoa kunnostettiin.%’

Harmalan lentokentan pitkaan odotettu kiitotien pidennystoiden jatkaminen
loppuun 1800 metrin osalta ja asematason korjaus valmistuivat lopulta valtion
rahoituksella loppukesén ja syksyn 1964 aikana.®® MyGs ensimmaisen kerran jo
vuonna 1940 tehty ehdotus® Kkiitotien kestopaallystamisesta toteutui vasta
vuoden 1964 tdiden aikana.'® Vuoden 1964 loppupuolella valmistunut
pidennyksen ja paallystamisen sisaltanyt kiitotieremontti mahdollisti
painorajoitusten poistuessa aiempaa suurempien matkustajakoneiden, kuten
Convair Metropolitanien liikenndinnin Tampereelta ja tama mahdollisti
Tampereen lentoliikenteelle huomattavan kasvun.'®!

Convairien myo6ta Harmalan kenttapuitteiden rajojen voidaan katsoa
kuitenkin tulleen jo kaupallisen lentoliikenteen osalta lopullisesti vastaan, koska
kiitotien pidentamista yli 1800 metrin ei pidetty enda mahdollisena’® ja kentan
sijainti oli edelleen jyrkkareunaisen painanteen pohjalla’®. Kentan ympariston
aiheuttamat rajoitteet ja haasteet kentan laajentamiselle oli tunnistettu jo 1940-
luvun ensimmaisten laajennustoiden aikana.!%4

Pelkastaan Convair-potkurikoneilla liikenndinti Harmalassa vaati kentan
molempien paatyalueiden puuston poistamisen suotuisamman nousukulman

mahdollistamiseksi, mutta tamakaan ei riittanyt mahdollistamaan koneiden

9 Uolamo, 2004, s. 153.

% Uolamo, 204, s. 152—-153.
97 Uolamo, 2004, s. 127.

%8 Uolamo, 2004, s. 155.

99 Uolamo, 2004, 77.

100 Uolamo, 2004, s. 155.
101 Uolamo, 2004, s. 130.
102 Uolamo, 2004, s. 130.
103 Rasila, 1992, s. 262.

104 Uolamo, 2004, 77-78.
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likennoéintia Tampereelta tdydessa kuormassa.'®® Puuston hakkuuta kentan
paatyalueilta oli tehty ensimmaisen kerran jo sotien aikana 1940-luvun
puolivalissa lentotoiminnan helpottamiseksi. '

Maastoesteiden takia Tampereen Harmalan lentokentaltda ei myodskaan
harjoitettu koskaan aikataulun mukaista lentoliikennetta
suihkumatkustajakoneilla.’®” Kiitotien suhteellisen lyhyt pituus ei itsessaan olisi
estanyt kentan kayttamista aivan pienimpien suihkumatkustajakoneiden
likenndintiin, mutta sen tekivat Harmalassa ylitettavien reunaesteiden
aiheuttamat jyrkat nousu- ja laskukulmat. Kiitotien lyhyt pituus olisi kylla siltikin
vaikuttanut rajoittavasti suihkukoneiden lentoonlahtopainoihin ja tehnyt
likenndinnistd muilla kentilla standardin muodostavilla isommilla koneilla entista
kannattamattomampaa.'%8

My6éhemmin Harmalan lentokentan paadyssa kulkeneen Tampereen ja
Helsingin valisen rautatien sahkoistaminen vuosina 1974-1975 vaikeutti kentan
kiitotien kayttda entisestaan. Kiskojen ylapuolelle asennettujen sahkojohtimien
kannatinpylvaat nousivat useiden metrien korkeudelle maanpinnasta ja
aiheuttivat nain kiitotien itapaassa nouseville ja laskeutuville lentokoneille
ylitettavan lisaesteen. Kentan itapaasta laskeuduttaessa kentalla kaytossa oleva

laskeutumismatka lyheni rautatien sahkoistamisen takia kymmenella metrilla.%®

2.3 Rahoitus, vastuunjako ja politiikka Harméalédn kentén ongelmina

Merkittavimmat Harmalan lentokentan korvaamispaatokseen johtaneista syista
olivat kentan luontaisiin ominaisuuksiin ja rajoitteisiin liittyvat ratkaisemattomat
ongelmat, kuten sijainti ja saa, jotka voitiin ratkaista vain uuden lentokentan
rakentamisen muodossa. Kuitenkin myos Harmalan lentokentan rahoitus- ja
omistussuhteet muodostivat kentan historiassa omat erityisesti Tampereen
kaupalliseen lentoliikenteeseen vaikuttaneet ongelmansa. Harmalan lentokentan
kunnossapitoon, laitteistoon seka infrastruktuuripuitteisiin, kuten esimerkiksi

rakennuksiin, asematasoon ja kiitotiehen, vaikuttivat merkittavasti myos vahaiset

105 Uolamo, 2004, s. 130.

106 Uolamo, 2004, s. 77.

107 Uolamo, 2004, s. 216-217.

108 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 2.6 Liikenne-ennusteet, s. 17—-18.
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maararahat tai vahainen mielenkiinto osoittaa naiden rakentamiseen ja yllapitoon
tarvittavia maararahoja.

Tampereen Harmalan lentokentan kunnossapidosta piti alun perin huolta
Tampereen kaupunki vuonna 1932 valtion kanssa tehdyn sopimuksen
mukaisesti.’'® Lentokentan valmistuessa kentdn omistusoikeus seka kentan
toiminnasta saatavat liikkennetulot ja yllapitovastuut olivat kuuluneet Tampereen
kaupungille, ja kentalla tapahtuvan lentoliikenteen hallinnointi ja johtaminen oli
asetettu valtion kulkulaitosten ja yleisten toéiden ministerion vastuulle.’' Sotatilan
aikana Puolustuslaitos''? oli vastannut kentan kustannuksista, laajennustdista
seka kunnossapidosta ja naiden toiden urakoitsijana oli toiminut valtion Tie- ja
vesirakennushallitus (TVH)''3. Kentan palatessa siviililentoliikenteen kayttéon
vuoden 1946 aikana kentan hoidon rahoitus- ja organisointivastuu oli siirtynyt
jalleen Tampereen kaupungille.!

Muun muassa siviililentolikenteen kokonaan tilapaisesti lopettaneen®®
sota-ajan takia Tampereen kaupungin lentokentan omistamisesta saama hyoty
oli jaanyt vahaiseksi ja huonokuntoisen kentan saattaminen viimeisimpien
vaatimusten mukaiseen kuntoon sotien jalkeen asetti kaupungille merkittavan
taloudellisen rasitteen. Kentadlle vaadittin  muun muassa uusien
turvallisuusmaaraysten mukaista paiva- ja yodlentovalaistusta, seka palo- ja
pelastustoimen paivystavaa lasnioloa. 16

Tasta syysta kesalla 1948 Tampereen kaupunki paatyi anomaan
kulkulaitosten ja yleisten toiden ministeriota ottamaan Harmalan lentokentan
hallinnoinnin valtion hoidettavaksi seka vastaamaan kentan
lentoliikennealueiden kunnossapidosta ja turvalaitteista. Lentokentan omistus ja
siihen liittyvat velvollisuudet sailyivat Tampereen kaupungilla, mutta valtio tuli
hallinnoimaan nyt koko kentan yllapitoa pelkan lennonvarmistuksen sijaan. Valtio

hyvaksyi Tampereen kaupungin esittaman anomuksen ja lupautui heti ottamaan

110 Uolamo, 2004, s. 146.

111 Uolamo, 2004, s. 63.

12 Uolamon teoksessa kaytetdan mychempaa nimea Puolustusvoimat, joka tuli virallisesti
kayttéon vasta vuoden 1974 lain my6ta: ks. lahde Puolustusvoimien historia Puolustusvoimien
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vastuulleen myds kentdn saattamisen turvallisuusvaatimukset tayttavaan
kuntoon.”

Valtio ei kuitenkaan pitanyt lopulta erityista kiiretta kaikkien lupaustensa
toteuttamisessa, vaan lentokentalle tarvittu valaistus ja turvallisuuslaitteisto
hankittiin ja asennettiin vasta lahempana 1950-luvun puolivalia.''® Harmalan
kentan puutteet olivat ehtineet johtaa 1950-luvun alussa niin paaosin valtion
omistaman Aero Oy:n kuin yksityisomisteisen Veljekset Karhumaki Oy:n
reittilentojen lakkauttamiseen Tampereelle.!®

Oman osansa viivytyksiin olivat aiheuttaneet nakdkulmaerot siita, kenen
vastuulle erilaisten lentokenttavalaistustyyppien rahoittaminen kuuluisi.’?® Niin
valtio kuin Tampereen kaupunki olivat Harmalan lentokentan monimutkaisen
vastuu- ja omistussuhdekysymysten takia usein vaatimassa toista osapuolta
rahoitusvastuuseen. Lopulta paadyttiin usein jonkinasteiseen kompromissiin ja
yhteiseen rahoitukseen.

Nain kadvi muun muassa lopulta lentokenttavalaistuksen'! sek&d aiemmin
kiistaa aiheuttaneet lentoasemarakennuksen rakennuttamisen’? seka
asematason kunnostamisen'?? tapauksissa. Myos 1950-luvulla tehdyt Harmalan
lentokentan laajennus- ja kunnostushankkeet tehtiin lopulta jonkinasteisena
yhteistyona valtion vastatessa paaosin tdiden suorittamisesta ja rahoituksesta
Tampereen kaupungin lunastaessa naihin tarvittavat maa-alueet omalla
kustannuksellaan.'?4

Vuonna 1962 kulkulaitosten ja yleisten toiden ministerio otti myos Harmalan
lentokentan valtion ja Tampereen kaupungin yhteisessa omistuksessa olleen
lentoasemarakennuksen ja lennonvarmistustilojen kunnossapidosta
huolehtimisen vastuulleen, vaikka rakennusten ja kentan omistussuhteet jaivat
ennalleen Tampereen uuden lentokentan kayttoonottoon asti vuonna 1979, jonka
myota Harmalan kentan alue siirtyi kokonaan Tampereen kaupungin

hallintaan.12°
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Tampereen lentoliikenteeseen  vaikuttivat Harmalan lentokentan
toiminnassa olon aikana paljolti valtion harjoittama liikennepolitikka ja
Tampereen paikallis- ja seututason paamaarat, jotka eivat usein olleet
varsinkaan lentoliikenteen osalta yhtenevaisia. Tama tuli esille esimerkiksi
vuonna 1951 Tampereen lentoliikenteen tulevaisuuden kriisiytyessa Harmalan
lentokentdn huonon kunnon saadessa Aero Oy:n lopettamaan kokonaan
likenteensa Tampereelle'?5.

Lahtokohtaisesti kulkulaitosten ja yleisten tdiden ministerid tunnusti
Harmalan lentokentan ongelmat ja yhtyi niin Puolustuslaitoksen kuin Tampereen
kaupunginkin kantaan siita, etta kentta tulisi kunnostaa. Harmalan lentokentta oli
kuitenkin valtion lentoliikenneohjelmaan kirjatun ulkomaisen lentolilkkenteen
ensisijaisuuden takia jaanyt ilman kunnostukseen ja kehittamiseen tarvittavia
maararahoja. Suomen sisdisissa lentokenttien maararahaprioriteeteissa
Tampere oli vasta kolmannella tarkeysasteella, eli ensi sijassa olleiden Helsingin,
Turun ja Maarianhaminan lentokenttien, seka tarkeysjarjestyksessa toisena
tulleiden Pohjois-Suomen reittikenttien jalkeisessa kategoriassa.'?’

Tampereen paikallisten toimijoiden reaktio valtion lentoliikennepolitikkaan
kohtaan oli Seppo Uolamon mukaan vuonna 1951 tyrmistynyt, ja tamperelaiset
kansanedustajat yli puoluerajojen, kommunisteja lukuun ottamatta, yhtyivat
eduskunnassa valtion politikkaa haastavaan kyselyyn, joka oltiin tehty
Tampereen lentoliikenteen puolesta. Tampereen seudun kansanedustajien
nakemys oli, ettda Tampereen ja sen lahialueiden merkittava asema yhtena
Suomen vauraimmista talousalueista vaati niin kotimaisen kuin joustavan
ulkomaisen lentoyhteyden  mahdollistamisen  kunnollisen  lentokentan
muodossa.'?8

Valtion lentokenttapolitikka ja valtion omistaman Aero Oy:n
likennepolitiikka olivat olleet jo aikaisemmin 1930- ja 1940-luvuilla’® ja tulivat
vield myéhemminkin 1960- ja 1970-luvuilla™® olemaan Harmalan kentan osalta
Tampereen paikallisten paattajien ja politikkojen kritiikin kohteena. Tampereen

kaupungin, paikallisten politiikojen sekd muiden Tampereen seudun julkisen
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elaman vaikuttajien ja valtion hallinnon edustajien jannitteinen ja
intressiristiriitojen muovaama suhde tuli esiintymaan myohemmin myos
Tampereen uuden Tampere-Pirkkalan lentokentdn rakentamispaatosta
edeltaneessa ja rakentamiseen liittyneessa prosessissa.

Vaikka lentokenttakysymyksessa vastakkain olivat usein valtio ja alueelliset
toimijat, kumpikaan osapuoli ei muodostanut itsessaan taysin yksimielista
monoliittia. Paikallisista toimijoista lentokentan vastustajina esiintyivat valilla
erityisesti lentokenttien laheisyydessa asuneet pirkkalalaiset, joiden joukosta
lOytyi laajaa vastustusta niin Harmalan lentokenttaa, kuin vahemmissa maarin
myO0s Tampere-Pirkkalan lentokenttda kohtaan.’®' Valtiollisista toimijoista
Tampereen lentokenttia kohtaa aktiivisimpina ja mydtamielisimpina voidaan pitaa
molemmissa tapauksissa Puolustuslaitosta ja erityisesti llmavoimia, jonka

tarpeita kumpikin Tampereen lentokentista hyodytti.

2.4 Satakunnan lennosto etsii uutta tukikohtaa

llImavoimien yksikéistd Satakunnan lennosto oli Tampereen molempien
lentokenttien kannalta tarkea. Nykyisen Satakunnan lennoston
perinneyksikdiden historia voidaan jaljittdd Suomen itsenadisyydenajan alkuun.
Suomen talvi- ja jatkosotaan osallistuneet Satakunnan lennostoa edeltaneet
perinnejoukot  sijoitettin  sotatoimien loppuessa vuonna 1944 Porin
lentokentalle.'32 Porin lentokenttd oli sotien aikana ollut saksalaisten kaytossa,
jotka olivat rakentaneet kentan infrastruktuuriin parannuksia,’3?® jotka he olivat
kuitenkin vetaytyessaan tuhonneet estdakseen niiden paatymisen suomalaisten
kayttoon.'>* Vuonna 1952 lennostoa edeltédneet perinnejoukot saivat ensin
nimeksensa 2. Lennosto ja myéhemmin vuonna 1957 Satakunnan lennosto.'3%
Poriin muuton piti olla tilapaisjarjestely siksi aikaa, kunnes lennostolle
IOytyisi sopivat tilat toisaalta. llmavoimat kertoo, ettd Satakunnan lennostoa
suunniteltiin vuosien saatossa sijoitettavaksi muun muassa Siikakankaalle tai

Hameenkyron suuntaan. limavoimien mukaan Tampereen seutu oli havaittu jo

131 Horsma-aho, ’Kansalaismielipiteita lentokentasta’, Toim. Horsma-aho & Taberman, 1997, s.
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182 Pakarinen & Rajalainen, 1998, kaavio Satakunnan lennoston perinnejoukoista & s. 14—15.
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135 Pakarinen & Rajalainen, 1998, kaavio Satakunnan lennoston perinnejoukoista & s. 14-15.
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varhaisessa vaiheessa operatiivisesti merkittavaksi alueeksi.’3® Tampereen
seutukaavaliitto totesi myos Tampereen olevan limavoimien yksikoille yksi
tarkeimmista keskuspaikoista sen strategisesti edullisen sijainnin vuoksi.'3”

Pitkin poikin Pirkkalaa: Pitajanlukemisto -teoksen Pirkkalan lentokenttaa
kasittelevassa kappaleessa Kkirjoittaja Timo Tuominen kertoo, ettd Porissa
sijainneelle Satakunnan lennostolle oli 1950-luvulla alettu etsimaan uutta paikkaa
sisdmaasta. Tuomisen mukaan Ruoveden Siikakangas oli valikoitunut sopivaksi
sijoituspaikaksi lennostolle ja ensimmaisia valmisteluja siirron toteuttamiseksi oli
jo alettu tekemaan. 38

Samoihin aikoihin Tampereella huomattiin Harmalan lentokentan jaaneen
lian pieneksi suihkukoneilla harjoitettavan siviili- ja sotilasilmailun tarpeisiin.
Tampere ja ymparoivat kunnat alkoivat selvittdmaan kokonaan uuden
lentokentan rakentamisen mahdollisuutta toisaalle, Harmalan kentan
laajentamisen osoittautuessa kaytannéssa mahdottomaksi. 139

Tampereen seutukaavaliiton mukaan Tampereen seudulla olevaa
lentokenttaa tarvitsivat sotilasyksikdista 1960-luvulla joko suoraan tai valillisesti
Tampereen ilmatorjuntapatteristo, llmavoimien varikko ja Satakunnan lennosto.
Harmalan lentokentalta lennettiin sotilaslentoliikenteen operaatiota, mutta kentta
kuitenkin soveltui seutukaavaliiton mukaan vain 1ahinnd lImavoimien
harjoituskoneiden kayttoon. 140

Palveluksessa olevien suihkuhavittajien operoiminen vaati Tampereen
seutukaavaliiton mukaan lentokentalta vahintaan 2 200 metrin kiitotien, ja tama
osaltaan asetti vaatimuksen kokonaan uuden lentokentan rakentamisesta
Tampereelle.'' Tuomisen mukaan valmistelut Satakunnan lennoston
siit@miseksi Siikakankaalle keskeytettiin, kun keskusteluun tuli mukaan
mahdollisuus uuden lentokentan rakentamisesta Tampereen lahettyville. 142

Vaikka paatosta Tampereen uuden lentokentan rakentamisesta ei ollut
tehty, llmavoimat oli selvasti jo suuntamassa Satakunnan lennoston toimintoja

Porista sisamaahan Tampereen seudulle. Satakunnan lennoston esikunta ja

136 Satakunnan lennoston historia Puolustusvoimien verkkosivuilla.
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lennostoon liitetty Viestikeskus 3 sijoitettiin vuonna 1965 Tampereen Aitovuoreen
valmisteltuihin tiloihin'#3. Paatokseen oli vaikuttanut ajan teknologinen kehitys ja
ilmavalvonnan tarkeyden korostuminen.’#* llmavalvontaa oli aiemmin tehty
Suomessa yksittaisilla tutka-asemilla,'® mutta nyt Aitovuoressa aloitettiin koko
Etela-Suomen keskitetty iimavalvonta46,

Raimo Seppala kertoo Tampereen kauppakamarin 80-vuotishistoriikissa,
ettd llmavoimat halusi siirtdd Satakunnan lennoston puolustusteknisista syista
Porista sisamaahan.'¥” Maakuntaneuvos Matti Hokkanen mainitsee
muistelmissaan, ettd Porin kaupungin keskustan tuntumassa sijaitseva
lentokenttd, jossa Satakunnan lennosto toimi, olisi ollut limavoimien uusille
Hawk-suihkuharjoitushavittajille sopimaton™® ja liian ldhelld valtakunnan
merirajaa.’4°

Porin lentokenttda mahdollisti kylla lImavoimien Hawk-kaluston kayton.
Vuoden 1980 lopussa Satakunnan lennosto otti Porissa kayttéon Iimavoimien
ensimmaiset Hawk-suihkuharjoituskoneet. Satakunnan lennoston
lennonopettajat  hoitivat  keskitetysti  llmavoimien muiden lennostojen
ensimmaisten  Hawk-ohjaajien  tyyppikoulutukset  Porissa  1980-luvun
alkupuolella, ja Porin lentokenttd toimi Satakunnan lennoston yksikkdjen
paatukikohtana vuoden 1985 kes&an asti.’

Porin lentokentta, joka sijaitsee noin kahden kilometrin paassa Porin
kaupungin keskustasta, ehti olemaan Satakunnan lennoston "tilapaisend”
sijoituspaikkana usean vuosikymmenen ajan. Lentokentan sijainti keskustan
laheisyydessa ja varsinkin kentalta toimivien sotilaslentokoneiden lentomelu oli
kuitenkin tdna aikana paljon kiistaa aiheuttanut puheenaihe Porissa.'’

Lennoston vuosikymmenia kestanyt, alun perin tilapaiseksi tarkoitettu,
sijoitus Porin lentokentalla oli vaikeuttanut lentokenttakokonaisuuden pitkan

aikavalin kehityssuunnitelmien tekemista. Porin kentan kehittaminen ja
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jatkosuunnitelmien tekeminen puhtaasti siviili-ilmailupohjaisesti mahdollistui
vasta lennoston muutettua pois 1980-luvun puolivalissa.!%?

Porista poismuuton mahdollistanut Tampere-Pirkkalan lentokentan
rakennushanke sai Tampereen kauppakamarissa vaikuttaneen Hokkasen
muistelmien ja kauppakamarin historiikin kirjoittaneen Seppalan mukaan 1970-
luvun puolessa valissa tukea Puolustusvoimien taholta varsinaisten
rakennustdiden kaynnistamiseen tahdanneessa keskustelussa.'®3
Sotilasviranomaiset olivat jo 1960-luvun lopussa ilmaisseen kiinnostuksensa
Satakunnan lennoston kaiken lentokaluston sijoittamisesta Tampereelle heti
uuden lentokentén valmistuessa.'%

Vatialassa Tampereen ja Kangasalan rajalla sijainnut ja tiloiltaan huonoon
kuntoon paatynyt Tampereen limatorjuntapatteriston tukikohta oli myds 1960-
luvulla laadittujen suunnitelmien mukaan tarkoitus siirtda Pirkkalaan Satakunnan
lennoston yhteyteen. Kuitenkin ennen kuin Tampereen uuden lentokentan
rakennustoitd saatiin koskaan kayntiin, limatorjuntapatteristo paatettiin siirtaa
helmikuun alussa vuonna 1977 julkaistun Puolustusvoimien paatdksen
perusteella Tampereelta Ouluun.'®

Vuonna 1969 valtioneuvosto oli tehnyt periaatepaatoksen Tampereen
uuden lentokentan rakentamisesta Pirkkalaan. Periaatepaatoksessa mainittiin,
ettd Tampereen uusi lentokentta tulisi olemaan yhdistetty siviili- ja sotilaskentta,
ja etta sen rakennustoiden aloittamisajankohta olisi aikaisintaan vuonna 1975.1%

Toiden aloitus kuitenkin viipyi, kun valtio ei osoittanut varoja rakennustdiden
aloittamiselle. Harmalan lentokentasta kirjoittaneen Seppo Uolamon mukaan
vaarana oli, etta t6itd uuden lentokentan rakentamiseksi ei olisi valttamatta
aloitettu koko 1970-luvun aikana.’®” Tama viivastys vaikutti Tampereen seudun
toimijoiden lisaksi myds Puolustusvoimien suunnitelmiin Satakunnan lennoston
ja Tampereen lImatorjuntapatteriston siirrosta, joten Puolustusvoimat paatyi

valtionhallinnon sisalla tukemaan toiden aloittamiseen tahtaavia toimia.

152 ||mailuhallitus, 1982, s. 8.

153 Kunttu (toim.), 2009, s. 113, ja Seppala, 1998, s. 212.

154 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 2.1 Liikenne-ennusteet, s. 4.
155 | ehtovare, 2019, s. 703.

156 Uolamo, 2004, s. 248—-250.

157 Uolamo, 2004, s. 250.
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Myé6s puolustushallinto oli pitanyt valtion periaatepaatdoksessa mainittua
vuotta 1975 toivottavana lentokenttatdiden aloituspisteena. Tampereen
sotilaspiirin historiasta kirjoittanut toimittaja Pekka Ruusukallio, nostaa esille
tapauksen, jossa Tampereen alueen sotilaskohteisiin syyskuussa 1975
tutustunut kenraaliseurue, oli esittanyt huolensa Pirkkalan lentokenttatoiden
mahdollisesta viivastymisesta ja sen seurauksista Puolustusvoimien

suunnitelmille. 158

2.5 Seutusuunnitteluliitto ja seutukaavaliitto

Vuonna 1952  toimintansa aloittanut ~ Tampereen likennealueen
seutusuunnitteluliitto™® ja sen toimintaa 1.7.1959 voimaan tulleen rakennuslain
mukaisesti jatkanut Tampereen seutukaavaliitto olivat kaavoitukseen ja
aluesuunnitteluun keskittyvia kuntayhtymia, ' joilla oli merkittava rooli Tampere-
Pirkkalan lentokentan rakentamiseen johtaneessa selvitysprosessissa. Vuoden
1991 jalkeen Tampereen seudun seutukaavoituksesta ja -suunnittelusta on
vastannut vuonna 1956 perustetun Pirkanmaan maakuntaliiton ja Tampereen
seutukaavaliiton ty6ta jatkava Pirkanmaan liitto 6",

Raimo Seppala kertoo Tampereen kauppakamarin 80-vuotishistoriikissa,
ettd kauppakamarilla oli keskeinen rooli Tampereen liikkennealueen
seutusuunnitteluliiton perustamisessa. Tampereen kauppakamari oli Seppalan
mukaan esittanyt jo vuonna 1948 Tampereen kaupunginhallitukselle
ensimmaisen kerran Tampereen seudun kuntien valisen
aluesuunnitteluyhteistyon aloittamista.62

Tampereen kauppakamarin kutsuttua helmikuussa 1951 koolle Tampereen,
Nokian ja Valkeakosken kunnallisjohdon edustajat, liiton perustamisesta tehtiin
periaatepaatds. Seppalad kertoo, ettd toimintaan haluttin mukaan myds muut
Tampereen liikennealueen kunnat ja vastuu liiton organisoimisesta siirtyi
Tampereen kaupungille. Seppala kertoo, ettd vuoden 1952 aikana toimintansa

aloittanut Tampereen liikennealueen suunnitteluliitto, oli kbmpelosta nimestaan

158 Ruusukallio, 1995, s. 430-431.
159 Seppala, 1998. s. 121.

160 Rakennuslaki 1958/370.

161 Pirkanmaan liitto, 2008, s. 14.
162 Seppala, 1998. s. 121.
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huolimatta ensimmaisia nykykasityksen mukaisen Pirkanmaan alueen
maaritteleviad alueyhteistydorganisaatioita.63

Tampereen kaupungin ja Tampereen kaupungin johdossa toimivien
henkildiden merkityksen voidaan paatella olleen merkittavaa Tampereen seudun
seutusuunnitteluliittojen  toiminnalle  myohemminkin, kun tarkastellaan
esimerkiksi Tampereen Seutukaavaliiton julkaisujen esipuheita. Tampereen
kaupunginjohtajana vuonna 1969 aloittanut Pekka Paavola'* esiintyy ainakin
alkuvuodesta 1969 lahtien ja koko Tampere-Pirkkalan lentokenttahankkeen
keston ajan useissa Tampereen seutukaavaliiton julkaisuissa nimettyna
seutukaavaliiton liittohallituksen puheenjohtajaksi.'%®

Tampereen kaupunginjohtaja Pekka Paavola toimi Tampereen
seutukaavaliiton ja Tampereen kaupungin johtotehtavien lisdksi myohemmin itse
Tampere-Pirkkalan  lentokentan  rakennustoimikunnan  puheenjohtajana
lentokenttahankkeen ajan. Tampereen kaupunkia rakennustoimikunnassa
edustanut  kaupunginjohtaja  Paavola nimettiin  rakennustoimikunnan

ensimmaisessa kokouksessa toimikunnan puheenjohtajaksi.66

2.6 Uutta lentokenttéa koskeva selvitystyo alkaa

Uuden lentokentan rakentamista 1930-luvun puolivélissa valmistuneen'®’
Tampereen Harmalan lentokentan tilalle alettiin selvittamaan 1950-luvun
puolivalissa. Lentokenttaa oli jo varhaisista vaiheista vaivannut lentokenttaalueen
kelirikosta johtuva huono kunto,'®® lentotoimintaa vaikeuttavat haastavat
sadolosuhteet,’® ja lentotoiminnan kannalta haastava sijainti jyrkan ja esteisen

maaston ymparéimana'’°,

163 Seppald, 1998. s. 121.

84 Gronroos, 'Tampereen entinen kaupunginjohtaja Pekka Paavola on kuollut’, Yle uutiset,
18.3.2023.

165 Esim. TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, ja

TSKL, Pirkanmaan seutukaavan rakennesuunnitelma 1975-1985, Julkaisu A 8, 1975, ja TSKL,
Pirkanmaan toteuttamisohjelma, Julkaisu B 106, 1981.

166 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspodytakirja No:1, 6.5.1977., s. 1.

167 Uolamo, 2004, s. 20.

168 Uolamo, 2004, s. 77.

189 Uolamo, 2004, s. 25.

170 Uolamo, 2004, s. 155.
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Aero Oy oli vuonna 1951 lopettanut kokonaan kaiken liikenteensa
Tampereelle, vedoten muun muassa kentan maapohjan huonoon kuntoon seka
hamaranaikaan ja huonolla sadalla valttdamattoman lentokenttavalaistuksen
puutteeseen.'”" Karhumaki Airways'7? oli Aeron lopettaessa ottanut Tampereen
reittilentoliikenteen hoidettavakseen, mutta paatyi myos lopettamaan oman
likenteensd vuonna 1953 hyvin pitkdlti samoin perustein kuin Aero Oy
aiemmin.173

Seppo Uolamo kertoo Harmalan lentokentan historiaa kasittelevassa
teoksessaan, etta eri tahojen piirissa oli jo 1950-luvun alkupuolella herannyt
keskustelua siita, olisiko Harmalan kentan peruskorjauksen sijaan kannattavaa
rakentaa Tampereelle kokonaan uusi lentokenttd. Keskusteluissa esitettiin
nakemys siita, etta vaikka Harmalan kenttaa oli jo kunnostettu ja paranneltu
vuosien saatossa isolla rahalla, se oli edelleen lisakunnostuksen tarpeessa, ja
tasta syysta kannattaisi harkita puhtaalta poydalta aloittamista kokonaan uuden
lentokentdn muodossa.’’#

Koska lentoliikenne Tampereelle oli katkennut kokonaan, lentokenttaasian
ratkaiseminen vaikuttaa muuttuneen kiireelliseksi. Keskustelut uudesta kentasta
johtivat Tampereen liikennealueen seutusuunnitteluliiton toimesta vuonna 1954
konkreettisiin  toimiin uuden lentokentan rakentamisen mahdollisuuksien
selvittdmiseksi Tampereen lahiseuduilla'’® .

Tampereen liikennealueen  suunnitteluliitto  kertoi vuoden 1954
toimintakertomuksessaan, etta Tampereen Harmalan lentokenttaolosuhteet
olivat epatyydyttavat. Tasta syysta Tampereen liikennealueen suunnitteluliitto oli
tehnyt diplomi-insin66ri Aarne Ruohtulalle toimeksiannon selvittda uuden
saadetyt mitat tayttavan lentokentan sijoittamisen mahdollisuuksia Tampereen
laheisyyteen uuden 1:20 000 mittakaavassa olevan peruskartan pohjalta.'”®

Tyon tuloksena diplomi-insindori Ruohtula oli Ioytanyt kartalta kaksi

lentokenttaalueeksi soveltuvaa maastonkohtaa, toisen Yldjarveltd ja toisen

171 Uolamo, 2004, s. 122.

172 Veljekset Karhumaki Oy otti vuonna 1951 lentoyhtionsa nimeksi Karhumaki Airways: ks.
Iahde Veljekset Karhumaki Oy:n historia Veljekset Karhumaen verkkosivuilla.

173 Uolamo, 2004, s. 126.

174 Uolamo, 2004, s. 149.

175 TLSL, Toimintakertomus toiselta kokonaiselta toimintavuodelta 1954, Julkaisu A 9, 1955. s.
19-20.

176 TLSL, Toimintakertomus toiselta kokonaiselta toimintavuodelta 1954, Julkaisu A 9, 1955. s.
19.
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Pirkkalan kunnan alueelta. Karttatutkimuksen perusteella suunnitteluliitto oli
ottanut yhteytta TVH:n lentokenttdosastoon ja pyytanyt esitetyille alueille
viranomaisvoimin tehtavaa silmamaaraista tutkimusta. Suunnitteluliitto oli
pyytanyt lentokenttaosastoa aloittamaan myos puolikoneelliset ja koneelliset
tutkimukset nailla alueilla, jos asia osoittautuisi aiheelliseksi.'””

Tampereen liikennealueen suunnitteluliitto oli 24. marraskuuta 1954
lahettanyt myds Tampereen lahikuntien edustajille Aitolahdessa, Kangasalla,
Lempaalassa, Pirkkalassa, Ylojarvella ja Hameenkyrossa, pyynnon suorittaa
omaan paikallistuntemukseensa pohjautuen tutkimuksia sopivan
lentokenttaalueen 10ytymiseksi. Pyynnon tuloksena suunnitteluliitto oli saanut
muutamia esityksia mahdollisiksi lentokenttasijainneiksi ja nama oli sittemmin
toimitettu Tampereen liikennealueen seutusuunnitteluliton mukaan myds
viranomaisten tietoon.”®

1950-luvun puolivalin ensimmaisten kartta- ja maastotutkimusten seka niita
seuranneiden viranomaisyhteydenottojen jalkeen Tampereelle kokonaan uuden
lentokentan rakentamisen mahdollisuutta kasitteleva selvitystyd jai muutamaksi
vuodeksi taka-alalle. Syyna talle saattoivat olla seutusuunnitteluliiton
kaynnistamien selvitysten kanssa saamaan aikaan tehdyt Harmalan lentokentan
parannustyot, jotka korjasivat lentoliikenteen taydelliseen katkeamiseenkin
johtaneet merkittavimmat puutteet kentan infrastruktuurissa’’®.

Ajatusta uutta kenttdaa koskevista tutkimuksista ei kuitenkaan kokonaan
haudattu. Seppo Uolamo kertoo teoksessaan, ettd TVH ehdotti kulkulaitosten ja
yleisten toiden ministeridlle toukokuussa 1955 osoittamassaan kirjeessa uuden
lentokentan paikan etsimisen jatkamista Tampereen lahialueilta. Perusteluiksi
etsintdjen jatkamiselle Uolamo kertoo TVH:n todenneen, ettei Tampereen
Harmalan lentokentta tulisi kiitotien pidentamisen ja laajennustenkaan jalkeen
soveltumaan kentan jyrkan nousukulman takia muilla kuin kevyilla koneilla
likenndimiseen. Niin sanottuna e-luokan kenttdna, Tampereen Harmalan

lentokenttda ei tulisi olemaan TVH:n mukaan tulevaisuudessa riittava

177 TLSL, Toimintakertomus toiselta kokonaiselta toimintavuodelta 1954, Julkaisu A 9, 1955. s.
19-20.

178 TLSL, Toimintakertomus toiselta kokonaiselta toimintavuodelta 1954, Julkaisu A 9, 1955. s.
20.

179 Uolamo, 2004, s. 148-150.
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tyydyttdmaan Tampereen kaltaisen maan toiseksi suurimman kaupungin ja
huomattavan teollisuuskeskuksen vaatimuksia. '8

Samaan aikaan ensimmaisten uuden lentokentan paikkaa koskevien
etsintojen kanssa suunnitelmat Harmalan kentan laajentamisesta oli kuitenkin
lyoty jo lukkoon,'®! ja maa-alueiden lunastamista Harmalan kentan ymparistdssa
oli tehty saman vuoden 1955 aikana'®. Kentan laajennusta koskevan vuoden
1954 paatoksen toteuttamista jouduttiin Uolamon mukaan kuitenkin odottamaan
noin kahden vuoden ajan, koska kaynnissa oli valtion ja Tampereen kaupungin
valiset neuvottelut uuden lentokentan rakentamisen mahdollisuudesta Harmalan
kentan jo sovittujen laajennusten sijaan. Lopulta suunnitelma vanhan kentan
parantamisesta voitti.'83

Harmalan lentokentallda vuonna 1956 alkaneet laajennusty6t tormasivat
kuitenkin Pirkkalan kunnassa laajaan yksimieliseen vastustukseen, joten
kulkulaitosten ja yleisten tdiden ministerio keskeytti 1958 Pirkkalan suuntaan
aloitetut lentokentéan kiitotien pidennysty6t.'® Kokonaan uuden lentokentan
rakentaminen vaihtoehtona Harmalan kentan laajentamiselle sai myos Pirkkalan
kunnassa kannatusta. Olavi Horsma-aho kertoo Pirkkalan pitdjanlukemistossa,
etta Harmalan kentan laajennuksesta vellonut kiista oli saanut Pirkkalan kunnan
osoittamaan vuonna 1957 kauempana kunnan keskustasta sijainneen
Hahmonkulman ja Sorkkalan seudun alueen vaihtoehdoksi uuden lentokentan
sijoittamista varten8%,

lImeisesti Harmalan lentokentan laajentamissuunnitelmien kariutumisen
myotavaikutuksesta kulkulaitosten ja yleisten tdiden ministerio oli antanut vuonna
1958 TVH:lle tehtavaksi potentiaalisten uuden lentokentan paikkojen tutkimisen
Tampereen lahialueilla.’® Seppo Uolamo kertoo, etta valtio oli myontanyt tdhan
tarkoitukseen maararahaa ja tutkimukset sisalsivat maapohjatutkimusten

suorittamisen uuden lentokentan kannalta varteenotettavissa sijainneissa'®’.

180 Uolamo, 2004, s. 150.
181 Uolamo, 2004, s. 150.
182 Jolamo, 2004, s. 151.
183 Uolamo, 2004, s. 153.

184 Uolamo, 2004, s. 152-153.

185 Horsma-aho, 'Kansalaismielipiteita lentokentasta’, Teoksessa Horsma-aho & Taberman
(toim.), 1997, s. 250.

186 Seppala, 1998, s. 134.

187 Uolamo, 2004, s. 149.
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Maapohjatutkimuksiin sisaltyi muun muassa koeporausten tekeminen esitetyilla
alueilla niiden rakentamiskelpoisuuden toteamiseksi.'88

Alustavia tutkimuksia tehtiin ilmeisesti kaikissa TVH:lle esitetyissa
lentokentan paikoissa jossain kohtaa'®, myds niissd, joissa tarkempia
tutkimuksia ei tehty enaa myohemmin. Naihin lukeutui Tampereen liikennealueen
seutusuunnitteluliiton vuoden 1954 toimintakertomuksessa mainitsemien
Aitolahden ja Lempaalan ohella'® paikkoja Ylojarvella, Kangasalla, Pirkkalassa,

seka Lansi-Tampereella Epilassé ja Lentavanniemessa.

2.7 Kolme parasta vaihtoehtoa uuden lentokentén sijainniksi

Kolme kaikista potentiaalisimmaksi todettua'®? Tampereen uuden lentokentén
sijoituspaikkaa sijaitsivat Pirkkalan Hahmonkulmalla, Ylojarven Metsakylassa ja
Toikkolan-Liuksialan seudulla Kangasalla.'®® Nailla paikoilla suoritettiin
koeporausten jalkeen myohemmin laajempia tutkimuksia.'%* Pirkkalan ehdotetun
lentokenttaalueen, kohdalla TVH aloitti Uolamon mukaan maastotutkimukset
vuonna 1959.1%

Uolamo kertoo, etta naista paikoista Kangasalla ehdotettu alue todettiin liian
suoperaiseksi.' Diplomi-insindéri Matti Maasillan vuonna 1974 valmistuneessa
Tampere-Pirkkalan lentokentan ensimmaisen rakennusvaiheen
maanrakennustoiden tydsuunnitelmia koskeneessa diplomitydssa'®’ Maasilta

totesi Kangasalan karsiutuneen valinnasta, koska se oli teknisesti ja

188 Uolamo, 2004, s. 151.

189 Kaikki paikat, niin alustavasti kuin tarkeminkin tutkitut, on merkitty TVH:n 8.2.1967
julkaisemaan karttaan, jonka Seppo Uolamo oli I6ytanyt teokseensa limailulaitoksen arkistosta:
ks. Iahde Uolamo, 2004, s. 151 karttakuva.

190 TLSL, Toimintakertomus toiselta kokonaiselta toimintavuodelta 1954, Julkaisu A 9, 1955. s.
20.

191 Uolamo, 2004, s. 149-151.

192 Nama kolme tarkemminkin tutkittua sijaintia oli merkitty TVH:n 8.2.1967 kartalle erikseen
tummemmalla varilla: ks. lahde Uolamo, 2004, s. 151 karttakuva.

193 Uolamo, 2004, s. 149-150.

194 Uolamo, 2004, s. 151.

195 Uolamo, 2004, s. 153.

196 Uolamo, 2004, s. 149.

197 Maasillan diplomity6ssa esitetyssa tekstissa ja taulukoissa lentokenttépaikkojen vertailuun
kaytettyja tietoja ei ole tarkasti Iahdeviitoitettu. Diplomityon kirjallisuusluettelosta voidaan
paatelld, etta [ahteina on todennakoisesti kaytetty TVH:n ja limailuhallituksen tuottamia tietoja,
mutta mihinkaan tiettyyn dokumenttiin tai aineistoon ei olla yksityiskohtaisesti viitattu. Maasilta
kiittda tydnsa alkusanoissa limailuhallituksen kenttdosaston kunnossapito- ja rakennustoimiston
toimistoinsinddri Pentti Virkkusta saamistaan tiedoista ja neuvoista: ks. ldhde Maasilta, 1974,
Kirjallisuusluettelo, s. 46—-47 & Alkusanat.
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liikenteellisesti heikoin kolmesta tarkemmin tutkitusta vaihtoehdosta.’®®
Diplomityossa esitetyssa vertailutaulukossa Kangasalan ehdotettu
lentokenttapaikka oli ilmoitettu Tampereelta katsottuna 14 kilometrin paahan ita-
kaakkoon ja sita oli luonnehdittu likenneolojen perusteella arvosanalla vélttava.
Rakennusteknisilta ominaisuuksiltaan Kangasalan kenttapaikkaa luonnehdittiin
heikkokantoiseksi'® ja tyydyttéavéksi.?%°

Raimo Seppalan mukaan myds Pirkkalan alueella maastoa pidettiin myos
vaikeana rakentamista varten, koska se oli suonsilmakkeista ja louhikkoista
metsdmaata.??’ Maasillan tydssa Pirkkalan alueen maapohjan rakennusteknista
potentiaalia kuvattiin kantavaksi ja tyydyttavéksi.292 Uolamo kertoo, ettd Pirkkalan
Sorkkalan alueella tehdyissa maaperan koeporauksissa paastiin noin kahdeksan
metrin syvyyteen, kun taas Ylojarvella mittauspora paasi joillain kohdin helposti
jopa kuudentoista metrin syvyyteen.203

Seppéla ja Uolamo molemmat toteavat, ettd maapohjatutkimusten
perusteella Ylojarven Metsakylan Iahettyvilla oleva Pinsionkangas ol
osoittautunut parhaimmaksi paikaksi uudelle lentokentélle.??* Myoés Maasillan
tyossa esitetyssa vertailussa Ylojarven kenttapaikan maapera ilmoitettiin
rakennusmielessa esitetyista vaihtoehdoista parhaaksi luonnehdinnoilla kantava
ja hyvéa.20

Kuitenkin maapohjatutkimusten lisdksi muillakin seikoilla oli vaikutusta
lopullisen uutta lentokentan paikkaa koskevan suosituksen ja paatoksen
tekemisessa. Etaisyys Tampereen keskustasta ja muiden liikkenneyhteyksien
toimiminen vaikuttivat myods uuden lentokentan paikasta kaydyssa debatissa.
Uolamon vilkkaaksi luonnehtimissa keskusteluissa, erityisesti Ylojarven
vaihtoehtoa pidettiin huonona, koska se sijaitsi jatkoon paasseista vaihtoehdoista

kaikista kauimpana Tampereelta.?® Seppalan mukaan suunniteltu alue

198 Maasilta, 1974, 2.1 Kaynnistysvaihe, s. 2.

199 Heikkokantoisuus johtui ilmeisesti Uolamon mainitsemasta suoperéaisyydesté: ks. lahde
Uolamo, 2004, s. 149.

200 Maasilta, 1974, Liite 1a.

201 Seppala, 1998, s. 134.

202 Maasilta, 1974, Liite 1a.

203 Uolamo, 2004, s. 151.

204 Seppala, 1998, s. 134, ja Uolamo, 2004, s. 149.

205 Maasilta, 1974, Liite 1a.

206 Jolamo, 2004, s. 149.
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Pirkkalassa sijaitsi noin 15 kilometrin paassa Tampereelta, kun taas alue
Yl6jarvelld noin 19 kilometria Tampereelta pohjoiseen.?%’

Maasillan diplomityossa esitetyt tiedot haastavat niin Uolamon kuin
Seppalankin esittamat toteamukset Ylojarven ehdotetun lentokenttapaikan
sijainnista. Esimerkiksi Seppalan Ylojarven lentokenttapaikasta esittama
maaritelma Tampereelta pohjoiseen voidaan tulkita yksinkertaistuksena, joka on
paateltavissad pelkastaan katsomalla aiheesta laadittua karttaa.2°® Maasillan
diplomityd maarittaa Ylojarven tutkitun lentokenttaalueen oikeammin 13
kilometrin paahan Tampereelta luoteeseen ja Pirkkalan kenttapaikan 12
kilometrin padhan Tampereelta lounaaseen.?%®

Uolamon, Seppalan ja Maasillan esittamat maaritelmat kenttien
etaisyydesta Tampereelle vaihtelevat, mika todennakoisesti johtuu etaisyyden
mittauspisteiden ja metodien valisista eroista. Lahteista ei selvia, onko arviot
tehty Tampereen rajalta vai jostain muualta Tampereen alueelta valitusta
pisteestd, tai onko laskettu etaisyys maaritelty olemassa olevan tieverkon kautta
kuljettuna vai niin sanotusti suoraan linnuntieté kuljettuna.

Uolamon laskentatavalla  Ylojarvi oli ilmoitettu  vaihtoehdoista
kauimmaiseksi,?'® mutta Maasillan tydssa Ylojarvi oli toisiksi l1&hin, Kangasalan
ollessa 14 kilometrin etaisyydella kauimmaisin.?'" Maasillan tyossa kaikki uuden
lentokentan mahdolliset sijaintipaikat oli ilmoitettu pienella hajonnalla 1ahes yhta
kauaksi Tampereesta. Etaisyyden sijaan Pirkkalan sijaintipaikkaa Maasillan
tyossa puolsi kenttapaikasta annettu sanallinen arvio muihin keskuksiin nahden.
Pirkkalan lentokenttapaikka oli maaritelty keskeiseksi, kun taas Kangasalan ja
Yl6jarven sijainnit maariteltiin olevan laidassa.??

Se mita etéisyydelld muihin keskuksiin tarkoitettiin, ei selvia lahteesta
tarkemmin, mutta ilmeisesti kyseessa on lentokenttapaikan saavutettavuudesta
muualta Tampereen seudulta olemassa olevaa liikenneverkkoa hyoddyntaen.
Tassa mielessa ajateltuna Ylojarvi voitaisiin  nahda etaisena itaiselta

Pirkanmaalta katsottuna, kun taas Kangasala lannestd katsottuna. Tassa

207 Seppala, 1998, s. 134.

208 Uolamo, 2004, s. 151 karttakuva.
209 Maasilta, 1974, Liite 1a.

210 Uolamo, 2004, s. 149.

211 Maasilta, 1974, Liite 1a.

212 Maasilta, 1974, Liite 1a.
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mielessa Pirkkala, joka on liikenteellisesti lahella Tampereen keskustaa ja
etelaiseen Suomeen suuntaavia maaliikenteen paavaylia, saattoi nayttaytya
kaikista mielekkaimpana sijaintina uudelle lentokentalle.

Pirkkalan laheisyys liikenteen paavaylista ja Tampereelta nousivat esiin
myos Uolamon teoksessa, jossa kasiteltin lentokentan sijaintia muuhun
likenneverkkoon nahden. Uolamon mukaan Ylojarvella ja Kangasalla sijaitsevien
vaihtoehtojen haittapuoleksi nahtiin etaisyys Tampereen raideyhteydesta. Esilla
ollut nakokanta oli, etta lisamatka ja siihen kuluva aika Tampereen keskustasta
Kangasalle tai Ylojarvelle, tekisi junasta lentamista nopeamman vaihtoehdon

matkustettaessa Tampereelta padkaupunkiseudulle.?'3

2.8 Pirkkala valikoituu uuden lentokentéan sijoituspaikaksi

TVH:n  maastotutkimusten perusteella kaavoituksen yleissuunnitelmiin
hahmotelluissa tilavarauksissa jopa kolme Kkiitotietd kasittdneen?'* uuden
lentokentan rakentamista pidettiin kustannuksiltaan liian kalliina.?'® Seppalan
mukaan 1960-luvun alussa Tampereen lentokenttaasiassa paadyttiin jalleen
Tampereen kauppakamarin, Harmalan lentokonetehtaan omistaneen Valmet
Oy:n ja Tampereen kaupungin nakemyksissa voimakkaasti Harmalan
lentokentan parantamisen kannalle. Perusteina olivat muun muassa
lentokonetehtaan sijainti Tampereen Harmalassa ja kentan sijainti l1ahella
Tampereen keskustaa.?'®

Aikalaiskeskustelussa 1960-luvun alussa myods kaikista potentiaalisimmat
paikat uudelle lentokentalle, Ylojarvi ja Pirkkala, oli Seppalan mukaan ehditty jo
tyrmata epasoveliaina. Harmalan lentokentan perusteellisen kunnostamisen
lisaksi tamperelaiset toimijat kannattivat edelleen myds muun muassa

pirkkalalaisten vastustukseen kaatunutta Harmalan kiitotien pidentamista.2'”

213 Uolamo, 2004, s. 149.

214 Kolme toisiaan ristedvaa kiitotieta oli hahmoteltuna esimerkiksi Tampere-Pirkkalan
lentokentan ympariston kaavoitusta koskeviin tilavarauksiin. Kiitotievaraukset nakyivat monessa
kentan suunnitelmia koskevassa karttapohjassa esim: ks. lahteet Maasilta, 1974, Liite 20,
TyOsuunnittelun yleiskartta, ja TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentdn rakennustoimikunta
1977-1982, 1:8 Kiitotien jatkeen lisasopimus, Liite 4, Piir.N:o 1, Kiitotien jatke 1:50 000
yleiskartalla, 5.6.1978.

215 Uolamo, 2004, s. 150.

216 Seppala, 1998, s. 134.

217 Seppala, 1998, s. 135-136.
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Maasillan diplomitydssa esitetyssa lentokenttavaihtoehtojen vertailussa oli
mukana kolmen uuden lentokenttapaikan lisaksi Tampereen Harmalan
lentokenttda. Harmalan vahvuuksiksi lueteltin keskeinen sijainti, joka pati
vertailluista vaihtoehdoista myos Pirkkalan uuteen ehdotettuun lentokenttaan.
Harmalan paikka aivan Tampereen tuntumassa oli kuitenkin arvioitu sanallisesti
vain tyydyttdvéksi. Lentotoiminnan kannalta kentan todettiin sijaitsevan
ymparodivan voimakkaasti esteellisen maaston muodostamassa kattilassa, jolle ei
voinut tehda huonossa saassa ollenkaan niin sanottuja sokkolaskeutumisia?'8,
toisin kuin muille vertailluille kenttavaihtoehdoille.2™®

Toisin kuin muissa vaihtoehdoissa, Harmalan lentokentalla ei ollut vertailun
mukaan myOs lainkaan mahdollisuutta lisakiitoteiden rakentamiselle
tulevaisuudessa. Harmalan lentokentdn maapohja todettiin myos rakentamista
ajatellen heikosti kantavaksi??® ja kentan sijainnin takia rakentamiseen kaytettava
maa-aines piti kuljettaa muita kenttia kauempaa aiheuttaen enemman
kustannuksia kuin muissa vaihtoehdoissa. Taloudellisesti ajateltuna pisimmaksi
mahdolliseksi Harmalan lentokentan kiitotien mitaksi Maasillan diplomity6ssa
arvioitiin 2550 metri&.??!

Harmalan kiitotien jatkamista jopa 2500 metriin oli pohdittu jo 1950-luvun
lopulla, samalla kun laajennustoihin oli lahdetty suunnitelmilla 2000 metrin
kiitotiestd. Lopulta molemmat suunnitelmat peruuntuivat valtion paatoksella ja
tyot viimeisteltin  myohemmin valmiiksi 1800-metrin osalta. Keskeytymisen
aiheuttanut Pirkkalan kunnan asukkaiden huomattavan jyrkka vastustus teki
Harmalan lentokentan kiitotien olemassa olevien ja mahdollisten uusien
pidennyssuunnitelmien toteuttamisen kaytannéssa mahdottomaksi. 222

Maasillan tydssa vertailluista vaihtoehdoista Pirkkala osoittautui ilmailun

nakokulmasta parhaaksi. Sen kiitotien pidennysmahdollisuuksia pidettiin 3500

218 Uolamon mukaan 1960-luvulla Harmalan lentokentélle oli kokeilumielessa asennettu
sokkolaskeutumisia varten radiosignaaliin perustuva ILS-instrumenttilaskeutumisjarjestelma,
mutta sen kayttd jai vahaiseksi, kun kenttdd ymparoivien maastoesteiden aiheuttamat hairiot
tekivat laitteiston toiminnasta epaluotettavaa. Todellista sokkolaskeutumiskykya ei koskaan
saavutettu myéhemmillakaan laitehankinnoilla: ks. 1ahde Uolamo, 2004, 72—-74.

219 Maasilta, 1974, Liite 1a.

220 Tama ongelma oli todettu jo monta kertaa aikaisemminkin Harmalan kentan historiassa,
muun muassa 1940-luvun lopulla, kun sotien jalkeen tehty asematason ja rullaustien
vahvistaminen oli tullut ajankohtaiseksi uudelleen vain vuosi edellisten téiden valmistumisesta:
ks. lahde Uolamo, 2004, s. 146-147.

221 Maasilta, 1974, Liite 1a.

222 Jolamo, 2004, s. 152—153.
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metrin potentiaalilla kaikista parhaana, kentan ymparistdéa tasaisena ja taysin
esteettbménd, Kiitotien kaltevuussuhdetta erittdin  hyvéné, ja lisakiitotien
rakentamismahdollisuuksia hyvinéa. Pirkkalan alueella lentokentan
maanlunastuskustannuksia pidettiin vertailluista paikoista kaikista edullisimpina
ja kentan lahettyvilla olevaa tieverkkoa kaikista parhaimpana arvosanalla hyva,
mutta rakentamista varten tarvittavan maa-aineksen saantia kahdenkymmenen
kilometrin  kuljetusetaisyydella pidettin  vélttdvdnd ja vertailun toisiksi
huonoimpana heti Harmalan jalkeen.??3

Maasillan esittamassa vertailussa Ylojarven maanrakennusaineksen
saantietaisyys oli arvioitu hyvéksi vain noin kilometrin kuljetusetaisyydella.
lImailun kannalta Ylojarven lentokenttapaikkaa arvioitiin melko esteettéména, ja
itse lentokentan alue olisi vaatinut tasaiseksi luonnehdittua Pirkkalaa enemman
maapohjan  tasaamista.  Paakiitotien taloudellista 3 000 metrin
pidentamispotentiaalia oli 500 metria Pirkkalaa vahemman, mutta mahdollisen 2
500 metrin pituisen risteavan lisakiitotien mittaa arvioitiin olevan Pirkkalaa 500
metrid enemman. Lunastettavan maa-alueen kustannukset arvoitiin Ylojarvella
kaikkien kalleimmiksi 3 572 557 markalla, joka oli Tampereen keskustan lahella
sijaitsevaan toisiksi kalleimpaan Harmalaan verrattuna jopa yli 1,5 miljoonaa
markkaa enemman.??4

Niin Ylojarven kuin Pirkkalankin potentiaalisilla lentokenttapaikoilla oli omat
vahvuutensa. Pirkkalan maan arvo oli halpaa ja se oli likenneyhteyksiltaan ja
sijainniltaan hyva, mutta rakennusmateriaalin kuljetuksen ja
rakennuskustannusten kannalta kalliimpi. Yl6jarvi oli helpointa rakennusmaastoa
ja rakentamiseen tarvittava maa-aines voitiin saada lahelta. limailun kannalta
Yl6jarvi oli hieman parhaaksi arvioitua Pirkkalaa jaljessa, mutta silti vertailun
toiseksi paras. Ylojarvi kuitenkin arvioitin maa-alueen lunastuksella 953 555
markan hintaiseen Pirkkalaan verrattuna yli kolme ja puoli kertaa kallimmaksi.??°

1960-luvun alussa Pirkkalan Sorkkalan ja Hahmonkulman alueen vahvin
kilpailija Ylojarven Pinsidonkankaalla eliminoitui valintaprosessista Tampereen
seuraavan lentokentan sijoituspaikaksi. Ylojarven alue, jota oli pidetty muun
muassa Seppalan mukaan hiekkapohjaisuuden takia maastotutkimuksissa

223 Maasilta, 1974, Liite 1a.
224 Maasilta, 1974, Liite 1a.
225 Maasilta, 1974, Liite 1a.
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parempana lentokentan  rakennuspaikkana, linjattiin  kaavoituksessa
Tampereelta Vaasaan kulkevan Valtatie 3 kulkureitiksi. Seppala kertoo, etta
myos neljankymmenen talon kokoisen asuinalueen ja Soppeenmaen radio- ja
televisiomaston?®  asettuminen lahelle kaavaillun kentan nousu- ja
laskusektoreita vaikutti osaltaan paatokseen rakentaa lentokentta muualle kuin
Yli6jarvelle.??’

Myos Maasilta toteaa omassa tyOssaan, etta Ylojarven kirkonkylasta
potentiaalisen lentokenttaalueen l1api Hameenkyron rajalle linjattu Valtatie 3 reitti
oli lopulta tekija, joka ratkaisi asian Pirkkalan hyvaksi. Maasilta kuitenkin
korostaa, etta uuden lentokentan paikka Pirkkalassa oli kokonaisvertailussa
lopulta liikenteellisesti ja teknisesti paras. Vaikka maa oli vaikeasti kaivettavaa ja
vaati rakentamisessa hyddynnettdvien maamassojen siirtoa kauempaa,??8 oli se
lentoliikenteen mahdollistavien ominaisuuksien, keskeisen sijainnin ja hyvien
ympardivien liikenneyhteyksien puolesta paras.??® Vertailussa jaljelle jaanyt
Pirkkalan alue oli my6s harvaan asuttua, joten kentasta aiheutuvat hairiot

ymparoivalle yhteiskuntarakenteelle olisivat suhteellisen vahaisia.>*°

2.9 Uusia lentokenttia ei Suomeen tarvita?

Tutkimusten loppuun saattaminen ja virallinen paatos niin kentan sijaintipaikasta
kuin uuden lentokentan rakentamisesta ei kuitenkaan ollut viela valmis.
Tampereen liikennealueen seutusuunnitteluliiton ajama Tampereen uuden
lentokentan rakennushanke kohtasi 1960-luvun puolivalissa vastoinkdymisen
valtiotason likenneinvestointeja koskeneen kannattavuustutkimuksen
muodossa. Tampereen liikennealueen suunnitteluliitto tarkasteli vuotta 1965
kasitelleessa toimintakertomuksessaan Suomen likennekehityksen
kokonaissuunnitelmaa, jonka Suomen valtioneuvosto oli Maailmanpankin

esittamien vaatimusten tyydyttamiseksi laadituttanut.3!

226 Y|6jarven Soppeenmaen myéhemmin 124 metriseksi lyhennetty radio- ja televisiomasto
valmistui vuonna 1960 ja oli alkuperaisissa mitoissaan l&hes 220 metria korkea: ks. Iahde
Karvinen, 'Euroopan ihmeesta vireaksi vanhukseksi’, Yl6jérven uutiset, 13.7.2013.

227 Seppala, 1998, s. 134-135.

228 Maasilta, 1974, 2.1 Kaynnistysvaihe, s. 2.

229 Maasilta, 1974, Liite 1a.

230 Maasilta, 1974, 2.1 Kaynnistysvaihe, s. 2.

231 TLSL, Toimintakertomus 1965, Julkaisu A 128, 1966. s. 15—16.
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Suomen valtio oli antanut liikennekehityksen kokonaissuunnitelmaa varten
tarvittavavan tutkimustydon alankomaalaisen insin6oritoimisto NEDECO:n
tehtavaksi. Kokonaissuunnitelman yhtena paatarkoituksena oli selvittdd Suomen
likenneolojen uudistustarve  ja suunniteltujen likenneinvestointien
kansantaloudellinen kannattavuus. Tampereen liikkennealueen suunnitteluliitto oli
antanut tata tutkimusta varten tutkijoiden kayttoon omat mittavat aineistonsa ja
Tampereen liikennealueen suunnitteluliitto totesi olleen jo ennen selvityksen
valmistumista samaa mieltd monista tutkimustydssa esille nostetuista huomioista
liittyen liikkenteen peruslahtdkohtiin ja uudistustarpeisiin.?3?

Selvityksessa  todettin  muun  muassa Suomen teollisuuden
tuotantolaitosten ja asutuksen hajautumisen laajalle alueelle aiheuttavan
lisdkustannuksia, jotka nakyvat liikennepalveluiden ja kulutustuotteiden
hinnoissa. Liikenneverkoston rakentaminen ajanmukaiseksi arvoitiin tulevan
kalliiksi tonnikilometreissa mitattuna, liikenteen heikkouden ja hajanaisuuden,
seka pitkien valimatkojen takia. Raportissa todettin kansainvalisten
yhteismarkkinoiden  avautumisen  pakottavan @ Suomea  parantamaan
likenneverkostoaan markkinataloudellisista syist&.233

NEDECO korosti tekemassa tutkimuksessaan kvantitatiivisen tarkastelun
tarkeyttd ja suositti sen asettamista johtavaan asemaan talous- ja
yhteiskuntapolitiikkaa maariteltaessa. Suunnittelulitto  kertoi  tdman
kvantitatiivisen otteen nakyneen tutkimustyoryhman esittamissa
likennesuunnitelmissa. NEDECO:n suosituksena  oli maararahojen
keskittdminen erityisesti suurten maakunnallisten keskusten liikenneverkoston
kehittamiseen ja palvelemiseen, koska niissa julkisella ja yksityisella rahalla
tehdyt sijoitukset saisivat aikaan parhaan tuoton ja hyddyn.?**

Seutusuunnitteluliiton nakemyksena oli, ettd Tampere ehdottomasti kuului
naiden kasvuvoimaisten ja tuottavien keskusten joukkoon. Tutkimuksen mukaan
likenneverkoston sovittaminen naiden kasvukeskusten kuljetustarpeille tuli ottaa
likennesuunnittelun ensisijaiseksi tavoitteeksi ja vahentaa kansantaloudellisena

tuhlauksena pidettya liikenneverkon hajauttamista. 235

232 TLSL, Toimintakertomus 1965, Julkaisu A 128, 1966. s. 15-16.
233 TLSL, Toimintakertomus 1965, Julkaisu A 128, 1966. s. 15—-16.
234 TLSL, Toimintakertomus 1965, Julkaisu A 128, 1966. s. 15—-16.
235 TLSL, Toimintakertomus 1965, Julkaisu A 128, 1966. s. 15—-16.
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Tutkimus kritisoi Tampereen liikennealueen seutusuunnitteluliiton mukaan
erikoisen jyrkasti suomalaista tapaa rakennuttaa julkisia projekteja myos
tyollisyystarpeiden, eika puhtaasti likennetarpeiden takia. NEDECO:n nakemys
oli, efttei liikennettd saisi keinotekoisesti yrittdd kasvattaa keskitetyn
paaliikenneverkon ulkopuolella, ja maararahojen kohdentaminen tallaisiin
projekteihin  johtaisi tarkeampien suurten keskusten valisten vaylien
parannustdiden etenemiseen tarpeettoman katkonaisesti.?36

NEDECO:n tuottamassa likenneolojen uudistamistarve- ja
kannattavuustutkimuksessa todettiin, ettei Suomeen tarvittu tai ollut nahty
kannattavaksi rakentaa uusia lentokenttia. Tampereen liikennealueen
suunnitteluliitto ei kommentoinut tai esittanyt huomioita tutkimuksen lentokenttia
koskevaan toteamukseen, vaan suunnitteluliiton vuoden 1965
toimintakertomuksessa asia oli ilmaistu lyhyesti ja yksiselitteisesti, ettei uusia
lentokenttia raportin mukaan maassamme tarvita.2%’

Vuoden 1966 toimintakertomuksessaan Tampereen liikennealueen
seutusuunnitteluliitto totesi, ettei paatdostda Tampereen uuden lentokentan
rakentamisesta ollut vielakaan tehty, vaikka lentokenttakysymysta oli jo tahan
mennessa tutkittu toistakymmenta vuotta. Toimintakertomus totesi uuden
lentokentan paikan olevan TVH:n suunnitelmissa sijoitettuna Pirkkalan kunnan
alueelle.?38

Tampereen kaupungin talouselaman vaakakupissa painanut Harmalan
lentokentan puolustaminen Valmetin lentokonetehtaan takia menetti myos lopulta
oman merkityksensa, ja myds sen edustajat omistautuivat uuden lentokentan
rakentamisen edistdmiseen?®. Valmetin lentokonetuotanto oli siirtynyt vuonna
1967 Kuorevedelle?®® ja Harmalan tehtaan tuotanto oli siirtynyt 1960-luvun
loppuun mennessa lentokoneista raskaan satama- ja tavaransiirtokaluston
valmistamiseen, jolle lentokentan laheisyydesta ei ollut enaa liikenteellista

merkitysta41.

236 TLSL, Toimintakertomus 1965, Julkaisu A 128, 1966. s. 15-16.

237 TLSL, Toimintakertomus 1965, Julkaisu A 128, 1966. s. 17.

238 TLSL, Toimintakertomus 1966, Julkaisu A 147, 1967, s. 37.

239 Uolamo, 2004, s. 248.

240 | yyra-Seppanen, 'Tampereen Harmalan kantatehtaan alueen rakennusinventointi’, 2012, s.
8.

241 Seppala, 1998, s. 155.
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Viimeisetkin  Tampereen uuden lentokentdn paikkaan liittyvista
tutkimuksista oli saatu valmiiksi vuoden 1967 alussa.?*? Syyskuussa 1967
kulkulaitosten ja yleisten tdiden ministerio antoi lausunnon, joka puolsi
Tampereen uuden lentokentan rakentamista Pirkkalaan, koska se oli teknisen
soveliaisuutensa lisaksi osoittautunut sijaintinsa ja kulkuyhteyksiensa takia
Tampereen talousalueen kannalta liikkenteellisesti parhaaksi vaihtoehdoksi.?*3
Maasillan mukaan kentta sijaitsi keskeisella paikalla muun muassa Tampereen
seudun teollisuuden ja Puolustuslaitoksen toimipaikkojen kannalta.24

Seppalan mukaan Tampereen kauppakamari julkaisi puolitoista kuukautta
myohemmin marraskuussa 1967 oman lausuntonsa, jossa sekin tuki lentokentan
sijoittamista Pirkkalaan, vaikka kauppakamarin kanta oli muutamaa vuotta
aiemmin julkaisemassaan lausunnossa ollut lentokenttaasiasta taysin eri mielta.
Kauppakamari visioi lausunnossaan Tamperetta kentan myota yha vahvempana
kaupankaynnin keskuksena Sisa- ja Keski-Suomen alueella.?*®

Tampereen lentoliikenteen puolustajana  tunnettu = Tampereen
kauppakamari otti vuonna 1968 uudelleen voimakkaasti kantaa
lentokenttakysymykseen. Kauppakamari perusteli uuden lentokentan tarvetta
erityisesti Aero Oy:n aikeilla siirtya lahiaikoina myos kotimaan liikenteessa
suihkukonekalustoon, jolla ei voinut liikenndidda Tampereen Harmalan
lentokentalle. Kauppakamari korosti kannanotossaan uuden lentokentan
mahdollisuuksia niin ulkomaan kuin kotimaan lentoliikenteen parantajana.
Tampereella.?46

Lentokenttaasiassa palattin viela viimeisen kerran vuonna 1968
tarkastelemaan Harmalan lentokentan laajentamismahdollisuuksia uuden
tutkimuksen muodossa. Uolamo kertoo, ettd valtion kulkulaitosten ja yleisten
toiden ministerio ilmoitti tutkimuksen perusteella Tampereen kaupungille ja
Pirkkalan kunnalle, etta uuden lentokentan rakentaminen oli todellakin paras

ratkaisu Tampereen lentokenttédkysymyksen ratkaisemiseen.?*

242 Uolamo, 2004, 248.

243 Seppala, 1998, s. 161.

244 Maasilta, 1974, 2.1 Kaynnistysvaihe, s. 2.
245 Seppala, 1998, s. 161.

246 Uolamo, 2004, s. 248.

247 Uolamo, 2004, s. 248.
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Kulkulaitosten ja yleisten tdiden ministerio?*® vahvisti tekemansa paatoksen
Pirkkalan kunnan valitsemisesta Tampereen uuden lentokentan sijaintipaikaksi
kolmastoista marraskuuta®*® vuonna 1968.2%0 Sijoituspaatoksesta huolimatta
Seppo Uolamon mukaan yleisessa tiedossa kuitenkin oli, ettei Tampereen
seudulle rakennettaisi uutta lentokenttaa viela pitkaan aikaan. Kulkulaitosten ja
yleisten toiden ministerio oli kuitenkin antanut TVH:n tehtavaksi laatia
lahitulevaisuudessa yksityiskohtaisemmat suunnitelmat ja kustannusarviot
Pirkkalaan sijoitettavasta uudesta lentokentast&.2%!

Valtion uutta lentokenttaa puoltavasta nakemyksesta huolimatta arvioitiin,
ettd uuden kentan rakennuspaatos tultaisiin tekemaan erikseen myohemmin ja
rakentaminen tapahtuisi vasta sitten kun valtiolla olisi jossain kohtaa varaa
osoittaa projektiin tarvittavat maararahat.?®> Tampereella vetoaminen valtioon
paatoksen aikaan saamiseksi jatkui. Vakuuttaakseen valtion uuden lentokentan
tarpeellisuudesta ja kannattavuudesta Tampereen seutukaavaliitto paatti tuottaa

oman lentokenttatutkimuksensa.

248 | 3hteessd muodossa kulkulaitosministerio: ks. Idahde Uolamo, 2004, s. 248.

249 Kulkulaitosten ja yleisten toiden ministerion paatods kentan sijoittamisesta Pirkkalaan tehtiin
13.11.1968, ja valtioneuvoston periaatepaatds kentan rakentamisesta tehtiin hammentavasti
sattumalta samalla paivamaaralla vuotta mydhemmin 13.11.1969.

250 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, s.1.

251 Uolamo, 2004, s. 248.

252 Jolamo, 2004, s. 248.
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3 PAATOS UUDESTA
LENTOKENTASTA JA
LENTOKENTTAHANKKEEN
POLITTISET ULOTTUVUUDET

Tassa kappaleessa kasittelen Tampere-Pirkkalan lentokenttahankkeen
tarpeellisuutta perustellutta Tampereen seutukaavaliiton lentokenttatutkimusta,
sekd valtion uuden lentokentdn rakentamisesta lopulta tekemaa
periaatepaatosta. Lisaksi kasittelen hankkeen periaatepaatoksen jalkeen
kohtaamia haasteita seka lentokenttahankkeeseen liittyneita poliittisia

ulottuvuuksia lentokenttaasiaan liittyneiden eri toimijoiden nakokulmista.

3.1 Seutukaavaliiton oma tutkimus puolustaa lentokenttdhanketta

Tampereen seutukaavaliitto julkaisi vuoden 1969 alkupuolella paaosin edellisen
vuoden aikana laatimansa Tampereen lentokenttatutkimuksen, jossa se
tarkasteli uutta Tampereen seudulle rakennettavaa lentokenttaa koskevia
vaatimuksia ja suunnitelmavaihtoehtoja, esitti tilastoja ja laskelmia
perustelemaan uuden lentokentan rakentamisen tarvetta, seka hahmotteli
Tampereen lentoliikenteen tulevaisuutta, jonka uuden lentokentan rakentaminen
mahdollistaisi.?>3

Tampereen seutukaavaliiton lentokenttatutkimuksessa lentokentan
valillisten vaikutusten uskottiin myos ulottuvan varsin laajalle alueelle ja siten
vaikuttavan esimerkiksi alueen teollisuuteen, kaupankayntiin ja matkailuun.
Kaavoitusta ja seutusuunnittelua vaatineen lentokentan uskottiin houkuttelevan
tulevaisuudessa lahelleen toimintoja, joille nopeat rahti- ja matkustusyhteydet

olivat valttamattomia. Kentan arvioitiin myos matkailun osalta lisaavan kysyntaa

253 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, Esipuhe ja sisallysluettelo.
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koko maakunnan alueella ja edellyttavan esimerkiksi lomakylien rakentamiseen
liittyvien tarpeiden huomioimista kaavoituksessa.?%*

Seutukaavaliiton lentokenttaselvityksen tutkimustoiden suorittajana toimi
yhdyskuntasuunnitteluun erikoistunut Suunnittelutoimisto Iharvaara—Tausti.
Selvityksen keskeisena tarkastelun kohteena olivat lentokentan likennemaarien
ennustaminen ja uuden lentokentan taloudellisuuden arviointi.
Suunnittelutoimisto Iharvaara—Tausti kaytti omassa tyossaan
kuljetustaloudellisena asiantuntijana tanskalaista Hoff-Overgaard
suunnittelutoimistoa.%®

Lentokenttatutkimuksen alkulauseessa todettiin, ettei Tampereen Harmalan
lentokentan asfalttipaallysteen saanut 1800 metrin pituinen kiitotie mahdollistanut
kentan molemmissa paissa olevien korkeusesteiden takia edes Convair
Metropolitan -matkustajakoneiden kayttoa taydessa lentoonlahtopainossa.
Seutukaavaliiton mukaan Harmalan kenttda ymparodivat korkeusesteet lisaksi
herkistivat lentokenttdalueen huonon saan aiheuttamille liikennehairigille.?%¢

Alkulauseen laatineet Suunnittelutoimisto Iharvaara—Taustin asiantuntijat
totesivat, etta kentalla usein vallitsevat huonot sdaolosuhteet olivat haitanneet
erityisesti kansainvalisen lentoliikenteen kehittymista Harmalassa. Esimerkkina
tastd mainittiin Scandinavian Airlines Systems (SAS) lentoyhtion liikenndiman
Tampere-Norrkdping-Kéopenhamina-reitin lopettaminen ainakin toistaiseksi.?®’

Harmalan lentokentan historiasta teoksen kirjoittanut Seppo Uolamo kertoo
SAS:n aloittaneen kyseisen reitin liikennéimisen 1.11.1965. Saaolosuhteiden ja
kentan haastavuuden takia kokeneita lentajia vaatineen reitin lennot lopetettiin
Uolamon mukaan 2.10.1966 alle vuosi reitin aloittamisesta. Uolamo kertoo, etta
reitin lentoja oli tarkoitus jatkaa kevaalla 1967, mutta tdma ei toteutunut.2%®

Uolamon mukaan toistuvat vuorojen perumiset olivat tehneet reitin
likenndinnista epasaannodllista. Osasyyksi vuorojen perumiselle Uolamo antaa
my0s SAS:n yhtidn sisadiset minimindkyvyysvaatimukset laskeutuessa, mitka
olivat esimerkiksi suomalaista Aeroa tiukemmat. Nama olivat Uolamon mukaan

johtaneet SAS:n lentojen keskeytyksiin aikoina, jolloin Aero oli kylla voinut lentaa

254 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, Esipuhe, s. 1.
255 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, Esipuhe, s. 1.
256 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, Alkulause, s. 1.
257 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, Alkulause, s. 1.
258 Uolamo, 2004, s. 131.
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omat vuoronsa Tampereelle samoissa olosuhteissa. Uolamo arvelee, etta yksi
osasyy sille, miksi SAS ei aloittanut vuoroja uudelleen, oli yhtidn siirtyminen
ajalleen tyypillisesti yha enemman suihkukoneisiin, joilla Tampereelle ei voinut
liikennoida.2%9

Tampereen seutukaavaliiton Ilentokenttatutkimuksessa asiantuntijat
iimaisivat SAS:n liikenteen lopettamispaatoksen johtuneen yksiselitteisesti
Harmalan lentokentdn huonoudesta. Harmalan lentokentan Kkerrottiin
likenteellisten ongelmiensa liséksi aiheuttavan lisaantyvissa maarin meluhaittaa
Tampereen kaupunkiseudun keskeisille osille.?6°

Seppo Uolamon teoksessa pohdittujen lisaseikkojen valossa Tampereen
seutukaavaliiton lentokenttatutkimuksen nakemyksia SAS Tampereen liikenteen
lopettamisesta voidaan pitaa hieman jyrkkina ja yksinkertaistavina. Todettakoon,
ettda molemmat lahteet olivat kuitenkin yksimielisia liikenteen keskeyttamisen
pohjimmaisesta syysta, joka oli kentan sijainnista johtuvat huonot saaolosuhteet.

Seutukaavaliitto totesi kulkulaitosten ja yleisten toiden ministerion
valtuuttaneen Tie- ja vesirakennushallituksen (TVH) aloittamaan tutkimukset
uuden lentokentan paikan Ioytamiseksi Tampereen seudulta, koska Harmalan
lentokentan parantamiselle ei ollut sen sijainnista johtuen enaa mahdollisuuksia.
Naissa TVH:n tutkimuksissa Pirkkala oli osoittautunut parhaaksi sijoituspaikaksi
uudelle lentokentalle.?6

Lentokentan paikan maarittaneiden teknillisten tutkimusten lisaksi
kulkulaitosten- ja yleisten tdiden ministerio teetatti myos tutkimuksen Tampereen
uuden lentokentan taloudellisesta kannattavuudesta. Kannattavuustutkimuksen,
jossa tarkasteltin Tampereen lisdksi muutamaa muutakin kaavailtua
lentokenttahanketta, suoritti Liiketaloustieteellinen tutkimuslaitos vuosina 1967—
1968. Tampereen seutukaavaliiton mukaan tutkimuksen tulokset olivat uusien
kenttien kannattavuuden suhteen kielteisia.?%?

Seutukaavaliiton lentokenttatutkimus esitti kritiikkia taman tutkimuksen
asettelua ja siind  kaytettyja lukuja  kohtaan.  Liiton  mukaan

kannattavuustutkimuksessa ei ollut tarkasteltu [ahemmin lentoliikenteen

259 Uolamo, 2004, s. 131.

260 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, Alkulause, s. 1.
261 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, Alkulause, s. 1.
262 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, Alkulause, s. 1.
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tulevaisuuden kehitysnakymia, vaan tutkimus oli tehty pelkastdaan kotimaan
lentoliikenteen nykyhetken lukujen valossa. Tampereen reittilentolikenne oli
Finnairin antamien lukujen perusteella todettu kannattamattomaksi,?5> mutta
sama kannattamattomuus pati seutukaavaliiton mukaan myos kaikkiin muihin
kotimaan lentoyhteyksiin.264

Raimo Seppala toi omassa teoksessaan esille Tampereen kauppakamarin
nakemyksen Liiketaloustieteellisen tutkimuslaitoksen kannattavuustutkimuksen
tuloksista. Seppalan teoksen perusteella Tampereen kauppakamari yhtyi
lentokenttatutkimuksessa esitettyyn Tampereen seutukaavaliiton arvioon siita,
etta tarkastellut luvut olivat antaneet vaaran kuvan Tampereen
lentokenttatilanteesta. Tampereen kauppakamari oli esittanyt harhaanjohtavana
pitamansa tutkimuksen tulosten mitatéintia Tampereen osalta.?%®

Seppala kertoo, ettd pahaenteinen arvio kentdn kannattamattomuudesta
perustui vain rajoitetulla kapasiteetilla toimivan Harmalan lentokentan
likennemaaratilastoihin. Seppalan mukaan kauppakamari Kkorosti, etta
Tampereelle ei ollut tarkoitus rakentaa uutta Harmalaa, jolle olisi fyysisesti
mahdotonta lentda muilla kuin pienillda potkurikoneilla, vaan suurten
suihkukoneiden liikenndimisen mahdollistava lentokentta, joka ilman kentan
aiheuttamia rajoitteita mahdollistaisi likennemaarien kasvun.256

Valtiontalouden nakodkulmasta uusien lentokenttien rakentaminen todettiin
Liiketaloustieteellisen tutkimuslaitoksen tutkimuksessa myos
kannattamattomaksi. Tampereen seutukaavaliiton mukaan tutkimus ei ollut
kuitenkaan kyennyt tutkimaan lentokenttien kannattavuutta kansantalouden tai
matkustajien  nakodkulmasta. Lentorahdin ja  kuljetussektorin  osalta
kannattavuustutkimus oli nahnyt uusissa lentokentissa mahdollista hyotya, joka
olisi tullut rahdin lyhentyneen matka-ajan tuottamista kustannussaastoista.
Taltakaan osin valtion teettama tutkimus ei ollut seutukaavaliiton mukaan

kuitenkaan tuottanut numeerisia taloudellisuuslaskelmia.26”

263 Seutukaavaliiton kantaa tukee Uolamon teoksessa esitetty tieto siita, etta jo 1930-luvulla
Finnairin edeltdja Aero oli ensimmaisen kerran ilmaissut Tampereen Harmalan lentokentan
kotimaan lentoliikenteen olleen kannattamatonta: ks. lahde Uolamo, 2004, s. 42.

264 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, Alkulause, s. 1.

265 Seppala, 1998, s. 161.

266 Seppala, 1998, s. 161.

267 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, Alkulause, s. 1.
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Tampereen seutukaavaliitto paatti tuottaa  Liiketaloustieteellisen
tutkimuslaitoksen tutkimuksen innoittamana oman taydentavan tutkimuksensa
Tampereen uuteen lentokenttaan liittyen. Syyna talle oli muun muassa tarve
paasta tekemaan liton tehtaviin kuuluvaa tulevan 20-30 vuoden tarpeet
huomioivaa seutusuunnittelua ja kaavoitusta. Tampereen seutukaavaliiton
vuoden 1969 lentokenttatutkimuksen tarkoituksena oli tutkia kentan
kannattavuutta jo nakopiirissa olevan lentoliikenteen kasvun seka kansainvalisen
lentoliikenteen mahdollisuuksien nakokulmasta.268

Tampereen seutukaavaliiton julkaisu kertoo, etta lentokenttatutkimuksen
tehneen suunnittelutoimiston tyoryhmassa oli jasenina diplomi-insinodreja ja
tilastotieteilijoita. Tutkimuksessa esiintyvien laskelmien suorittamisessa
hyddynnettiin Valtion Tietokonekeskuksen laitteistoa. Lentokenttatutkimuksen
lahdemateriaali ja muu tarvittava lisatieto oli saatu kulkulaitosten- ja yleisten
téiden ministerion ilmailuosastolta, Finnairilta, Skandinavian Airlines Systemsilta
(SAS), Tie- ja vesirakennushallitukselta (TVH), sotilasviranomaisilta, Tampereen
seudun suurimmilta teollisuuslaitoksilta sekd Tampereen seutukaavaliitolta,
Tampereen kauppakamarilta ja Tampereen kaupungilta.2®

Tampereen seudun paikallisista toimijoista kaytannossa kaikki
lentokenttatutkimuksen lahdemateriaalin kontribuutionsa antaneet nayttaytyivat
Tampereen uuden lentokenttdhankkeen kannattajina. Tama kannatus tulee ilmi
muun muassa maakuntaneuvos Matti Hokkasen muistelmissa, sekd Seppo

Uolamon Harmalan lentokenttaa koskevassa teoksessa.20

3.2 Tampereen lentokenttatutkimuksen tekemét arviot ja laskelmat

Tampereen seutukaavaliiton vuonna 1969 julkaisemassa Tampereen
lentokenttatutkimuksessa  kotimaan ja  kansainvalisen lentoliikenteen
tulevaisuuden  kehitystda  pyrittin @ arvioimaan  1960-luvun  puolivalin
likennetilastojen avulla tehdylla matemaattisella mallilla ja sen pohjalta tehdyilla
tietokonelaskelmilla. Mallissa hyodynnettyja tilastolukuja olivat muun muassa eri
likennemuotojen keskimaaraiset matka-ajat, matkanopeudet ja laskennalliset

268 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, Alkulause, s. 1-2.
269 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, Alkulause, s. 1-2.
270 Esim. Kunttu (toim.), 2009, s. 111, ja Uolamo, 2004, s. 248—250.
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kilometrikustannukset, seka eri reittien valiset matkustajamaarat, eri
asutuskeskusten asukasluvut, eri asutuskeskusten minuuttimaaraiset etaisyydet
ja eri asutuskeskusten keskimaaraiset veronalaiset vuositulot asukasta kohti.?”’

Asutuskeskusten tulevien asukasmaarien arvioinnissa hyoddynnettiin
Valtakunnansuunnittelutoimiston antamia Ilukuja ja muuttoliikelaskelmia.
Poikkeuksena tahan oli Tampereen seutukaava-alue, jonka kohdalla kaytettiin
Tampereen seutukaavaliiton itse tekemia laskelmia.?”2

Tampereen seutukaavaliitto iimeisesti luotti tutkimuksessaan enemman itse
tuottamiinsa lukuihin ja laskelmiin Tampereen lahialuetta koskien tai uskoi
omaavansa parempitasoista tietoa, jonka perusteella tuoda
lentokenttatutkimuksessa esille omaa alueellista nakokulmaansa. Tampereen
seutukaavaliitto ilmoitti omien laskelmiensa kaytdsta avoimesti, joten tarkoitus
naiden laskelmien kaytolle ei todennakoisesti ollut tilastojen manipuloiminen.

Lentokenttatutkimuksen tehnyt tyoryhma nosti esille Tampereen Harmalan
lentokentan verrattain huonon kayttdvarmuusasteen. Vuonna 1968 Harmalan
lentokentalla tilastoiduista lento-operaatioista 2,1 % oli peruuntunut huonon saan
takia. Samana aikana Helsingin Seutulan lentokentalld?’® vastaavaa
peruuntuneiden lento-operaatioiden luku oli ollut 0,3 %. Harmalan lentokentan
moninkertaista saaesteiden maara voitiin pitda merkittavana. Harmalan kentan
alentuneen kayttovarmuusasteen tulkittin pienentaneen myods Tampereen
kotimaanlentoliikenteen kysyntaa.?’*

Tampereen lentokenttatutkimuksen laatinut tydryhma halusi ottaa taman
huomioon laskelmissaan ja paatyi arvioimaan kayttdvarmuusastetta laskevien
saaesteiden vaaristaneen mallinnettuja lukuja Tampereen osalta 10 % verran.
Tampereen uuden kentan olosuhteiden odotettiin olevan linjassa Suomen
muiden lentokenttien lentoestetilastojen kanssa, joten tyoryhman tekemia
likennemaaraennusteita saadettiin 10 % vaaristyma huomioon ottaen. Kaytetty

10 % korjaus oli testattu vertaamalla saadetyn mallin antamia lukuja

21 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 2.3 Liikenne-ennusteet, s. 4-8.
212 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 2.3 Liikenne-ennusteet, s. 6.

273 Helsingin Malmin lentokentan korvaajaksi Helsingin maalaiskunnan Seutulaan rakennettu
Helsingin uusi lentokentta. Tunnetaan vuodesta 1977 Iahtien nykyiselld nimelldan Helsinki-
Vantaan lentokentta: ks. lahde Helsinki-Vantaan lentoaseman historia Finavian verkkosivuilla.
274 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 2.3 Liikenne-ennusteet, s. 8—11.
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toteutuneisiin tilastoihin ja tekemalld niiden perusteella lentokenttakohtaista
vertailuanalyysig.?”®

Seutukaavaliiton lentokenttatutkimuksessa tehtyjen laskelmien mukaan
Tampereen uuden lentokentan kautta arvioitiin vuonna 1980 kulkevan 53 000
kotimaan lentomatkustajaa ja vuonna 1990 vastaavan luvun arvioitiin olevan
66 000 matkustajaa. Annettujen arvioiden paikkansa pitavyydelle saattoi
tulevaisuudessa vaikuttaa useat tekijat. Mahdollisia kotimaan liikenteen maaraan
vaikuttavia muuttujia  mainittin  olevan muun muassa saannodllisen
reittilentoliikenteen loppuminen joillekin kotimaan hiljaisimmille kentille ja
vaihtoehtoisesti toisten uusien lentokenttien rakentaminen Suomeen Tampereen
uuden lentokentan lisaksi.?"®

Lentokenttatutkimustyéryhman mukaan palveluverkoston karsiutuminen
saattaisi vahentaa liikenteen kokonaismaaraa, mutta koska kyseessa oli hiljaiset
kentat, muutoksen ei valttamatta katsottu olevan suuri. Uusien lentokenttien
avaamisen taas nahtiin mahdollisesti kasvattavan kotimaan reiteilld kulkevien
matkustajien maaria. Kotimaisten matkailijoiden lisaksi kansainvalisen turismin
voimakas kasvu nahtiin selvityksessa yhtena mahdollisena kehityssuuntana ja
runsaan turistien maaran arvioitin kasvattavan myos kotimaan reittien
kysyntaa.?’’

Seutukaavaliton mukaan nama mahdolliset tulevaisuuden kehityskulut
tulisivat todennakoisemmin kasvattamaan liikenteen maaraa Tampereen
lentokenttatutkimuksessa annetuista Iluvuista. Tasta syysta Tampereen
seutukaavaliitto koki, ettd tutkimuksessa tehdyt ennusteet olivat nimenomaan
vain vahimmaisarvio tulevan lentoliikenteen kasvukehityksesta.?’®

Seutukaavaliitto korosti, ettd lentokenttatutkimuksessa esitetyt luvut ja
ennusteet eivat olleet suoraan verrattavissa lentoasemien pitamiin virallisiin
likennetilastoihin. Seutukaavaliiton teettdmassa tutkimuksessa, ei oltu muun
muassa otettu huomioon alle 25 % normaalin matkalipun hinnasta maksaneita
matkustajia, jotka nakyivat normaalisti lentoasemien matkustajatilastoissa.

Lisaksi lentokentalla koneesta toiseen vaihtavia kotimaan matkustajia ei laskettu

215 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 2.3 Liikenne-ennusteet, s. 8—11.

276 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 2.3 Liikenne-ennusteet, s. 11-12.
217 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 2.3 Liikenne-ennusteet, s. 11-12.
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tutkimuksessa mukaan erikseen saapuvina ja lahtevind niin  kuin
ilmailuhallituksen luvuissa oli tapana esittaa.?”®

Seutukaavaliiton lentokenttatutkimuksessa ei ollut myoskaan otettu
kotimaan ilmailun luvuissa huomioon kotimaassa valipysahdyksella olevia tai
konetta vaihtavia matkustajia, jos heidan reittinsa lopullisena maaranpaana oli
kentta ulkomailla. Taten lentokenttatutkimus luokitteli heidat siis pelkastaan
kansainvalisen liikenteen matkustajiksi. Kotimaan tilauslentoliikenteen osalta
seutukaavaliitto arvioi, ettei sisainen tilauslentolikenne tulisi jatkossakaan
muodostamaan merkittdvaa osuutta kotimaan liikennetilastoista.?8°

Kansainvalisen matkustajaliikenteen kehitysta arvioitin Tampereen
seutukaavaliiton lentokenttatutkimuksessa, muun muassa vertailemalla Suomen
lukuja Ruotsin vastaaviin. Suomen sisdisessa vertailussa seutukaavaliiton
lentokenttatutkimus arvioi saanndllisen kansainvalisen reittilentoliikenteen
kysynnan olevan Tampereen talousalueella noin puolet koko Suomen
vastaavasta kysynnasta. Tutkimuksessa kysynnan taso oli maaritelty
suhteutettuna yhta asukasta kohden koko talousalueen vaestdon tarpeet
huomioon ottaen.?®

Tampereen kansainvalisen tilauslentoliikenteen kysynta oli kuitenkin
Tampereen  seutukaavaliton mukaan maan  keskimaaraista tasoa.
Tilauslentoliikenteen kerrottiin olevan paaasiassa loma- ja virkistysliikennetta,
jolle Tampereen seudun kokoisella alueella riitti kysyntaa. Lentokenttatutkimus
arvioi Tampereen talousalueen vakiluvuksi vuonna 1980 noin 396 000 ihmista ja
vuonna 1990 jopa 424 000 ihmista. Naiden lukujen perusteella seutukaavaliiton
lentokenttatutkimus arvioi vuotuisten lentomatkustajien maaran olevan noin
140 000 vuonna 1980 ja 370 000 vuonna 1990.282

Lentokenttatutkimus kertoo kansainvalisen liikenteen jarjestamiseen olleen
useita eri vaihtoehtoja, mutta niiden toteuttamiskelpoisuuden kerrottiin riippuneen
Helsingin lentokentan?®3 kapasiteetista. Helsingin lentokentan liikenteen

kehityksen kerrottiin olevan lukujen valossa valtion vuonna 1962 tekemaa arvioita

219 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 2.3 Liikenne-ennusteet, s. 11-12.
280 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 2.3 Liikenne-ennusteet, s. 11-12.
281 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 2.4 Liikenne-ennusteet, s. 12—15.
282 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 2.4 Liikenne-ennusteet, s. 12—-15.
283 Viittaa vuodesta 1977 lahtien nykyisella nimellaan tunnettuun Helsinki-Vantaan
lentokenttaan: ks. Iahde Helsinki-Vantaan lentoaseman historia Finavian verkkosivuilla.
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voimakkaampaa. Tampereen lentokenttaselvitys kertoi Helsingin lentokentalla
olevan tutkimuksen julkaisuhetkellda vuonna 1969 kaksi Kiitotieta ja kentan
kapasiteetin olevan noin neljakymmenta lento-operaatiota tunnissa.
Tietokoneiden avulla kentan tuntikohtaisen kapasiteetin uskottiin mahdollisesti
paranevan hieman.?%4

Tutkimuksen mukaan vuositasolla Helsingin lentokentan kapasiteetti voisi
tulevaisuudessa nousta 4-6 miljoonaan matkustajaan. Tama luku perustui
yksittaisten matkustajalentokoneiden matkustajakapasiteetin  kasvuun ja
tilauslentoliikenteen maaran kasvamiseen. Lentokenttatutkimustyoryhman
mukaan Helsingin lentokentan kapasiteettia voisi tarvittaessa kasvattaa 12
miljoonaan vuosittaiseen matkustajaan, jos kentalle rakennettaisiin viela kaksi
lisakiitotietd nostamaan kiitoteiden maara yhteensa neljaan. Tampereen
seutukaavaliiton lentokenttatutkimuksen mukaan Helsingin lentokentalle ei ollut
luotu pitkan tahtaimen liikkenne-ennusteita, mutta Helsingin seutukaavaliitto arvioi
kentan laajentamisen tulevan kysymykseen vuosien 1985-1990 aikana.?8>

Valtion vuonna 1962 tekeman arvion mukaan Seutulassa sijaitsevan
Helsingin lentokentan lapi kulkisi vuonna 1977 noin 1,5 miljoonaa matkustajaa ja
1980-luvun lopulla jo noin 3 miljoonaa matkustajaa. Lentokenttaselvitys nosti
esille Kédpenhaminan ja Amsterdamin Schipholin?®® kansainvalisten esimerkkien
kautta, kuinka matkustajaliikenteen kehitys saattaisi olla paljon nopeampaa kuin
mita sen oli arvioitu olevan. Jos Helsingin lentokentan kehitys seuraisi
esimerkkina kaytettyjen ulkomaalaisten kenttien kehitysta, saattaisi 3,5 miljoonan
matkustajan raja ylittya jo 1980-luvun alussa Suomessa ennustetun 1980-luvun
lopun sijaan.?®’

Helsingin lentokentan Kkiitotieinfrastruktuurin rajat eivat kuitenkaan tulisi
viela talla kapasiteetilla vastaan, vaan sen laajennusta tarvittaisiin vasta
Helsingin seutukaavaliiton arvion mukaisesti 1980-luvun loppupuolella. Sen
sijaan Helsinkiin lentokenttaselvityksen julkaisuvuonna 1969 valmistella olevan
1,5 miljoonan matkustajan mukaan mitoitettu matkustajaterminaali jaisi nopeasti

lian pieneksi, jos lentoliikenteen kasvu osoittautuisi yhta voimakkaaksi kuin

284 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 2.4 Liikenne-ennusteet, s. 12—15.
285 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 2.4 Liikenne-ennusteet, s. 12—-15.
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Tanskassa ja Alankomaissa.?88 Tampereen seutukaavaliiton lentokenttaselvitys
antoi ymmartaa asemarakennuksen laajentamisen olevan kokonaisuudessaan

lisakiitotien rakentamista yksinkertaisempi projekti.

3.3 Nelja kehitysvaihtoehtoa Tampereen uudelle lentokentélle

Tampereen seutukaavaliiton lentokenttaselvitys hahmotteli neljaga mahdollista
vaihtoehtoa?®® Tampereen kansainvélisen lentoliikenteen kehitykselle ja sille
minkalaisia vaatimuksia ne asettaisivat uudelle lentokentalle.?%°

Ensimmaisessa vaihtoehdossa?®’ Tampereen uudella lentokentalld olisi,
kuten Harmalan kentalla tahan asti, merkitysta vain pohjoismaihin suuntautuvilla
lyhyilld kansainvalisilla lentoreiteilla. Tahan kayttdon suunnitellulta kentalta
voitaisiin liikkennoida reittilentoja Fokker F28 Fellowship tai McDonnell Douglas
DC-9-20 suihkumatkustajakoneilla, jotka kykenevat toimimaan estevapailta 1 600
metria pitkilta kiitoteilta. Tama vaihtoehto palvelisi 1ahinnd Tampereen omaa
talousaluetta.?9?

Toinen vaihtoehto?® olisi ensimmaisen kanssa lahtokohdiltaan sama, mutta
pyrkisi palvelemaan myos laajemmalti Pirkanmaata ymparoivia alueita kuten
Pohjanmaata, Jyvaskylan seutua sekd& Kuopion lahialueita. Kolmannessa
vaihtoehdossa?®* uudella lentokentallda olisi suunniteltua merkitystd myos
pidemman matkan kansainvalisessa liikenteessa, ja erityisesti kansainvalisen
tilauslentoliikenteen kenttana. Tama vaihtoehto asettaisi kentalle vahintaan 2 500
metrin kiitotievaatimuksen. Tilausliikenteen osalta kentalla olisi ensisijaisesti
merkitystd oman talousalueensa lentoliikenteen kysynnan suhteen.?%

Lentokenttaselvityksen neljas vaihtoehto?®® oli kolmannen vaihtoehdon
kanssa samantapainen, mutta keskittyisi pelkdn oman seutunsa sijaan

palvelemaan myods Vaasan seutua seka Keski-Suomen ja Kuopion
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talousalueiden tilauslentoliikenteen tarpeita. Lentokenttaselvityksen mukaan
kentan vaikutusalue voisi nain nousta jopa 1,4 miljoonaan suomalaiseen.?®”

Tampereen seutukaavaliiton vuoden 1969 lentokenttaselvityksen mukaan
siindkin  tapauksessa, ettd Tampere pyrkisi luomaan ulkomaan
tilauslentoliikenteen tai pohjoismaisen reittilikenteen keskittyman 1,4 miljoonalle
ihmiselle, Helsingin lentokentan voitiin olettaa tiheamman vuorotarjontansa takia
hoitavan naissakin tapauksissa kolmanneksen tai jopa puolet Tampereen
talousalueen kansainvalisten lentojen kysynnasta, seka kaksi kolmasosaa muun
suunnitellun vaikutusalueen ulkomaan yhteyksien kysynnast&.2%8

Tampereen uuden lentokentan kansainvalisten matkustajien maaria
arvioidessaan seutukaavaliiton lentokenttatutkimus nojautui naihin neljaan
esitettyyn kehitysvaihtoehtoon. Ensimmaisessa vaihtoehdossa, jossa kentta
rakennettaisiin palvelemaan kansainvalisia reitteja pohjoismaihin pelkan
Tampereen talousalueen nakokulmasta, voitiin matkustajia arvioida olevan
vuonna 1980 noin 24 000 ja vuonna 1990 noin 42 000.2%°

Toisessa vaihtoehdossa, jossa mukaan otettin myds Tampereen
talousalueen ulkopuoliset seudut, ulkomaan matkustajia arvioitiin olevan vuonna
1980 noin 40 000 ja vuonna 1990 noin 70 000. Kolmannessa vaihtoehdossa,
jossa tarkoituksena oli luoda kansainvalisen tilauslentoliikenteen mahdollistavat
lentokenttapuitteet pelkkda Tampereen talousaluetta varten, matkustajia
arvioitiin olevan vuonna 1980 noin 70 000 ja vuonna 1990 noin 180 000.300

Neljannessa ja laajimmassa vaihtoehdossa ulkomaan tilauslentoja noin 1,4
miljoonan ihmisen yhdistetylle talousalueelle jarjestdva Tampereen uusi
lentokentta tuottaisi vuonna 1980 ulkomaan lentoyhteyksia noin 180 000
ihmiselle ja vuonna 1990 noin 500 000 matkustajalle vuodessa.3"!

Kehitysvaihtoehdoissa kaksi ja nelja kuvattujen Tampereen talousalueen
ulkopuolelle laajemmin ulottuvan  vaikutusalueen laajuus riippui
lentokenttatutkimustyoryhman mukaan siitd, minkalaiset yhteydet kyseisilta
seuduilta oli ulkomaille suuntautuvien lentojen luo ja niilta takaisin. Kysymyksena

oli siis minkalaisella vaivalla Vaasan, Jyvaskylan ja Kuopion seudun asukkaat

297 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 2.4 Liikenne-ennusteet, s. 15-16.
298 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 2.4 Liikenne-ennusteet, s. 15-16.
299 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 2.4 Liikenne-ennusteet, s. 15-16.
300 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 2.4 Liikenne-ennusteet, s. 15-16.
301 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 2.4 Liikenne-ennusteet, s. 15-16.

64



olivat valmiit hakeutumaan lentoyhteyksilleen Tampereella vai hoituisiko niiden
I6ytyminen 1dhempaa tai esimerkiksi helpommin muualta?30?

Esitetyista vaihtoehdoista lentokenttatutkimustyoryhma piti
todennakoisimpana vaihtoehtoa kolme, olettaen, ettd Tampereen uusi
lentokentta paatettaisiin rakentaa taysimittaiseksi heti alusta pitaen. Ulkomaan
tilausliikennetta pidettiin todennakoisena kansainvalisen lentoliikenteen maaraa
lisaavana tekijana varsinkin aiemmin tutkimuksessa todistetun kysynnan
kohdistuessa  juuri  kausittaisiin  virkistys- tai  vapaa-ajanlentoihin.
Tilauslentoliikenteen asiakaskunnan arvioitiin todennakoisimmin koostuvan
paaasiassa Tampereen talousalueen asukkaista.303

Muilta seuduilta tulevan tilauslentoliikenteen kysynnan suhteen tyéryhma oli
selvasti varovaisempi. 1,4 miljoonan ihmisen vaikutusalue Tampereen uudelle
lentokentalle vaikutti olevan tyoryhmankin mukaan kenties liian optimistinen,
ottaen huomioon Vaasan, Jyvaskylan ja Kuopion, joilla kaikilla oli oma lentokentta

ja sdannollisia kotimaan lentoyhteyksia muun muassa Helsinkiin3%4,

3.4 Uuden lentokentan tulevaisuusndkymét ja kannattavuus

Lentokenttatutkimus mainitsi, ettei Suomen kansainvalisen lentoliikenteen
kehityksesta esitetyissa luvuissa ollut otettu huomioon Helsinkia ulkomaille
suuntautuvien  lentojen  vaihtoyhteysasemana  kayttdvia  matkustajia.
Tutkimustyoryhma arvioi luvun olleen Helsingissa vuonna 1966 noin 2 700
matkustajaa vuodessa. Tydoryhman nakemys oli, ettd jos Tampereelta olisi
kulkenut vastaava kansainvalinen vaihtoyhteys, olisi vastaava luku ollut
mahdollisesti noin 1 400 matkustajaa.3%®

Lentoasematilastoissa valietapilla tehdyn vaihdon kautta ulkomaille
suuntautuvat matkustajat lasketettiin ensin kotimaan matkustajina ja matkan
toiselta osalta kansainvalisina matkustajina, joka vaikeutti Tampereen
seutukaavaliiton mukaan kotimaan lentoja vaihtoyhteyksind kayttavien
matkustajien maaran seuraamista. Lentokenttatutkimus esittaa, etta jos

vaihtoyhteysliikenteen oletetaan kasvavan samaa tahtia koko kansainvalisen
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lentoliikenteen kanssa, voitaisiin Tampereen ja Helsingin valisella reitilla olettaa
kulkevan alueiden asukasluvut huomioiden vuonna 1980 noin 4 000 ja vuonna
1990 noin 8 000 matkustajaa, jotka kayttavat kotimaan lentoyhteyttd keinona
paasta ulkomaille suuntautuvien kansainvalisten yhteyksien luo.3%

Tampereen seutukaavaliiton vuoden 1969 lentokenttatutkimus kertoo
Tampereen Harmalan lentokentan kasitelleen vuonna 1967 noin 500 tonnia
lentorahtia. Lentokenttatutkimustyoryhman mukaan noin 40 % tasta rahdista
kuljetettiin kuitenkin lopulta Helsingin ja Tampereen lentokenttien valilla
maakuljetuksina, koska rahtia kuljettaneita koneita ei voitu lastata tayteen
kapasiteettiinsa asti. Tyoryhnma kertoi Tampereelta lahtevan lentorahdin tulleen
noin 70 % osuudella Tampereen seudun suurista teollisuusyrityksista.3%7

Naihin yrityksiin lukeutuivat muun muassa Valmet Oy, Tampella Oy,
Lokomo Oy, Finlayson-Forssa Oy, Suomen Trikoo Oy ja Partolan Kenkatehdas
Oy. Kansainvalisesti maailman lentorahdin ennustettin kasvavan 15 %
vuosivolyymilla. Tyéryhma arvioi kansainvaliseen ennusteeseen perustuen, etta
Tampereen lentorahdin maara voisi vuonna 1980 olla noin 3 000 tonnia ja vuonna
1990 noin 12 000 tonnia. Tampereen lentorahdin yhteydet olivat 1960-luvun
loppuun mennessa olleet toistaiseksi paaasiassa kotimaisten yhtididen ja
kenttien varassa. Tahan kansainvalisten rahdinkasittely-yritysten puuttumiseen
vitaten tutkimus esitti arvioitujen lukujen edustavan lentorahdin osata
vahimmaismaaria.308

Tutkimustyoryhma esittaa, etta ennusteet voitaisiin todennakoisesti
kaksinkertaistaa, jos Tampereen uudesta lentokentdstda muodostuisi
kansainvalisen rahtilikenteen kannalta merkittdva keskus. Kansainvalisen rahdin
myota Tampereen lentokentan vaikuttavuusalue voisi kasvaa paljon pelkkaa
Tampereen talousaluetta suuremmaksi. Tyoryhman mukaan lentorahdin
ennustettujen lukujen toteutumisen yhtena ehtona olisi uuden lentokentan
kiitotien rakentaminen vahintdan 2 500 metrin mittaiseksi.3%°

Tampereen lentokenttatutkimus esitti todennakdisimpana pitamaansa

kolmanteen  kapasiteettivaintoehtoon  perustuvan  taulukkoyhteenvedon
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likennemaarien kehityksesta vuosiin 1980 ja 1990 mennessa. Tassa
vaihtoehdossa Tampereen uudelle lentokentalle rakennettaisiin ainakin 2 500
metrin pituinen Kkiitotie, mutta kenttd palvelisi 1ahinna Tampereen omaa
lahiseutua ja talousaluetta.3'°

Tampereen seutukaavaliiton lentokenttatutkimus spekuloi myos tilanteita,
jossa Tampereen uusi lentokentta toteutuisi muiden kuin kolmannen
vaihtoehtomallin perusteella ja miten se nakyisi lentoliikenteen kehityksessa. Jos
kenttd rakennettaisiin vahintdan 2 500 metrin kiitotiella ja siitd muodostuisi
Tampereen lahiseutuja laajemman alueen tilauslentoliikenteen keskus, kuten
mallissa nelja esitettiin, voitaisiin taulukossa esitetyt luvut matkustaja- ja
rahtilikenteen osalta miltei kaksinkertaistaa. Talle nahtiin mahdollisuuksia
ainakin Tampereen pohjoispuoleisten alueiden osalta.3"!

Tutkimus toteaa, etta jos taas kentta rakennettaisiin suppeassa muodossa,
esimerkiksi vain 1 600 metrin Kiitotiella varustettuna, jaisivat ulkomaiset
lentoyhteydet 1ahinna kasittamaan korkeitaan muutamia pohjoismaisia reitteja,
kuten vaihtoehdoissa yksi ja kaksi oli esitetty. Vaikka kiitotie olisi verrattain lyhyt,
olisi erona Harmalan kenttaan Kkiitotien paadyissa olevien maastoesteiden
puuttuminen, joka loivempien nousu- ja laskukulmien kanssa mahdollistaisi
matkustajalentoliikenteen pienemmilla suihkukoneilla.3'?

Rahtiliikenteen oletettiin kuitenkin lyhyen kiitotien vaihtoehdoissa jaavan
olemattomaksi samoista koneiden lentoonlahtopainoihin liittyvista syista kuin
Harmalassa. Kiitotien pituudesta johtuen myos sotilaslentoliikenne pitaisi hoitaa
jossain muualla. Lyhyen kiitotien vaihtoehdoissa kokonaismatkustajaennusteet
asettuisivat vuonna 1980 noin 90 000 ja vuonna 1990 noin 140 000
matkustajaan. Lyhyen kentan osalta annetut luvut olivat
lentokenttatutkimusryhman mukaan arvioituja enimmaismaaria.3'3

Tampereen seutukaavaliiton lentokenttatutkimuksessa vuodelta 1969
todetaan ettei lentokenttien kannattavuuden arvioinnille ollut Suomessa mitaan
yleistda ja poliittisesti hyvaksyttya kriteeristoa. Kaikkia vastaavia hankkeita

lahestyttiin  tapauskohtaiseen harkintaan ja kustannus-hyoty-analyysiin
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perustuen. Lentokentan aiheuttamien kustannusten huomioimisen lisaksi, kentan
hyotya tuli lentokenttatutkimuksen laatineen tutkimustyoryhman mukaan
tarkastella niin suoran kuin valillisenkin hyddyn nakokulmasta. Tarkastelussa tuli
tyoryhman  mukaan huomioida my0s lentokenttainvestoinnin  noin
kolmenkymmenen vuoden kuoletusaika.3'4

Tyoryhma mainitsi myos, etta paatoksenteossa tuli huomioida kilpailevat
investoinnit ja niiden kannattavuus. Koska tyoryhmalla ei ollut tietoa kilpailevista
investoinneista, vertailevan tutkimuksen sijaan Tampereen
lentokenttatutkimuksessa keskityttiin lahinna tutkimuksen kohteena olevan
hankkeen kannattavuuden yleisiin nakokohtiin. Arvioidessaan Tampereen uuden
lentokentan rakentamisen kustannuksia lentokenttatutkimustyoryhma oli ottanut
lahtokohdaksi 2 500 metrisen kiitotien rakentamisen kentalle.3"®

Tyoryhma arvioi uuden lentokentan hinnaksi laitteineen ja rakennuksineen
1960-luvun  lopun  valuuttakurssilla noin 35 miljoonaa  markkaa.
Kolmenkymmenen vuoden kuolettamisajalla tama tarkoitti vuosittaiset palkat ja 3
% reaalikorko huomioon ottaen noin 2,5 miljoonaa markkaa vuodessa.
Tutkimustydéryhma halusi erityisesti korostaa, etté 3 % reaalikorko tarkoittaisi noin
6—7 % nimelliskorkoa. Vertailun vuoksi lentokenttatutkimuksessa mainittiin
Ruotsissa sovellettavan vastaavissa yhteyksissa 4 % reaalikorkoa ja noin
neljankymmenen vuoden laskentakautta. Tutkimustyoryhma mainitsi, etta
kiitotien rakentaminen vain 1600 metrin mittaisena voisi tuoda noin 15 % saaston
kentan rakennuskustannuksiin, mutta se samalla estaisi sotilasliikenteen
keskittamisen lentokentalle.31°

Lentokenttatutkimuksessa nostettiin esille alankomaalaisen NEDECO
insindoritoimiston Suomen valtiolle tekema kansantalouteen  ja
likenneinfrastruktuuriin keskittyva kannattavuustutkimus. NEDECO oli tehnyt
Suomen eri liikennemuodoista tonnikilometrikohtaiset kansantaloudelliset

kannattavuusarviot vuoden 1963 tilastojen perusteella.3'”
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Kolmesta vertaillusta likennemuodosta raidelikenne  nayttaytyi
tonnikilometrikustannuksiltaan kaikista halvimmalta ja lentoliikenne selkeasti
kalleimmalta. Kansataloustutkimuksessa lentoliikenteesta annetut luvut esitettiin
vain kotimaan lentoliikenteen kasittavinda. Lentokenttatutkimuksen laatineen
tydoryhman nakemyksen mukaan NEDECO:n Ilaatima kustannusarvio
lentoliikenteesta ei kuitenkaan voinut ollut kunnolla vertailukelpoinen muiden
likennemuotojen kanssa, koska kotimaan ja kansainvalisen lentoliikenteen lukuja
olisi ollut hankala laskea selkeasti toisistaan erillisina. Lentoliikenteen osalta
tyoryhma myos huomautti kayttdasteen vaikutuksesta kustannuksiin.
Kayttoasteen kasvaessa lentoliikenteen kustannukset olivat tydoryhman mukaan
voimakkaasti pieneneméass.3'®

Lentokenttaselvitys kritisoi myos NEDECO:n laskelmia siita, ettei niissa
otettu rahallisesti huomioon tavaroiden ja ihmisten liikuttamisen
aikakustannuksia. Oleellisesti muita likennemuotoja nopeamman lentoliikenteen
merkitys erityisesti aikakriittisten kuljetusten kohdalla olisi voitu nahda hyvinkin
arvokkaana, jos se olisi otettu huomioon tutkimuksessa esitetyissa luvuissa.
Tapauksissa, joissa aikaa on vahan tai pidempi kuljetusaika merkitsisi suurempia
taloudellisia menetyksia, lentokuljetusten kayttdéa voitiin pitaa tutkimusryhman
mukaan usein perusteltavana.3"®

Lentokenttatutkimuksessa  todettiin, ettd  Tampereen kohdalla
lentoliikenteen nopeus korostui nimenomaan kansainvalisilla reiteilla.
Esimerkkeina mainittin Tampereelta Mallorcalle tai Kanarian saarille tehtavat
lennot, sekd Tampere-Tukholma ja Tampere-Kéopenhamina-reitit. Kotimaan
lentoliikenteessa nopeushyoty nayttaytyi tutkimusryhman mukaan parhaiten
pitkilla matkoilla Tampereelta Ouluun tai Rovaniemelle.32°

Lentokenttatutkimus esitti taulukkomuodossa lentoliikenteella saavutettavat
aikasaastot Tampereelta muutamiin kotimaan keskuksiin seka niiden tuottamat
tuntikertymat vuodessa vuosina 1980 ja 1990. Taulukossa esitettyihin matka-

aikoihin oli sisallytetty myos lentokentan ja taajamakeskuksen valinen
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maakuljetus. Suurimmat saastot voitiin havaita lentokenttatutkimuksen mukaan
Kajaaniin, Rovaniemelle ja Ouluun suuntautuvissa lennoissa. Muut lentomatkat
muodostivat yhdesséa noin 15 % osuuden kaikista sdastoista.3?’

Tampereen uuden lentokentan kohdalla merkittavaksi aikasaastojen
tuottajaksi nahtiin vahintaan 2 500 metrin kiitotien rakentaminen, joka
mahdollistaisi samantasoisten kansainvalisten yhteyksien lentamisen kuin
esimerkiksi Helsingin lentokentalta. Nain pystyttaisiin tutkimustyoryhman mukaan
jatkossa valttamaan ulkomaanmatkustuksessa noin kaksi tuntia ylimaaraista
matka-aikaa aiheuttava siirtyma Tampereelta Helsingin lentokentalle.32?

Tampereelta Helsinkiin siityminen ja lennon aloittaminen etelammassa
olevasta Helsingista ei tydryhman mukaan lopulta lyhentanyt varsinaisesti itse
lentoaikaa verrattuna siihen, etta ilmaan olisi paasty jo suoraan Tampereelta.
Tutkimus itseasiassa esitti, ettd matka Tampereen lentokentalta etelaiseen
Eurooppaan ja Pohjoismaihin olisi jopa lyhyempi kuin Helsingista. Tama johtui
lentokenttatutkimuksen mukaan siitd, ettd reitit Helsingistd pohjoismaiden
suuntaan ja ltameren ylapuolella etelaan kulkivat joka tapauksessa Turun seudun
suunnalta.3??

Lyhyemman matkan nahtiin tekevan Tampereelta pohjoismaihin tai etelaan
suuntautuvien kansainvalisten lentojen liput mahdollisesti halvemmiksi kuin
Helsingistd lennettavien. Lentolipun hintaeron arvioitin olevan tyoryhman
laskelmien mukaan kuitenkin vain kymmenen silloisen markan luokkaa.
Tampereen seudun matkustajien osalta lisaa saastdoa syntyisi kuitenkin myds
lyhyemmasta matkasta lentokentalle. Matka Tampereelta Helsinkiin, joka voitiin
suoralla yhteydella valttaa, oli myos noin kymmenen markan luokkaa 1960-luvun
lopulla.3?4

Matkan pituudessa ja hinnassa tehtavan saaston laskettiin olevan jopa
880 000 markkaa, jos Tampereen uusi kentta saataisiin valmiiksi vuoteen 1975

mennessa. Kertyneen saaston laskettiin kasvavan vuosittain noin 10 % verran.
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§2-22'I(')éKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 3. Uuden kentan kannattavuus,
§232'I(')S_lili Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 3. Uuden kentan kannattavuus,
§24z'le_§I:_ Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 3. Uuden kentan kannattavuus,
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Lentokenttatutkimus esitti, ettd kolmenkymmenen vuoden aikana kertyvien
kustannussaastodjen arvo olisi 3 % reaalikorko laskuissa huomioon ottaen noin 75
miljoonan markan luokkaa. 7,5 % korkokannalla laskettuna vastaavien
kustannussaéastojen nykyarvon kerrottiin olevan noin 37 miljoonaa markkaa.32®

Lentokenttatutkimus arvioi kansainvalisen lentoliikenteen vuosittaisen
saaston olevan ajassa mitattuna todennakoisesti noin 140 000 tuntia vuonna
1980 ja 360 000 tuntia vuonna 1990. Kotimainen lentoliikenne huomioon ottaen
tyoryhma esitti syntyneen aikasaaston olevan noin 300 000 tuntia vuonna 1980
ja noin 560 000 tuntia vuonna 1990. Esitettyjen saastojen edellytyksena oli
vahintaan 2 500 metrin kiitotiella varustetun taysimittaisen kentan rakentaminen
Tampereen seudulle.326

Lentokenttatutkimus korosti, ettd rahallisen arvon laskeminen kuluneelle
ajalle oli vaikeaa ja menetettya aikaa ei usein ollut mitenkaan mahdollista korvata
rahallisesti tai se vaati ainakin erittdin suuren summan rahaa.
Lentokenttatutkimuksessa tehdyn analyysin perusteella tutkimustydryhma esitti,
ettd matka-ajalle oli asetettava niin suuri arvo, etta sille muodostuisi muihin
tarkasteltaviin tekijoihin verrattuna oleellisesti suurempi merkitys.327

Lentokenttatutkimuksessa todettiin, etta eri pituisille ja eri tarkoituksissa
tehdyille matkoille kaytetty aika tuli arvioida rahallisesti eri tavoin. Analyysissa oli
alun perin testattu kotimaan lentoliikenteen osalta kiinteata 4,20 markan
tuntihintaa, joka osoittautui lopulta aivan lilan alhaiseksi. Kotimaan
reittilikenteelle myos liian alhaiseksi arvioitu 6 markan tuntihinta olisi Tampereen
uuden lentokentan kansainvalisille reiteille sovellettuna tuottanut pelkastaan
vuonna 1975 noin 530 000 markan saaston, jonka maaran odotettiin, kasvavan
noin 10 % vuosittain. Kolmenkymmenen vuoden tarkastelujaksolla ja 3 %
reaalikorko huomioon ottaen kustannussaastdjen nykyarvoksi kerrottiin

muodostuvan noin 45 miljoonaa markkaa. Tyoryhma kertoi

325 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 3. Uuden kentan kannattavuus,
s. 20-21.

326 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 3. Uuden kentan kannattavuus,
s. 20-21.

327 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 3. Uuden kentéan kannattavuus,
21.
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aikakustannussaastdjen muodostuvan 7,5 % korolla laskettuna noin 22
miljoonaan markkaan.32®

Rahtilikenteen osalta Tampereen lentokenttatutkimus naki uuden kentan
mahdollistavan nopean tavaraliikenteen, jonka aikasaastolla voitiin katsoa olevan
suuri  kansantaloudellinen merkitys. Tutkimustyoryhma mainitsee, etta
kaupankaynnissa tuotteen nopealla toimituksella saattoi olla suuri vaikutus
pelkastaan kaupan syntymiseen. Tyoryhman mukaan kansainvalisessa
kaupassa paivankin viive toimituksen perille saapumisessa, voisi johtaa tarkeiden
tilausten kohdalla tuntuviin sopimussakkoihin tai jopa kauppojen raukeamiseen.
Tuotteiden  toimitusnopeudessa Tampereella toimivan  kansainvalisen
rahtilentoyhteyden puuttuminen saattaisi johtaa tahan kriittiseen vuorokauden
mittaiseen viivastymiseen.32°

Tutkimustyoryhma arvioi, etta jos lentorahdin kilohinnaksi arvioitaisiin 20
markkaa, olisi vuodelle 1980 ennustetun lentorahdin arvo noin 60 miljoonaa
markkaa ja wvuonna 1990 noin 240 miljoonaa markkaa. Taloudellisen
kannattavuuden nakdkulmasta jo vuonna 1980 taysimittaisen uuden lentokentan
vuosikustannukset voitaisiin kattaa kokonaan, jos lentokentan rakentaminen
lisdisi vuosittain Tampereen talousalueen teollisuuden tuotantomaaraa edes 5 %
verran lentorahtina kulkevan tavaran kokonaisarvosta.33°

Myytyjen tuotteiden toimituksen liséksi lentokenttatutkimus korosti nopean
lentorahdin merkitysta myos teollisuuden tuotantolaitosten toimintavarmuudelle.
Nopeilla ilmateitse kuljetetuilla varaosatoimituksilla voitaisiin estaa tuotannon
pitkdaikainen  seisahtuminen Tampereen seudun teollisuuslaitoksissa.
Tutkimustyoryhma korosti, ettd yhdenkin vuorokauden keskeytys tehtaan
tuotantoprosessissa, saattoi johtaa useiden satojen tuhansien markkojen
menetyksiin. Nopeiden rahtilentoyhteyksien tarkeyden nahtiin tyoryhman

mukaan tastd syysta korostuvan erityisesti Tampereen kohdalla, joka ol

328 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 3. Uuden kentan kannattavuus,
s. 21.
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tuotantovolyymiltaan 1960-luvun  lopulla  Suomen  toiseksi  suurin
teollisuuskeskittyma. 331

Lentokentta ja kansainvaliset lentoyhteydet nahtiin  Tampereen
seutukaavaliiton lentokenttatutkimuksessa tarkeana myos Tampereen
teollisuuden tulevalle kehitykselle. Sen lisaksi, ettd Tampereella nahtiin olevan
paljon teollisuudenaloja, joille tuotteiden nopea toimitus kansainvalisille
markkinoille oli tarkeda, nahtiin lentokentan myds mahdollisesti houkuttelevan
tulevaisuudessa lisaa vastaavassa asemassa olevia teollisuuden aloja
Tampereen seudulle.33?

Tutkimus arvioi suorien rahtiyhteyksien tekevan kansainvalisten rahdin
jatkokuljettamisen Helsingista Tampereelle padosin tarpeettomaksi. Helsingissa
tapahtuvan kansainvalisen rahdin valikasittely pois jaaminen johtaisi
tutkimustyoryhman  mukaan  rahtikuljetusten  laskuun. Tampereen
lentokenttatutkimus arvioi kentan kuoletusaikana tehtavien rahtiliikenteen
saastojen arvon olevan vuonna 1975 noin 13 miljoonaa markkaa. Tutkimuksessa
saasto oli laskettu 40 markan tonnihinnalla kuljetettavalle kiitolinjarahdille ja 3 %
korkokanta huomioon ottaen. 7,5 % korkokannalla laskettuna saaston arvo olisi
noin kuusi miljoonaa markkaa.333

Lentokenttatutkimuksessa korostettiin, etta lasketut rahtikustannus, matka-
ja aikasaastot edustivat vain osaa uuden lentokentan tuottamista valittomista
saastoista. Pelkastaan nama muodostivat yhdessa noin 7,5 % korolla laskettuna
noin 65 miljoonan markan kustannussaastét ja 3 % korolla laskettuna jopa noin
133 miljoonan markan saastot. Kentan kuoletusaikana tehtaville investoinneille
tyéryhma arvioi silloiseen nykyarvoon sitoen vain noin 45-50 miljoonan markan
hintalapun.334

Uuden lentokentan tuottamat suorat ja valilliset saastot huomioon ottaen
Tampereen lentokenttatutkimus laski vuonna 1969 uutta lentokenttaa varten

tehtavalle investoinnille sisdisen koron, joka reippaasti Vylitti Tie- ja

331 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 3. Uuden kentan kannattavuus,
§322'Ijs_lii Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 3. Uuden kentan kannattavuus,
§332'Ijs_lii Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 3. Uuden kentan kannattavuus,
§34j'I;S_§§ Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 3. Uuden kentan kannattavuus,
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vesirakennushallituksen (TVH) kannattavuuskriteerind pitaman 7,5 % sisaisen
koron. Tarkasteltujen saastojen arvioitin Tampereen lentokenttatutkimuksessa
tuottavan yhteensa noin 10 % sisaisen koron uuden lentokentan vaatimille
investoinneille.33%

Lentokenttatutkimus  esitti  toteamuksen, jonka mukaan kaikkien
kuljetusmuotojen voitin katsoa olevan kansantaloudellisesti tappiollisia.
Perusteena vaitteelle toimi insinddritoimisto NEDECO:n Suomen valtiolle
tuottamassa tutkimuksessa esitetyt laskelmat vuosien 1958-1963 valtion
likenteeseen liittyvien tulojen ja menojen erotuksesta tonnikilometria kohti.
Tieliikenteen osalta valtiolle aiheutunut tappio oli 0,05 markkaa per tonnikilometri.
Rautatieliikenteen ja kotimaan lentoliikenteen osalta valtion tuottoa kuvaavat
luvut olivat -0,06 ja -0,63 markkaa per tonnikilometri.336

Tutkimustyoryhma huomautti jalleen, etta valtion
kannattavuustutkimuksessa kaytetyt kotimaan lentoliikenteen luvut eivat olleet
suoraan  verrannollisia  muihin  esitettyihin  liikennemuotoihin,  koska
lentoliikenteen todellisiin kokonaiskustannuksiin vaikuttivat myos kansainvalisen
likenteen luvut, joilla oli eri laskennallinen arvo ja joita oli vaikeaa erotella
selkeasti kotimaisista. Lentokenttatutkimus kuitenkin myonsi, etta lentoliikenne
oli suhteessa muihin selvasti eniten valtiollisella rahoituksella tuettu
likennemuoto.337

Muita runsaanpien tukiosuuksien ja toiminnan tappiollisuuden, ei
kuitenkaan katsottu tutkimusryhman nakokulmasta olevan pateva syy
lentoliikenteen syrjimiseen tai hylkdamiseen liikennemuotona. Tampereen
lentokenttatutkimuksen laatinut tydryhma esittikin, etta pelkan likennemuotojen
tuottamien tulojen ja menojen vertailun sijaan valtio voisi harkita muutoksia
harjoittamaansa maksupolitikkaan. Tassa yhteydessa tyoryhma nosti esille
Ruotsissa hiljattain tehdyt muutokset lentokenttien kannattavuuden seka

lentoliikenteen tulojen ja menojen tarkasteluun.338

335 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 3. Uuden kentan kannattavuus,
§361'I?S_lii Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 3. Uuden kentan kannattavuus,
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Ruotsin  valtion uuden maksupolitikan Iahtokohtana oli, etta
lentoliikenteesta saadut tulot kattaisivat Ilaskennallisesti ainakin pitkalla
tahtaimella tarkasteltuna sen aiheuttamat menot. Sama periaate oli maaritettyna
Ruotsin uusien lentokenttien kannattavuuslaskelmiin. Ruotsissa
lentokenttainvestoinnin tulojen tuli kuoletuskautensa aikana, riittava reaalikorko
huomioon ottaen, muodostua vahintaan valtiolle aiheutuneita menoja vastaaviksi.
Tutkimustyoryhma huomautti lisaksi Ruotsin valtion asettamasta vaatimuksesta,
jonka mukaan lentokentasta valtiolle saatavien tulojen tuli viimeistaan
kymmenessa vuodessa muodostua lentokentan vuosittaiset kustannukset
kattaviksi.339

Tampereen lentokenttatutkimus mainitsi, ettd Suomen lentoliikenteen
kehitys oli Ruotsia vakilukuun nahden noin seitseman vuotta jaljessa.
Tutkimustyéryhma  kuitenkin  oletti, ettd Suomessakin  saatettaisiin
lahitulevaisuudessa ottaa valtiollisella tasolla  kayttoon jonkinlaiset
lentoliikenneinvestointeja maarittelevat kannattavuuskriteeristot. Lentoliikenteen
kehityksellisista eroista johtuen Tampereen lentokenttatutkimuksessa ei oletettu
Suomen omaksuvan Ruotsin kanssa samanlaista lentokenttapolitiikkaa.34°

Tutkimustyéryhma kuitenkin halusi kiinnittdd huomiota Suomen valtion
lentoliikennetta koskevaan kustannus- ja tulorakenteeseen. Tydryhman mukaan
Suomessakin voitaisiin tarkoituksenmukaisen lentokenttapolitikan luomiseksi
asettaa esimerkiksi viidentoista vuoden aikarajavaatimus rakennetun
lentokentan tulojen nousemiselle sen menot kattavaksi ja sen jalkeen pysyvasti
ne ylittaviksi. Investoinnin kannattavuuden aikaraja voisi tydryhman mukaan
saada valtion huomion kiinnittymaan lentoliikenteen maksujen huomattavaan
tarkistamiseen.3*!

Tampereen lentokenttatutkimus totesi, ettd Suomessa valtion kotimaan
lentoliikenteelta perimat maksut olivat 1960-luvun lopulla lahes olemattomat ja
kansainvalisenkin liikenteen osalta Ruotsia alhaisemmat. Tampereen

lentokenttatutkimuksessa esitettiin, ettd jos Suomessa otettaisiin esimerkiksi

339 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 3. Uuden kentan kannattavuus,
s. 23.
340 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 3. Uuden kentan kannattavuus,
s. 23.
341 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 3. Uuden kentéan kannattavuus,
s. 23.
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1980-luvun alkuun mennessa kayttdon Ruotsin 1970-luvun alussa kayttéon
tulevien lentoliikenteen maksujen kanssa identtiset hinnastot, voitaisiin
Tampereen uuden lentokentan kustannukset valtiolle kattaa paljon nykyista
arviota nopeammin.  Tampereen vuoden 1969 lentokenttatutkimuksessa
havainnollistettiin taulukolla minkalaiset Tampereen uuden lentokentan vuosina
1980 ja 1990 valtiolle tuottamat tulot olisivat, jos lentoliikenteen maksuissa
sovellettaisiin Ruotsin vastaavia hinnastoja.34?

Tutkimustyoryhma arvioi, ettd Ruotsin maksupolitiikalla Tampereen uuden
lentokentan tuottamat vuositulot nousisivat valtiolle aiheutuvien menojen tasolle
jo noin vuonna 1980. Vaikka liikenteen kasvu nostaisi ajan myota myos
vuosittaisia yllapitokustannuksia, maksujen kautta saatavat tulot ylittaisivat
tydryhman mukaan menot merkittavasti lisdkustannuksista huolimatta.3+3

Tutkimustyoryhma esitti, etta, jos osa Tampereen uuden lentokentan
kustannuksista jyvitettaisiin sotilasilmailun budjettiin ja samalla sovellettaisiin
ruotsalaisten maksupolitikkaa muun liikkenteen osalta, voitaisiin uusi lentokentta
rakentaa kannattavuuden puolesta valittomasti. Lentokenttatutkimus toteaa, etta
Suomen 1960-luvun lopun maksupolitiikalla uuden lentokentan tuottamat tulot
eivat riittaisi viela edes vuonna 1990 kattamaan valtiolle kentasta aiheutuvia
vuosittaisia kustannuksia.3*4

Tampereen lentokenttatutkimus oli ottanut huomioon valtiollisten
lentoliikennemaksujen ehdotetun korotuksen aiheuttamat lisakustannukset
lentoliikenteen asiakkaille ja liikennoitsijoille. Tutkimustyoryhma ei nahnyt
lentoliikenteen maksujen aiheuttavan merkittdvia muutoksia tutkimuksessa
esitettyihin liikenne-ennusteisiin.34°

Lentokenttatutkimuksen  laatinut  tyoryhma  naki  lentoliikenteen
merkittavimpana vetotekijana sen tuottaman aikasaaston verrattuna muihin
kulkumuotoihin. Tama havainto oli tullut selkeasti esille tyéoryhman analysoitua

useilla eri matkoilla eri liikennemuotojen valisten matkustajamaarien

342 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 3. Uuden kentan kannattavuus,
34-321‘%KL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 3. Uuden kentan kannattavuus,
§442'I§S_liﬁ Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 3. Uuden kentan kannattavuus,
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prosenttijiakaumaa. Tilastotutkimuksen lisaksi Tampereen lentokenttatutkimus
mainitsi nopeuden tulleen esille myds Aero Oy:n matkustajillaan vuosina 1962—
1963 teettamasséa haastattelututkimuksessa. 346

Haastatteluissa lentomatkustajat olivat tutkimusryhman mukaan todenneet
ajanpuutteen ja lentoliikenteen nopeuden olleen syyskauden matkustajille tarkein
kriteeri kyseisen liikennemuodon valitsemisessa. Kesakaudella ajanpuutteen
lisaksi myos lentoliikenteen mukavuus matkustusmuotona oli noussut
haastatteluissa esille.3*’

Tampereen lentokenttatutkimus totesi liikkennemaksujen aiheuttavan
kansainvalisen liikenteen matkustajille vain suhteellisen pienen kustannusten
nousun varsinkin, silla maksut muodostaisivat vain pienen osan ulkomaan
lentojen valmiiksi kallimmista hinnoista. Tutkimustyoryhma totesi, etta
lentoliikenteen maksupolitikkaa suunnitellessa lentoliikennemaksujen lisaksi
kustannuksia olisi tarvittaessa mahdollista jakaa valtiolta myds lentokentasta
erityisesti hyotyvien paikallisten toimijoiden osittain maksettaviksi.34®

Tampereen lentokenttatutkimus otti myds kantaa lentoliikennemaksujen
vaikutukseen liikennditsijoiden nakokulmasta. Liikennemaksujen voitiin katsoa
aiheuttavan lisakustannuksia liikenteen harjoittajille, mutta sita kuinka paljon
voitaisiin saadella ajoittain lentoliikennemaksuja tarkistamalla. Suhteuttamalla
likennemaksut sopivalla tavalla voitiin tutkimustydryhman mukaan halutessaan
taata riittavat katetuotot liikennéiville yrityksille.34°

Lentokenttatutkimuksessa tehdyn analyysin perusteella kotimaan
lentoliikenteen kannattavuutta voitiin myds yrittdd parantaa likennemaksujen
tarkistamisella. Tutkimus kuitenkin totesi kotimaan lentoliikenteen olevan
nykyisellakin alhaisella lentolikennemaksujen tasolla 1960-luvun lopussa
katteeltaan negatiivista. Tappiollisuudestaan huolimatta Tampereen Harmalan

lentokentan kotimaanliikennetta oli tydryhman mukaan yllapidetty kattamalla sen

346 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 3. Uuden kentan kannattavuus,
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S. 25-26.

77



kustannuksia esimerkiksi Finnairin kansainvalisen liikenteen reittien tuottamilla
katevoitoilla.3%°

Tampereen uudelta lentokentalta liikkenndimisen kannattavuuden puolesta
puhui ainakin kansainvalisen reittilikenteen osalta tutkimustyoryhman
mainitsema Skandinavian Airlines Systemsin (SAS) tekema ilmoitus lilkenteen
aloittamisesta heti kun uusi kentta valmistuisi. Lentokenttatutkimustyoryhma laski
ulkomaalaisten yhtididen harjoittaman kansainvalisen lentoliikenteen eduksi
mahdollisuuden liikkennoida reitteja omista keskustoimipaikoistaan ulkomailla.3%’

Taman voidaan tulkita tarkoittavan, etta Finnairin kaltainen kotimainen yhtio
olisi huonomassa asemassa Tampereen kansainvalisten yhteyksien
likennditsijana, koska se joutuisi kansainvalisia reittilentojaan varten ensin
siirtolentamaan  kalustonsa keskuspaikaltaan  Helsingistda  Tampereelle.
Ulkomaiset yhtiot voisivat Tampereelle suuntautuvissa reittilennoissa aloittaa
suoraan reitin toisena paana olevasta omasta keskuspaikastaan ilman
siirtolentoja. Lentokenttatutkimuksen mukaan Tampereen uudelta lentokentalta
olisi kotimaan lentoliikenteessa kannattavinta lentaa suhteellisen pienikokoisella
ja lyhyisiin matkoihin soveltuvalla konekalustolla, kuten Fokker F28 Fellowship -
suihkumatkustajakoneilla.3?

Lentokentan talousvaikutuksista Tampereen vuoden 1969
lentokenttatutkimuksessa mainitaan lisaantyvat verotulot, joiden kerrottiin
tuottavan =~ Tampereen  talousalueen  kunnille  monenlaista  hyotya.
Lentokenttatutkimuksen nakemys oli, etta kaikista lentokentan kustannuksista
vastaisi  todennakoisesti  valtio. = Tydvoimavaikutusten  nakdkulmasta
lentokenttatutkimus mainitsi muun muassa lentokentan rakennustyot, joiden
tyovoiman tarpeen oletettiin olevan noin seitsemansataa henkilotyovuotta.3>3

Lentokentan arvioitiin luovan yhden uuden tyopaikan noin kahtasataa
vuosittaista lentomatkustajaa kohden. Lentokenttatutkimuksessa esitettyjen

minimimatkustajamaarien perusteella, se tarkoittaisi vuonna 1980 neljaasataa

350 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 3. Uuden kentan kannattavuus,
§512'I§S_EE Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 3. Uuden kentan kannattavuus,
§522'I§S_EE Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 3. Uuden kentan kannattavuus,
§53z'l'58_§§ Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 3. Uuden kentan kannattavuus,
S. 25-26.

78



tydpaikkaa ja vuonna 1990 seitsemaasataa tyOpaikkaa. Tutkimustyoryhma
huomautti, etta vain kymmenesosa luoduista tyOpaikoista olisi varsinaisia
lentokenttatyontekijoita. Tarkasteltuna tyontekijakohtaisesti jaettujen
investointikustannusten kautta, valtion vakituisessa palveluksessa olevan
lentokenttatyontekijan palkkaaminen voitiin ndhda suhteellisen kalliina.3%*

Tutkimustyoryhma kuitenkin huomautti, etta laskettaessa mukaan kaikki
lentoliikennetta palvelevat uudet tyOpaikat paastiin investointikustannuksissa
lahelle teollisuudenalan kokoluokkaa. Lentokenttatutkimus naki myos, etta
teollisuuden ja matkailun alan kannalta uuden lentokentan kansainvalisten
lentoyhteyksien seurannaisvaikutukset voisivat muodostua hyvin merkittaviksi.
Tutkimustyoryhma kuitenkin myonsi, etta naiden seurannaisvaikutusten tarkempi
arvioiminen voisi olla vaikeaa. Joka tapauksessa kansainvalisten lentoyhteyksien
nahtiin tekevan Tampereen seudun teollisuuden rakenteesta monipuolisemman
kuin mita se voisi olla ilman vastaavia yhteyksia.3%

1960-luvun lopun nakokulmasta, Tampereella arvioitiin olevan paljon
ammattitaitoista tydvoimaa ja henkilokuntaa myos lentokoneteollisuuden alalle.
Lentokoneteollisuuden ammattitaidon kehittaminen ja yllapitaminen nahtiin
mahdolliseksi Tampereen seudun ammatillisten oppilaitosten ja Teknillisen
korkeakoulun tuottaman koulutuksen toimesta. Tampereen lentokenttatutkimus
viittasi  lentokoneteollisuustoimikunnan  laatimaan  selvitykseen, jossa
Suomalaisen lentokoneteollisuuden arvioitiin voivan luovan tulevaisuudessa jopa
300-600 uutta vakituista tyopaikkaa.3%6

Tampereen uusi lentokenttd nahtiin Valmet Oy:n entisen lentokonetehtaan
laheisyyden takia mahdollisena sijoituspaikkana uudelle lentokonetehtaalle,
mutta toisena vaihtoehtoisena sijoituspaikkana mainittiin niin ikaan Pirkanmaalla
sijaitseva Kuoreveden Halli.3%” Valtion lentokonetehdas oli lopettanut toimintansa

Tampereen Harmalassa vuoden 1967 aikana ja alue oli siirtynyt Valmetin muun

354 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 3. Uuden kentan kannattavuus,
§552'I§S_EE Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 3. Uuden kentan kannattavuus,
§562'I§S_EE Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 3. Uuden kentan kannattavuus,
§57z'l'58_§§ Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 3. Uuden kentan kannattavuus,
S. 25-26.

79



teollisuustuotannon kayttédn. Tutkimuksen spekulaatioista huolimatta Valmetin
lentokonetehtaan toiminnot keskitettiin lopulta Kuoreveden Halliin.3%
Tampereen seutukaavaliiton vuoden 1969 lentokenttatutkimuksessa
todettiin, etta Tampereen uuden lentokentan rakentamisvastuu kuului lahinna
Suomen valtiovallalle. Lentokenttatutkimuksen laatinut tydryhma naki yhtena
vaihtoehtona valtion roolille uuden lentokentan rahoittamisen yksityisin varoin,
jonka jalkeen lentokentta toimisi liikeyritykseksi luokiteltuna. Tyoryhman mukaan
mahdollisia sijoittajia olisivat voineet olla sellaiset piirit, joille lentokentan
rakentamisesta olisi seurannut suurimmat valilliset tai suoranaiset hyodyt.3%°
Haittapuolena yritysmuotoisessa omistuksessa nahtiin tutkimusryhman
toimesta muihin  kenttin nahden eriarvoiseen asemaan joutuminen
kayttdmaksujen suhteen. Lisaksi tydryhma piti yksityisvaroin rahoitetun kentan
rakentamista vaikeana toteuttaa. Toteutukseen liittyen tutkimustyoryhma korosti
lentokentan oheisten toimintojen suunnittelun ja kaavoituksen tarkeytta
tulevaisuutta ajatellen. Lentokentadn meluhairididen ja muiden haittavaikutusten
esiintyminen piti tutkimustydryhman mukaan ottaa huomioon Iahiseutujen
aluesuunnittelussa. Lentokenttatutkimustyoryhman mukaan pitkalla aikavalilla
kansainvalinen lentokentta palveluineen voisi muodostua tarkeaksi

kaupunkirakenteeseen vaikuttavaksi tekijaksi.36°

3.5 Tampereen lentokenttatutkimuksen tulokset

Vakuuttaakseen paattajat uuden lentokentan rakentamisen tarpeellisuudesta ja
hyodyllisyydesta Tampereen seutukaavaliiton vuoden 1969 lentokenttatutkimus
esitti seuraavat havaintonsa, jonka perusteella suositteli Tampereen uuden
lentokentan rakennushankkeen kaynnistamista mahdollisimman pikaisesti.
Seutukaavaliitto pyrki selvasti vakuuttamaan valtakunnan tason toimijat
esittamallda numeropohjaista dataa ja laskelmia nakemystensa tueksi.
Tampereen uuden lentokentan liikennemaarien ennustamiseksi oli tehty

tietokonelaskentana liikennetilastollinen analyysi. Analyysin pohjana oli

3% | yyra-Seppanen, 'Tampereen Harmalan kantatehtaan alueen rakennusinventointi’, 2012, s.

359 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 4. Lentokenttadhankkeen
toteuttaminen, s. 27.
360 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 4. Lentokenttahankkeen
toteuttaminen, s. 27.
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olettamus vahintaan 2 500 metrin pituisen kiitotien rakentamisesta uudelle
lentokentalle. 36

Saapuvien ja lahtevien matkustajien yhteenlasketun maaran arvioitiin
olevan kotimaan liikenteessa vuonna 1980 noin 57 000 ja vuonna 1990 noin
74 000 matkustajaa. Kansainvalisen liikenteen osalta saapuvien ja lahtevien
lentojen yhteenlasketun matkustajamaaran arvoitiin olevan vuonna 1980 noin
90 000 ja vuonna 1990 noin 250 000 matkustajaa. Kotimaan ja kansanvalisen
likenteen kaikkien matkustajien yhteenlaskettujen maarien arvioitiin olevan
vuonna 1980 noin 147 000 ja vuonna 1990 noin 324 00 matkustajaa.362

Esitetyt luvut olivat arvioituja likenteen vahimmaismaaria. Jos Tampereen
uusi lentokenttd paatyisi palvelemaan ainakin osittain Tampereen seutua
pohjoisempien alueiden kansainvalista lentoliikennetta, voitaisiin liikenteen
enimmaisarvio arvio muodostaa noin  kaksinkertaistamalla  annetut
vahimmaisarviot.363

Lentorahdin osalta todennakdisena pidetyn ennusteen mukaan Tampereen
uuden lentokentan lentorahdin kokonaismaara voisi vuonna 1980 olla noin 3 000
tonnia ja vuonna 1990 noin 12 000 tonnia vuodessa. Lentorahdin maaran
kehitysta oli tassa lentokenttatutkimuksessa arvoitu kansainvalisen siviili-
ilmailujarjestd ICAO:n ennusteiden perusteella. Lentorahdin maarasta tehty
enimmaisarvio asetettiin tutkimuksessa niin ikdan noin kaksinkertaiseksi
annettuihin lukuihin nahden, mutta sen toteutumisen nahtiin edellyttavan myos
lentosuoritteiden maaran kaksinkertaistumista.364

Lentokenttatutkimuksessa Tampereen uuden lentokentan
sotilaslentoliikenteen maaran arvoitiin olevan noin 20 000 lento-operaatiota
vuosittain. Tutkijoiden mukaan voimakkaassa kasvussa olevan pienkoneilmailun
maara uudella lentokentalla tulisi olemaan vuonna 1980 noin 50 000 ja vuonna
1990 noin 70 000 lento-operaatiota vuodessa.36°

Tampereen seutukaavaliiton vuoden 1969 lentokenttatutkimuksessa
todettin  Tampereen Harmalan lentokentan soveltuvan huonosti

matkustajalentoliikenteelle muun muassa sen alavassa maastonkohdassa

361 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 5. Yhteenveto, s. 28.
362 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 5. Yhteenveto, s. 28.
363 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 5. Yhteenveto, s. 28.
364 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 5. Yhteenveto, s. 28.
365 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 5. Yhteenveto, s. 28.
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olevan sijainnin takia. Harmalan kentan katsottiin olevan myds altis huonon saan
aiheuttamille kayttohairioille, joiden esiintymista ei pidetty enaa kayttovarmuutta
korostavana aikana nykyaikaisten standardien mukaisena.366

Lentokenttatutkimuksen laatinut tyoryhma kertoi Harmalan kentan
aiheuttavan lisaantyvissa maarin meluhaittaa kaupunkiseudun keskeisille alueille
ja soveltuvan huonosti nykyiseen kotimaan liikenteeseen kentan olosuhteiden
aiheuttamien lentokaluston kayttorajoitteiden takia. Tama tarkoitti muun muassa
sita, etteivat kentalle liikenndivat matkustajakoneet voineet toimia Harmalan
kentalla taydessa kuormassa. Lentokenttatutkimus myos totesi suorasukaisesti,
ettei Harmalan lentokenttda soveltunut rahtilikenteeseen, kansainvaliseen
likenteeseen tai sotilaslentoliikenteen kayttéon.367

Tampereen seutukaavaliiton vuoden 1969 lentokenttatutkimus arvioi
Tampereen uuden lentokentan kustannuksiksi laitteineen ja rakennuksineen noin
35 miljoonaa markkaa. Vuosikustannuksina tama vastasi 2,5 miljoonaa markkaa
palkkamenot mukaan lukien. Uuden lentokentan rakentamisen kannattavuutta
Tampereen seutukaavaliiton laatima lentokenttatutkimus tarkasteli ensisijaisesti
vertailemalla sen merkitysta suhteessa Suomen muuhun
lentokenttaverkostoon.368

Tampereen uuden lentokentan nahtiin  kansainvalisen liikenteen
mahdollistavana kenttana vahentavan Tampereen seudun riippuvuutta Helsingin
lentokentasta. Suorat ulkomaan yhteydet Tampereelta pohjoismaihin ja etelaan
tekisivat aikaa ja rahaa vievat siirtymiset Helsingin lentokentalle tarpeettomiksi ja
tuottaisivat Tampereen seudun matkustajille saastoja niin matkakustannuksissa
kuin matka-ajassakin.3°

Uuden lentokentan kolmenkymmenen vuoden kuoletusaikana tuottamien
kustannussaastojen arvo voisi pelkastaan Helsingin ja Tampereen valisen
matkan osalta olla vuonna 1975 3 % reaalikorko huomioon ottaen noin 75
miljoonaa markkaa tai 7,5 % korkokannalla noin 37 miljoonaa markkaa.

Lentokenttatutkimuksen mukaan Tampereelta lennettdessa Tampereen seudun

366 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 5. Yhteenveto, s. 28.
367 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 5. Yhteenveto, s. 28.
368 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 5. Yhteenveto, s. 29.
369 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 5. Yhteenveto, s. 29.
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asukkaat voisivat kansainvalisen liikenteen ja kotimaan pitkdn matkan liikenteen
osalta saavuttaa merkittavia aikasdastoja muihin likennemuotoihin verrattuna.37°

Pitkdn matkan kotimaanliikenteen osalta suurimmat saastot tulisivat
Tampere-Oulu ja Tampere-Rovaniemi valisilla reiteilla.
Lentokenttatutkimuksessa saatava aikasaasto oli laskettu vuoden 1980 osalta
300 000 tunniksi ja vuoden 1990 osalta 560 000 tunniksi. Lentokentan
kolmenkymmenen vuoden kuoletusaikana kustannussaastojen arvo olisi vuonna
1975 pelkkaan kansainvalisen liikenteen varovaiseen arvioon perustuen noin 45
miljoonaa markkaa 3 % reaalikorko huomioon ottaen, tai 22 miljoonaa markkaa
7.5 % korkokannalla laskettuna.3"!

Lentokenttatutkimuksen mukaan kansainvalisen rahdin kuljetukset
muuttuisivat Helsingin ja Tampereen valilla tarpeettomiksi Tampereen saadessa
omat suorat kansainvaliset rahtilentoyhteydet. Lentokentan kolmenkymmenen
vuoden kuoletusaikana rahdin kuljetuksen kustannussaastdjen arvo olisi vuonna
1975 pelkkaan kansainvalisen liikenteen varovaiseen arvioon perustuen noin 13
miljoonaa markkaa 3 % reaalikorko huomioon ottaen, tai 6 miljoonaa markkaa
7,5 % korkokannalla laskettuna.372

Suoran kansainvalisen rahtilentoyhteyden tuoma aikasaastd olisi
Tampereen seutukaavaliiton lentokenttatutkimuksen merkittava taloudellisesti,
myoOskin siksi, etta teollisuuden tilausten syntyminen saattaa riippua tuotteen
toimituksen nopeudesta. Jos lentorahtina kuljetettavalle tavaralle asetettaisiin
hinnaksi kaksikymmenta markkaa per kilo, voisi lentorahtina kuljetettavan
tavaran arvo olla tutkimuksen mukaan vuonna 1980 noin 60 miljoonaa markkaa
ja vuonna 1990 noin 240 miljoonaa markkaa.3"3

Lentokenttatutkimus arvioi, etta jos uuden lentokentan rakentaminen lisaisi
Tampereen talousalueen teollista tuotantoa vuosittain edes 5 % verran
lentorahtina kulkevan tavaran arvosta, kattaisi lisdys yksindan koko kentan
vuosikustannukset jo vuonna 1980. Lentokenttatutkimus korosti viela erikseen
nopeiden kansainvalisten rahtilentoyhteyksien = merkitysta teollisuuden

varaosahuollolle.3™

370 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 5. Yhteenveto, s. 29.
371 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 5. Yhteenveto, s. 29.
872 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 5. Yhteenveto, s. 28.
373 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 5. Yhteenveto, s. 29-30.
374 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 5. Yhteenveto, s. 29-30.
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Rikkoutuneen koneen aiheuttama vuorokaudenkin mittainen keskeytys
tuotannossa saattoi olla joissain tehtaissa satojen tuhansien markkojen
menetysten arvoinen. Tuotannon kaynnissa pysyminen ja nopeat
varaosatoimitukset olivat lentokenttatutkimuksen mukaan erityisen tarkeita
Tampereen talousalueelle, joka oli 1960-luvun lopulla tuotannoltaan Suomen
toiseksi merkittavin teollisuuden keskittyma.37>

Pelkastaan kansainvalisen liikenteen osalta Tampereelta suoraan
lennettavallda rahdilla saavutettaisiin lentokenttatutkimuksen mukaan vuonna
1975 vahintaan 133 miljoonan markan saastot aika- matka- ja
rahtikustannuksissa 3 % prosentin reaalikorkoa soveltaen Helsingin kautta
rahtaamiseen verrattuna. 7,5 % korkoa soveltaen saastojen arvo olisi vuonna
1975 vahintaan 65 miljoonaa markkaa. Lentokentan vaatimille investoinneille
takautuisi lentokenttatutkimuksen mukaan vahintdan 10 % sisainen korko
pelkastaan kansainvalisessa liikenteessa saavutettavien valittdmien saastojen
kautta.3"®

Tampereen seutukaavaliiton vuoden 1969 lentokenttatutkimuksen mukaan
Tampereen uusi lentokentta kannattaisi rakentaa sotilaallisista syista, jos kentalle
rakennettaisiin vahintaan 2 200 metrin kiitotie.3"”

Tampereen vuoden 1969 lentokenttatutkimus naki uuden lentokentan
seurannaisvaikutukset merkittdvinda Tampereen seudun teollisuudelle ja
matkailulle. Tampereella todettin olevan jo entuudestaan osaamista ja
kokemusta lentokoneteollisuuden alalla, jota Tampereen seudun oppilaitokset ja
Tampereen Teknillinen korkeakoulu voisivat tulevaisuudessa jatkuvasti
vahvistaa ja kehittaa, olettaen ettd Tampereen seudulla olisi kaytettavissa
asianmukainen lentokentta. Tampereen lentokenttatutkimus mainitsi myds
lentoteollisuustoimikunnan tekeman selvityksen, jonka mukaan
lentokoneteollisuus voisi tulevaisuudessa luoda 300-600 uutta vakituista
tydpaikkaa Suomeen ja lentokenttatilanteen kehittymisesta riippuen

mahdollisesti myds Tampereen seudulle.378

375 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 5. Yhteenveto, s. 29-30.
376 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 5. Yhteenveto, s. 29-30.
877 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 5. Yhteenveto, s. 30.
378 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 5. Yhteenveto, s. 30.
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Tampereen seutukaavaliiton lentokenttaselvitys korosti Tampereen
talousalueen tarvitsevan kansainvaliset mitat tayttavaa uutta lentokenttaa, jotta
Suomi voisi harjoittaa kansainvalisestikin hyvaksyttyjen kaytantdjen mukaista
tarkoituksenmukaista lentokenttapolitikkaa. Tampereen lentokenttatutkimus
vuodelta 1969 ehdotti Suomen siirtymista lentoliikenteen maksupolitikan osalta
Ruotsissa kaytdossa olevaan malliin. Lentokenttatutkimuksen mukaan yleiset
kannattavuusedellytykset  sallisivat uuden lentokentan  rakentamisen
Tampereelle valittomasti, jos Suomessa sovellettaisiin uusien lentokenttien
kohdalla samaa lentokentta- ja lentoliikenteenmaksupolitiikkaa kuin Ruotsissa.3"®

Tutkimuksen yhteenvedossa kerrottiin Suomessa sovellettavan 1960-luvun
lopulla niin alhaisia laskeutumismaksuja, matkustajamaksua, sekad muita
lentoliikenteeseen kohdistuvia valtiollisia maksuja, etteivat ne riittaneet
kattamaan Tampereen, eivatkda minkaan muunkaan lentokentan rakentamisesta
tai yllapidosta valtiolle aiheutuvia kustannuksia. Lentokenttaselvityksen mukaan
Ruotsin mallin mukaisella maksupolitiikalla Tampereen uuden lentokentan
toiminnasta perittavat maksut nousisivat kymmenessa vuodessa vahintaan
kattamaan kentasta valtiolle aiheutuvat kustannukset.38°

Tampereen lentokenttatutkimus toteaa lopuksi olevan selvaa, etta
Tampereen uusi lentokentta tulisi valmistuessaan kerdaamaan silta likenndivan
kansainvalisen liikenteen ansiosta valtiolle suuremmat tulot kuin mitd useimmat
muut  Suomen lentokentistd. Seutukaavaliiton lentokenttatutkimuksessa
todetaan, etta tehdyn tutkimustyon perusteella olisi perusteltua aloittaa
Tampereen uuden lentokentan yksityiskohtainen suunnittelu valittdmasti vuonna
1969.381

3.6 Valtio tekee periaatepéétbksen uudesta lentokentéstéa

Suomen valtion 1960-luvun alkupuolella alankomaalaisella insinddritoimisto
NEDECO:lla teettama liikkenneinvestointien kansantaloudellinen
kannattavuustutkimus oli todennut uusien lentokenttien rakentamisen Suomeen

tarpeettomaksi,®®? ja muutamaa vuotta myohemmin kulkulaitosten- ja yleisten

379 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 5. Yhteenveto, s. 30.
380 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 5. Yhteenveto, s. 30.
381 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 5. Yhteenveto, s. 30.
382 TLSL, Toimintakertomus 1965, Julkaisu A 128, 1966. s. 17.
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téiden ministerion vuosina 1967—-1968 Liiketaloustieteellisella tutkimuslaitoksella
teettama tutkimus uusien lentokenttien taloudellisesta kannattavuudesta ol
tuominnut Suomen uusia lentokenttia koskevat suunnitelmat
kannattamattomiksi.383

Molemmat nakemykset olivat saaneet osansa Tampereen seutukaavaliiton
vuoden 1969 lentokenttatutkimuksessa esitetysta kritiikista kyseisissa
tutkimuksissa kaytettyja lukuja, maareitd ja laskentatapoja kohtaan.38
Tampereen seutukaavaliiton teettamien omien tutkimusten ja Ilaskelmien
perusteella Tampereen uuden lentokentan rakentaminen tulisi olemaan
taloudellisesti kannattavaa niin Tampereen seudun kuin koko valtakunnan
nakokulmasta.38®

Kannattavuuden liséksi uudelle lentokentalle oli kaytanndllinen tarve, jos
kaupallista matkustaja- ja rahtilentoliikennetta aiottiin tulevaisuudessa jatkaa
Tampereelta. Aikalaisena politikassa vaikuttanut Matti Hokkanen totesi
muistelmissaan, ettd Tampereen Harmalan lentokentalla ei ollut enaa
laajentumisedellytyksia. Harmalan kentta oli Hokkasen mukaan auttamattomasti
pieni ja vanhanaikainen, ja koska suuret potkurikoneet olivat pian
matkustajalentoliikenteen osalta historiaa, tarvittin Tampereelle uusi modernien
isojen suihkukoneiden vaatimat puitteet tarjoava lentokenttd.36

Tie- ja vesirakennushallitus (TVH) oli todennut jo vuonna 1955
ensimmaisen kerran, etta Harmalan lentokentan rajoitteista johtuen Tampere
tarvitsisi tulevaisuudessa uuden lentokentan,38” ja kulkulaitosten ja yleisten
tdéiden ministerid oli omalta osaltaan paatynyt toteamaan viimeistaan vuonna
1968 uuden lentokentdn olevan ainoa mahdollinen ratkaisu Tampereen
lentoliikenteen tulevaisuuden varmistamiseksi.38 Kaytannollinen tarve uudelle
lentokentalle tai joka tapauksessa Harmalan lentokentan kelvottomuus
nykyaikaiselle lentoliikenteelle tunnistettiin siis paikallistason lisaksi myos valtion

virkakoneiston piirissa.

383 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, Alkulause, s. 1.

384 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, s. 1-2 ja 3. Uuden kentén
kannattavuus, s. 19-23.

385 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 5. Yhteenveto, s. 28-30.
386 Kunttu (toim.), 2009. s. 111.

387 Uolamo, 2004, s. 150.

388 Uolamo, 2004, 248.
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Tampereen seudun kuntien ja elinkeinoelaman lisaksi myds valtiollisten
toimijoiden joukosta |Oytyi kannattaja Tampereen uuden lentokentan
rakentamiselle. Puolustuslaitos oli kiinnostunut Tampereelle mahdollisesti
rakennettavasta uudesta lentokentasta sijoituspaikkana Satakunnan lennoston
uudelle pysyvalle tukikohdalle.3®® Puolustuslaitos oli jo 1950-luvulta alkaen ollut
kiinnostunut  Poriin  valiaikaisesti  sijoitetun  lennoston  siirtamisesta
tarkoituksenmukaisesti rakennettuihin uusiin tiloihin Tampereen lahiseudulle.3%°

Tampereen seutukaavaliiton vuoden 1969 lentokenttatutkimus ilmeisesti
onnistui osaltaan vakuuttamaan laskelmillaan valtion edustajat Tampereen
uuden lentokentan rakentamisen kannattavuudesta aiempien valtion itse
teettamien kannattavuuslaskelmien negatiivisista tuloksista huolimatta, silla
valtioneuvosto teki 13.11.1969 periaatepaatoksen Tampereen uuden
lentokentan rakentamisesta Pirkkalan Sorkkalan kylaan39'.

Tampereen lentokenttatutkimuksessa esitettyjen vakuuttelujen ohella
hankkeen toteuttamisen puolesta vaakakupissa painoivat ilmeisesti ainakin
valtion omat tarpeet lentokentdlle Puolustushallinnon nakokulmasta ja
Tampereen paikallisten toimijoiden vaikutus muidenkin Suomen paattavien
politikkojen taivuttelemisessa myotamieliseksi Tampereen lentokenttahanketta
kohtaan.

Tampereen uuden lentokentan rakentamisen periaatepaatdsta oli edeltanyt
yli viisitoista vuotta kestanyt Tampereen liikennealueen seutusuunnitteluliiton
johdolla aloitettu3®? ja Tampereen seutukaavaliiton ty6lla3°3 loppuun saatettu
selvitysten ja tutkimusten tayteinen ajanjakso. Hallituksen periaatepaatos
varmisti, ettd Tampereen uusi lentokenttd tultaisiin rakentamaan, mutta
kaytannon prosessi lentokentan rahoituksen varmistamiseksi ja rakennustoiden

aloittamiseksi oli viela tekematta.

389 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 2.1 Liikenne-ennusteet, s. 4.
390 Satakunnan lennoston historia Puolustusvoimien verkkosivuilla.

391 Uolamo, 2004, s. 248.

392 TLSL, Toimintakertomus toiselta kokonaiselta toimintavuodelta 1954, Julkaisu A 9, 1955. s.
19-20.

393 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969.
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3.7 Politiikka ja uuden lentokentédn merkittavét tukijat

Tampereen uuden lentokentan toteuttamisen suurimmaksi esteeksi, muodostui
vuoden 1969 periaatepaatoksen jalkeen raha. Useissa lahteissa syyksi
rakennustoiden aloituksen viivastymiseen 1970-luvun jalkipuoliskolle mainitaan
valtion rahapula.®®* Valtion osalta budjettirajoitteet oli tunnistettu jo
periaatepaatoksen  yhteydessa. Uolamon mukaan vuoden 1969
periaatepaatoksessaan valtioneuvosto oli asettanut tavoitteeksi uuden kentan
rakennustoiden aloituksen aikaisintaan vuonna 1975.3%

Tampereella vuosi 1975 nahtiin lupauksena tdiden aloittamisesta kyseisena
vuonna, ja ainakin Tampereen seutukaavaliiton suunnalta esiintyi myos halua
rakennustoiden  aloittamiselle  vielakin  aikaisemmin.  Aikaansaavana
kunnallisjohtajana tunnetun Pekka Paavolan®% toimiessa Tampereen
seutukaavaliiton liittohallituksen puheenjohtajana Tampereen seutukaavaliitto
totesi aiemman Tampereen lentokenttaselvityksen inspiroiman vuoden 1972
Pienlentokentta- ja yleisilmailuselvityksen johdannossa, etta Tampereen uuden
lentokentan rakennusaikataulua on pyritty viime aikoina nopeuttamaan niin, etta
toihin olisi mahdollista paasta jo vuonna 1974. Hankkeen tarkeyttad korostettiin,
iimeisesti juuri valtion tiukka rahallinen tilanne huomioon ottaen, ja esitettiin
kaikkien  mahdollisten  valtiollisten  rahoitustyyppien®®”  hyddyntamista
lentokenttdasian eteenpain viemiseksi.3%

Maakuntaneuvos Matti Hokkanen mainitsee muistelmissaan, etta valtion
vuonna 1969 tekeman periaatepaatoksen jalkeen uuden lentokentan
rakentamista kannattaneet Tampereen seudun toimijat olivat tehneet 1970-luvun

alun ajan kovasti t6itda vedotakseen valtion hallintoon ja ylimpiin poliittisiin

394 TSKL, Pirkanmaan seutukaavoitus — Seutukaava 1985, Julkaisu A 11, 1977.s. 94 &
Seppala, 1998, s. 212 & Kunttu (toim.), 2009, s. 111-114 & Uolamo, 2004, s. 248—-250.

395 Uolamo, 2004, s. 250.

39 Tampere-Pirkkalan lentokentan lisdksi Tampereen kaupunginjohtaja Pekka Paavola
tunnistettiin keskeiseksi vaikuttajaksi monissa muissakin Tampereen merkittavissa kunnallisissa
suurhankkeissa, joihin lukeutuivat esimerkiksi Sarkanniemen huvipuisto, Sara Hildénin
taidemuseo, Nasinneula -nakoétorni, Hervannan I&hidkaupunginosa ja Paakirjasto Metso: ks.
lahde Groénroos, 'Tampereen entinen kaupunginjohtaja Pekka Paavola on kuollut’, Yle uutiset,
18.3.2023.

397 Naihin sisaltyivat normaalirahoituksen lisaksi esimerkiksi valtion tyollisyysrahat ja
ammattikurssikeskuksen perustaminen: ks. lahde TSKL, Tampereen seutukaava-alueen
yleisilmailu- ja pienlentokenttdselvitys, Julkaisu B 28, 1972, Johdanto II.

398 TSKL, Tampereen seutukaava-alueen yleisilmailu- ja pienlentokenttaselvitys, Julkaisu B 28,
1972, Johdanto II.
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toimiin oli sisaltynyt Hokkasen mukaan kirjelmien ja esitysten laatiminen
valtioneuvostolle ja liikkenneministeriolle, yhteydenotot hallituksen ministereihin
seka vetoomukset kansanedustaijiin.3%°

Hokkasen mukaan uuden lentokentan saaminen Tampereen talousalueelle
oli hanen uransa kannalta merkittava tapaus. Tampereen uutta lentokenttaa
koskevan rakennushankkeen edesauttamisesta muodostui Hokkasen mukaan
haastava ja pitkdaikainen projekti hanen aloittaessaan Tampereen
kauppakamarin toimitusjohtajana vuonna 196840407 Tampereen seudun
vaikuttajien malttamatonta suhtautumista hankkeen pikaiseen eteenpain
viemiseen selittdd muun muassa hankkeen koettu tarkeys.

Hokkanen korosti muistelmissaan, etta Tampere tarvitsi kaupunkina ja
talousalueena uuden ja ajanmukaisen suihkukoneiden mitat tayttavan
lentokentan, koska lentokentta nahtiin muun muassa kauppakamarin edustaman
vientiteollisuuden kannalta tarkeana. Lisaksi Hokkanen korosti, ettd ilman
lentokenttdd vaarana oli, ettd Tampere jaisi jalkeen valtakunnallisessa
aluekehityksessa.*02

Seppala taas toi esille huolen lentoliikenteen lakkaamisesta kokonaan
Tampereelle, jos uuden kentan rakentamisen kanssa esiintyisi viivastyksia.
Seppala kertoo, ettd Tampereen Harmalan kenttd oli jadmassa Suomen
viimeiseksi reittilentokentaksi, johon ei voinut liikenndida Finnairin kotimaan
likenteessa kayttamilla McDonnell Douglas DC-9 suihkumatkustajakoneilla.4%3
Seppalan mukaan Tampereelta vannotettiin Finnairia pitamaan iakkaat Convair
Metropolitan -potkurikoneet reittiliikenteessa viela sen aikaa, kunnes Tampereen
uusi suihkukoneille kelpaava lentokenttd valmistuisi.*®* Finnair oli lopulta
suostunut tahan jarjestelyyn.405

Hokkasen mukaan valtion budjettin oli saatu vuoden 1969

periaatepaatoksen myota myds uutta kenttdd koskevia suunnittelu- ja

399 Kunttu (toim.), 2009, s. 111.

400 Matti Hokkanen toimi Tampereen kauppakamarin toimitusjohtajana vuosina 1968—-2000: ks.
ldhde Tampereen kauppakamarin historia Tampereen kauppakamarin verkkosivuilla.

401 Kunttu (toim.), 2009, s. 111.

402 Kunttu (toim.), 2009, s. 111.

403 Seppala, 1998, s. 212.

404 Seppala, 1998, s. 162.

405 Seppala, 1998, s. 212.
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rakennusmaararahoja, joita kuitenkin seuraavien vuosien aikana vuorotellen
lisattiin ja sen jalkeen pyyhittiin pois budjetista, projektin etenemisen jauhaessa
tasta syysta paikallaan. Kun edistysta ei tapahtunut, Hokkanen mainitsee muiden
projektien suunnittelun ja toteutuksen ehtineen jo syrjayttad Tampereen uuden
lentokenttahankkeen valtiovallan huomion kohteena.%

Seppala yhtyy Hokkasen kuvaukseen toistuvasta rahoituksen
edestakaisesta lupaamisesta ja lupauksien perumisesta. Seppald nostaa
esimerkiksi vuoden 1971, jolloin Tampereen uutta lentokenttdd varten oli
myonnetty suunnittelumaararahaa, joka oli kuitenkin sittemmin paadytty pudottaa
pois valtion budjetista, mutta jonka Finnairin paajohtaja Gunnar Korhonen%’ ol
lopulta onnistunut puhumaan siihen takaisin.*®® Tampereen uuden lentokentén
suunnitteluvastuu oli siirtynyt kulkulaitosten ja yleisten tdiden ministerion
iimailuosastolta likenneministerion alaiselle limailuhallitukselle vuonna 1972, ja
Tampereen uuden lentokentan varsinainen  suunnittelutyd  paastiin
aloittamaan.#09

Seppalan mainitsema Gunnar Korhonen nayttaytyi myos Matti Hokkasen
muistelmissa merkittdavana tukijana Tampereen lentokenttahankkeelle.
Hokkanen kertoi muistelmissaan toimineensa vuosina  1972-1974
parlamentaarisen liikennekomitean tydnjakojaoston puheenjohtajana,*'° ja oli
mukana suosittelemassa Suomen lentoliikenneyhteyksien parantamista maan
liittyessa EEC-vapaakauppasopimukseen*'' Euroopan talousyhteison kanssa.
Yhtena merkittavana osa-alueena oli lentoliikenneyhteyksien  ja
lentokenttaverkoston parantaminen Suomen tuomiseksi lahemmas merien
takaista Eurooppaa.*1?

Hokkasen mukaan komitean suosittelemien Finnairin saanndllisten
ulkomaan lentoyhteyksien parantamisen lisaksi tarkoituksena oli kehittaa myos

kotimaan reittilentoyhteyksia, jotta koko maa eri alueineen paasisi osaksi

406 Kunttu (toim.), 2009, s. 111.

407 Gunnar Korhonen toimi Aero Oy:n ja myéhemmin Finnairin pagjohtajana vuosina 1960—
1987: ks. lahde YLE24 & STT, 'Finnairin entinen paajohtaja kuollut’, Yle uutiset, 11.6.2001.
408 Seppala, 1998, s. 212.

409 Vatanen, 1978, Johdanto I, s. 2.

410 Kunttu (toim.), 2009, s. 81-82.

411 Suomi solmi EEC-vapaakauppasopimuksen vuonna 1973: ks. Iahde Asetus Euroopan
talousyhteisdn kanssa tehdyn sopimuksen voimaansaattamisesta 1973/67.

412 Kunttu (toim.), 2009, s. 82-83.
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kansainvalistyvad kauppaa ja kehitystd.#’®> Yhtend liikennekomitean
asiantuntijajasenena oli Finnairin paajohtajana toiminut Gunnar Korhonen, johon
Hokkanen kertoi komitean tyon merkeissa tutustuneensa. Vuosien saatossa
tuttavuus kehittyi Hokkasen mukaan hyvaksi ja elinikaiseksi ystavyydeksi, jonka
pohjana oli molempien miesten toiminnassaan osoittaman isdnmaallisuus.*'

liImeisesti Hokkanen ja Korhonen Idysivat yhdessa tyoskennellessaan,
samalla yhteisen savelen mitad tuli Suomen lentoliikenteen kehittamiseen.
Hokkanen sai Korhoselta tukea maakuntien aluelentokenttien rakentamiseen ja
yllapitoon, ja Korhonen sai Hokkaselta tukea Finnairin lentoliikenteen
kehittamiseen ja lentokaluston hankintaan, jotka kaikki sisaltyivat
parlamentaarisen liikennekomitean tekemiin suosituksiin.*'®

Korhosen ohella Hokkanen tutustui parlamentaarisessa likennekomiteassa
myos tamperelaistaustaiseen silloiseen liikenneministerion kansliapaallikkoon
Esko Rekolaan, joka toimi myohemmin myos vuosien 1976—1982 aikana useissa
hallituksissa ministerin*'® roolissa. Rekolaan tutustumista Hokkanen piti osaltaan
kaanteentekevana tapauksena lentokenttaprojektin edistamiseksi. Omien
sanojensa mukaan Hokkanen oli erinomaisessa asemassa Tampereen uutta
lentokenttaa koskevan hankkeen suhteen toimiessaan parlamentaarisen
likennekomitean tydnjakojaoston puheenjohtajana,*'” mutta my6s saadessaan
vuoden 1975 vaalien jalkeen paikan valtiovarainvaliokunnan liikennejaostosta.
Aiemmin lentokenttahankkeen tukijoiksi varvattyjen Korhosen ja Rekolan lisaksi
hanke sai nyt myos arvovaltaista tukea valtiovarainministerion valtiosihteeri Paul

Paavelan*'8 taholta.*'°

413 Kunttu (toim.), 2009, s. 82-83.

414 Kunttu (toim.), 2009, s. 82-83.

415 Kunttu (toim.), 2009, s. 82-83.

416 Pyolueisiin sitoutumaton ammattivirkamies Esko Rekola oli muun muassa Miettusen toisen
hallituksen ministerina valtiovarainministeridossa 9.4.1976 - 29.9.1976, Miettusen kolmannen
hallituksen valtiovarainministerina 29.9.1976 - 15.5.1977, Sorsan toisen hallituksen ministerina
valtiovarainministeriéssa 15.5.1977 - 26.5.1979 ja Sorsan toisen hallituksen ministerina
valtioneuvoston kansliassa 15.5.1977 - 26.5.1979: ks. lahde Esko Rekolan ministerimatrikkeli
valtioneuvoston verkkosivuilla.

417 Kunttu (toim.), 2009, s. 111.

418 Sosiaalidemokraattien jasen Paul Paavela toimi Miettusen toisen hallituksen
valtiovarainministerina 30.11.1975 - 29.9.1976, ja Sorsan toisen hallituksen
valtiovarainministerind 15.5.1977 - 26.5.1979: ks. lahde Paul Paavelan ministerimatrikkeli
valtioneuvoston verkkosivuilla.

419 Kunttu (toim.), 2009, s. 113.
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Kokoomuslaisen Hokkasen*20 yhteistyokumppani Tampereen
lentokenttaasiassa oli Paavelan tapaan sosiaalidemokraatteja 1970-luvulla
edustanut Tampereen kaupungin johtaja Pekka Paavola*?!. Toimiessaan
Tampereen kaupunginjohtajana Pomo lisanimen ajan myo6ta saanut Pekka
Paavola jatkoi niin sanotun aseveliakselin linjaa Tampereen virkamiesjohdossa.
Aseveliakselilla tarkoitettiin sotien jalkeisena aikana syntynytta yhteistyota
kaupungin sosiaalidemokraattien ja kokoomuslaisten kunnallistoimijoiden valilla.
Aseveliakselin harjoittaman keskindisen sopimisen ja vastavuoroisuuden
kulttuurin  katsottiin olleen lasna kaikissa kaupungin suurissa ja joskus
pienemmissakin paatoksissa.*?? Hokkasen suhde Paavolaan mahdollisesti auttoi
saamaan demariministeri Paavelan yhteistydhdon Hokkasen kanssa Tampereen
lentokenttaasiaa koskien.

Paavolan lisaksi Hokkasella oli muita yhdistavia tekijoita maan
sosiaalidemokraatteihin. Valtiovarainvaliokunnan liikenneosastossa Hokkanen
kertoo Tampereen lentoasemaprojektia edistaakseen pyrkineensa yhteistyéhon
likenneosaston puheenjohtajana toimineen sosiaalidemokraatti Jorma Rantalan
kanssa, joka varkauslaisena kantoi huolta Joroisten lentokentan tulevaisuudesta
ja pyrki edesauttamaan investointien hankkimista Joroisten kentan saamiseksi
suihkukoneliikennekelpoiseksi. Nama yhtenevat intressit aluelentokenttien
tukemisessa toimivat valiokuntatydskentelyssa yhdistavana tekijana Hokkasen ja
Rantalan valilla yli puoluerajojen.*?3

Tampereen kauppakamarin vaiheita kronikoivassa teoksessaan Raimo
Seppala oli Hokkasen kanssa samoilla linjoilla lentokenttahankkeen etenemisen
kannalta keskeisista henkildista. Seppala piti Matti Hokkasen valintaa vuoden
1975 uuden eduskunnan valtiovarainvaliokunnan liikennejaostoon, seka
Tampereelta kotoisin olleen liikkenneministerion kanslianpaallikkd Esko Rekolan
nimitysta valtiovarainministeriksi vuonna 1976 Tampereen uuden lentokentan

rakennusprosessin etenemisen kannalta merkityksellisiksi tapauksiksi.*4

420 Kunttu (toim.), 2009, s. 82.

421 Sosiaalidemokraattien jasenena Pekka Paavola toimi lyhyen aikaa myos

Paasion toisen hallituksen oikeusministerind 23.2.1972 - 4.9.1972: ks. lahde Pekka Paavolan
ministerimatrikkeli valtioneuvoston verkkosivuilta.

422 Groénroos, 'Tampereen entinen kaupunginjohtaja Pekka Paavola on kuollut’, Yle uutiset,
18.3.2023.

423 Kunttu (toim.), 2009, s. 113-114.

424 Seppala, 1998, s. 212.
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3.8 Tamperelaisten ja llmailuhallituksen eriévét intressit

Poliittisen pelin lisaksi Tampereen uuden lentokentan rakentamista varten
tarvittavien  varojen saamisen esteeksi muodostui osittain  valtion
virkamieshallinnon sisainen vastustus, jonka todellisuudesta ja voimakkuudesta
voidaan esittda argumentteja puolesta ja vastaan. Vaikka valtionhallinnon sisalla
oli uuden lentokenttahankkeen tukijoita, kuten vuoden 1974 lakiuudistuksen
myota nimensa muuttanut*?® Puolustusvoimat*?® kaikki valtiolliset toimijat eivat
jakaneet yhtd myonteista kantaa Tampereen uuden lentokentan rakentamisen
hyodyllisyydesta.

Kulkulaitosten ja yleisten tdiden ministerion ilmailuosasto oli Seppo
Uolamon mukaan, jo 1960-luvun ja 1970-luvun taitteessa kritisoinut Tampereen
uutta lentokenttaa koskevissa tutkimuksissa lentomatkustajien ja rahdin maarista
esitettyja lukuja, ja pitanyt niita ylimitoitettuina. Uolamon mukaan kulkulaitosten
ja yleisten toiden ministerion ilmailuosaston keskuudessa oli muutenkin ollut
havaittavissa vastustusta vuonna 1969 periaatepaatoksen saanutta Tampereen
uuden lentokentan rakentamista kohtaan.*?’

Lentokentistd vastannut kulkulaitosten ja yleisten tdiden ministerion42®
ilmailuosasto*?? ja sen pohjalta 1970-luvun alkupuolella muodostettu lentokenttia
hallinnoinut limailuhallitus, profiloitui lentokentan rakentamisen tullessa
ajankohtaiseksi tamperelaisten toimijoiden silmissd uuden lentokentan
vastustajaksi, muun muassa Tampereen kauppakamarin ja kunnallisneuvos
Matti Hokkasen muistelmissa.*3°

Raimo Seppalan teoksessa ja Matti Hokkasen muistelmissa
lImailuhallituksen ~ Tampereen uutta lentokenttdd kohtaan  esittama

vastahakoisuus  henkilGityi  erityisesti  limailuhallituksen  pitkaaikaiseen

425 |_aki Puolustusvoimista 402/1974 voimaantulo muutti Puolustuslaitoksen nimen
Puolustusvoimiksi: ks. Iahde Puolustusvoimien historia Puolustusvoimien verkkosivulla.

426 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 2.1 Liikenne-ennusteet, s. 4.
427 Uolamo, 2004, s. 248.

428 Kulkulaitosten ja yleisten toiden ministerion tehtavat jakautuivat vuonna 1970
likenneministeridlle ja tydvoimaministeridlle: ks. [ahde liikenneministerion historia liikenne- ja
viestintaministerion verkkosivuilla.

429 | iikenneministerion alaisuuteen vuonna 1970 siirtynyt limailuosasto seka Tie- ja
vesirakennuslaitoksen lentokenttadosasto muodostivat yhdessa vuonna 1972 limailuhallituksen,
jonka vastuulla oli lentokenttien hallinto ja kunnossapito: ks. Idhde limailuhallituksen historia
Finavian verkkosivuilla.

430 Seppala, 1998, s.212-216, ja Uolamo, 2004, s. 248, ja Kunttu (toim.), 2009, s.111-115.
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paajohtajaan*3! Kaarlo Jaakko Temmekseen.*3?> Temmeksen johtaman
lImailuhallituksen korkea kustannusarvio Tampereen uuden lentokentan
rakentamisesta vaikuttaa olleen Tampereen paikallisten toimijoiden silmissa yksi
paasyy sille, minka takia kentan rakennustdissa ei paasty alkuun, vaikka valtio
olikin tydhon periaatteen tasolla sitoutunut.

Hokkanen kertoi muistelmissaan K. J. Temmeksen johtaman
lImailuhallituksen tekemien laskelmien vaatineen noin 100 miljoonan markan
rakennusbudjetin Tampereen uutta lentokenttda varten.*3® Seppala tarkentaa
omassa teoksessaan Temmeksen esittamaksi limailuhallituksen arvioksi 97
miljoonaa markkaa.*3* Hokkasen mukaan limailuhallituksen paajohtaja Temmes
oli sitd mielta, ettd Tampereen seutu ei tarvinnut omaa lentokenttda ja noin 100
miljoonan markan hintalapulla uusi kentta tulisi maksamaan aivan liilan paljon,
etta sita olisi kannattavaa muutenkaan rakentaa.3°

Maararahat ja kentdn koettu tarke koskettivat keskeisesti Suomen
likennepolitiikkaa. Liikkennehistorian poliittisia aspekteja tutkinut Pasi Nevalainen,
kertoo liikkenteen olevan Suomessa vahvasti valtionpoliittisesti saadelty
yhteiskunnan osa-alue, jossa poliittisella paatoksenteolla on keskeinen merkitys.
Liikennepolitikka ja sita ohjaavat periaatteet nayttaytyvat juuri muun muassa
investointimaararahojen ja tukipolitikan muodossa.*3¢

Seppala kertoo teoksessaan, etta limailuhallituksen mukaan Tampere
sijaitsi 1970-luvulla maararahaprioriteettien nakokulmasta vaarassa paikassa ja
Tampereen seutua ei nahty limailuhallituksen lentokenttapolitikassa tarkeana
kehitysalueena.*3” Nevalainen kertoo, ettd kulkulaitosten- ja yleisten tdiden
ministerion  uudelleen jarjesteleminen toisistaan erillisiin  liikenne- ja
tydministeridihin vuonna 1970 oli korostanut liikennepolitiikan kdantymista entista
tavoitteellisempaan  suuntaan. Liikenneministerion liikennesuunnittelusta

vastuussa ollut osasto ja ilmeisesti myos Ilimailuhallitus pyrkivat

431 K. J. Temmes toimi muun muassa kulkulaitosten ja yleisten tdiden ministerién ja myéhemmin
likenneministerion ilmailuosaston paallikkona vuosina 1965-1972 seka vuosina 1972—1983
limailuhallituksen paajohtajana: ks. lahde Huovinen, 1978, s. 983—984.

432 Seppala, 1998, s. 212-216 & Kunttu (toim.), 2009, s. 113.

433 Kunttu (toim.), 2009, s. 113.

434 Seppala, 1998, s. 212.

435 Kunttu (toim.), 2009, s. 114.

436 Nevalainen, ‘Liikenne, talous ja teknologia’, Teoksessa Nenonen & Wik (toim.), 2020, s.
128-129.

437 Seppala, 1998, s. 212.
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kunnianhimoisesti kehittdmaan Suomen liikennettd maan kokonaishyotya
palvelevampaan suuntaan, jossa koko maata katsottiin yhtena kokonaisuutena
alueellisten keskusten verkoston sijaan.438

Uolamon mukaan  jo 1950-luvulla Suomen lentoliikenteen
kehittamispolitikka oli ohjannut maararahat ensisijassa kansainvalisten
lentoyhteyksien kentille seka toissijaisesti pitkien matkojen paassa
paakaupunkiseudusta sijainneiden Pohjois-Suomen merkittdvimpien kotimaan
reittilentokenttien kehittdmiseen.**® Suomen kansainvalisten lentoyhteyksien
keskukseksi oli kehittynyt ja kehitetty paakaupunkiseudulla sijaitseva Helsingin
lentokenttd,*4° joka nahtin myds Hokkasen mukaan parlamentaarisen
liikennekomitean suunnitelmissa Suomen lentoliikenteen paakenttana*+1.

Hokkanen kertoo muistelmissaan, etta limailuhallituksen**? prioriteeteissa
oli 1970-luvun alkupuolella ollut uuden matkustajaterminaalin rakentaminen
Helsingin lentokentalle. Hokkanen oli ollut mukana torppaamassa tata kalliina
pidettyd terminaalihanketta. Hokkanen itse halusi kohdentaa rahoitusta
enemman aluelentokenttaverkoston kehittamiseen, joka oli myds mukana
likennekomitean kehitysohjelmassa.**3 Budjettien rajallisuus huomioon ottaen,
Helsingin lentokentan rahoituksen jakaminen pienemmille lentokentille ei
valttamatta ollut limailuhallituksen omien kehitysintressien kannalta mieluisaa.

Suomen lentoliikenteen keskittyminen paakaupunkiseudun Helsinki-
Vantaan lentokentalle on Dosentti Marko Nenosen ja tohtori Jarmo Peltolan
Liikenne, talous, ihminen -teoksen Teollisuusyhteiskunnan perintd kappaleessa
esitellyn Suomen lentoliikenteen historian mukaan kKiistaton tosiasia. Suomen
muiden lentokenttien yhteenlasketut liikennemaarat ovat olleet 1990-luvun
loppupuolelta asti noin neljan miljoonan vuosittaisen matkustajan paikkeilla, kun

taas pelkastaan Helsinki-Vantaan lentokentan matkustajien maara on kasvanut

438 Nevalainen, 'Liikenne, talous ja teknologia’, Teoksessa Nenonen & Wik (toim.), 2020, s.
128-129.

439 Uolamo, 2004, s. 123.

440 Helsingin maalaiskunnan, nykyisen Vantaan, Seutulaan 1950-luvun alussa rakennettu
Helsingin lentokentta. Tunnetaan vuodesta 1977 Iahtien nykyiselld nimellaan Helsinki-Vantaan
lentokentta: ks. ldhde Helsinki-Vantaan lentoaseman historia Finavian verkkosivuilla.

441 Kunttu (toim.), 2009, s. 83.

442 Hokkasen muistelmissa oli tdssa kohtaa kaytetty virheellisesti mydohemmin vuonna 1991
kayttdon tullutta nimea limailulaitos: ks. 1ahde limailuhallituksen historia Finavian verkkosivuilla.
443 Kunttu (toim.), 2009, s. 82-83.
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2000-luvun alusta 2020-luvulle tultaessa noin kymmenesta miljoonasta jo yli 20
miljoonaan vuosittaiseen matkustajaan.*4

Nenonen ja Peltola totesivat Suomen kotimaan lentoliikenteen kehitysta
vaivanneen aina pienestd ja hajanaisesti sijoittuneesta vaestdsta johtuva
matkustajavolyymin puute. Suomessa esiintyvilla matkustajamaarilla kotimaan
reittilentoliikennetta ei ole koskaan saatu jarjestettya taloudellisesti
kannattavaksi**® ja yllapidettyjen kotimaan reittien suurin merkitys on ollut
paakaupunkiseudun Helsinki-Vantaan lentokentalta lennettavien kansainvalisten
lentoyhteyksien syéttdliikenteend toimiminen, ja Suomessa lentoliikenteen
kokonaismaaran kasvua onkin jo pitkaan yllapitanyt nimenomaan kansainvalinen
lentoliikenne, ja Helsinki-Vantaan lentokenttd.44®

Hokkasen esille tuomaa llmailuhallituksen paajohtaja K. J. Temmeksen
nakemysta Tampereen lentokentan tarpeettomuudesta, puoltaa osaltaan
Tampereen  suhteellisen  laheinen  sijainti  paakaupunkiseutuun ja
lImailuhallituksen suosimaan Helsingin lentokenttddn nahden. Lentoliikenteen
historiaa kasittelevassa tekstissdan Nenonen ja Peltola esittivat, etta kotimaan
likenteessa lentoliikenteen voidaan katsoa saavuttavan kilpailuetua
kustannuksien ja matka-ajan mukaan suhteutettuna yli vasta yli 450 kilometrin
matkoilla verrattuna paaasialliseen kilpailijaansa raideliikenteeseen.44”

Tampereen Harmalan lentokentaltd liikkenndinnin useaan otteeseen
tilapaisesti keskeyttanyt Aero Oy oli jo 1940-luvulla ensimmaisen kerran
mainostanut asiakkailleen Tampereen hyvia raideyhteyksia lentoliikenteen
korvaavana kulkumuotona.**® Lentoliikenteen suurin kilpailuetu erityisesti
kaikista pisimmilla kotimaan reiteilld on varmasti ollut osaltaan syyna, sille miksi
myods llmailuhallituksen ja sen seuraajan Finavian lentokenttien
kehityspolitiikassa Pohjois-Suomen kentat ovat nayttaytyneet

tarkeysjarjestyksessa seuraavana heti Helsingin lentokentan jalkeen.

44 Nenonen & Peltola, 'Teollisuusyhteiskunnan perintd’, Teoksessa Nenonen & Wik (toim.)
2020. s. 102-104.

445 Kaiken kotimaan lentoliikenteen kannattamattomuus todettiin myos jo vuonna 1969
Tampereen uuden lentokentan tarvetta perustelevassa lentokenttatutkimuksessa: ks. lahde
TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, Alkulause, s. 1.

446 Nenonen & Peltola, 'Teollisuusyhteiskunnan perintd’, Teoksessa Nenonen & Wik (toim.)
2020, s. 101-104.

447 Nenonen & Peltola, 'Teollisuusyhteiskunnan perintd’, Teoksessa Nenonen & Wik (toim.)
2020, s. 104.

448 Uolamo, 2004, s. 42 & s. 122.
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Perustellessaan uuden lentokentan tarvetta Tampereen seutukaavaliiton
vuoden 1969 lentokenttatutkimus oli tiedostanut varsin realistisesti Tampereen ja
Helsingin lentokentan toisiinsa nahden suhteellisen laheisen etaisyyden seka
kotimaan lentoliikenteen kannattavuuden vasta pidemmilla matkoilla.**°
Kotimaan lentoliikenne nahtiinkin Tampereen uuden lentokentan kannalta
toissijaisena seikkana, ja seutukaavaliitto korosti Tampereen uuden lentokentan
merkitysta juuri kansainvaliseen lentoliikenteeseen keskittyvana lentokenttana,
joka voisi parhaimmillaan toimia kansainvalisen liikenteen osalta jopa
eraanlaisena taakkaa jakavana sisarkenttana Helsingin lentokentalle.4%°

Lentokenttatutkimuksen laatinut tyoryhma korosti, etteivat pelkat Helsingin
lentokentalld mahdollisesti tulvaisuudessa esiintyvat kapasiteettinaasteet olleet
itsessaan riittdva peruste kansainvalisen liikenteen suuntaamiseksi Tampereen
uudelle lentokentalle, mutta Tampereelta lentamisen hyodyt ja kustannussaastot
lentoyhtidille ja kentan kauempana paakaupunkiseudusta asuville asiakkaille sen
sijaan voisivat toimia validina perusteena Helsingin liikkennekuormituksen
jakamiselle toisen lentokentan kanssa.*"'

Tampereen lentokenttaselvitys esitti, etta valtiollisen lentokenttapolitiikan
kannalta olisi tarkoituksenmukaista rakentaa Tampereenkin kokoiselle
talousalueelle kansainvaliset mitat tayttava lentokentta, koska vastaavanlaista
politikkaa harjoitettiin tutkimuksen mukaan Ruotsin lisaksi yleisesti myos muualla
ulkomailla. Tyéryhma otti esimerkiksi Sveitsin, jossa kahdella toisistaan noin 80
kilometrin paassa sijaitsevilla kaupungeilla oli molemmilla vilkas kansainvalinen
likenne. Noin 440 000 asukkaan Zurichin ja 210 000 asukkaan Baselin valilla oli
kymmenen paivittain lennettavaa edestakaista lentovuoroa molempien kenttien
kansainvalisen liikenteen lisdksi. Pienemman Baselin lentokentan kautta
kulkevien matkustajien maara oli tutkimustyoryhnman mukaan vuosittain
508 000.4%2

Talla esimerkilla Tampereen lentokenttatutkimuksen laatinut tyéryhma

vaikutti pyrkivan korostamaan kahden suhteellisen lahella toisiaan sijaitsevan

449 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 3. Uuden kentan kannattavuus s.
20-21.

450 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 2.4 Liikenne-ennusteet, s. 20-21.
451 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 2.4 Liikenne-ennusteet, s. 12—-15.
452 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 3. Uuden kentan kannattavuus,
s. 25.
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kaupungin, kuten Suomessa Helsingin ja Tampereen, kummankin kykenevan
toimimaan kannattavina kansainvalisen lentoliikenteen keskuksina laheisesta
etaisyydestaan riippumatta. Kahdesta kaupungista pienemman, eli Baselin
lentokentan matkustajien kokonaismaaran ilmoittamisen voidaan tulkita olevan
rinnastus Tampereeseen Suomen kontekstissa.

Tampereen seutukaavaliiton esittamasta neljasta kehitysvaihtoehdosta*®?
Tampereen uudelle lentokentalle, tutkimuksen tehnyt tyoryhma uskoi itse
kolmannen vaihtoehdon olevan toteutettavuuden kannalta todennakdisin.
Vaihtoehto kolme*®* vastaisi Tampereella lentokenttdhankkeelta odotettuja
vaatimuksia taysimittaisesta vahintaan 2 500 metrin kiitotien omaavasta ja
kansainvaliseen liikenteeseen soveltuvasta kentasta, toisin kuin suppeat
vaihtoehdot yksi ja kaksi*®°, mutta olisi odotetulta vaikutusalueeltaan realistisesti
ensi sijassa vain Tampereen lahiseutuja palveleva.4%®

Kolmannessa vaihtoehdossa uuden lentokentan suunniteltu merkitys ol
pidemman matkan kansainvalisessa liikenteessa ja erityisesti vastaamassa
oman talousalueensa kansainvalisen tilauslentoliikenteen kysyntaan.*” Neljas ja
kaikkien kunnianhimoisin vaihtoehto*®® kattoi niin ikdan kansainvalisen liikkenteen
mahdollistavan taysimittaisen lentokentan rakentamisen, mutta se Iahti
tavoittelemaan laajaa Tampereen talousalueen ulkopuolelle levittyvaa
likenteellista vaikuttavuusaluetta, joka saavutettaisin muun muassa Vaasan
seudun seka Keski-Suomen ja Kuopion talousalueiden tilauslentoliikenteen
tarpeiden tyydyttamiselld.4%°

Tampereen seutukaavaliiton vuoden 1969 lentokenttaselvityksen tehneen
tydbryhman mukaan siinakin tapauksessa, etta Tampere onnistuisi luomaan
ulkomaan tilauslentoliikenteen tai pohjoismaisen reittilikenteen keskittyman
laajemmalle 1,4 miljoonan ihmisen vaikutusalueelle, Helsingin lentokentan voitiin
olettaa tihedamman vuorotarjontansa takia hoitavan naissakin tapauksissa

kolmanneksen tai jopa puolet Tampereen talousalueen kansainvalisten lentojen

453 Nama oli lentokenttatutkimuksessa nimetty vaihtoehdoiksi 1A, 1B, 2A ja 2B. Kutsun naita itse
selkeyden vuoksi vaihtoehdoiksi 1,2,3 ja 4: ks. I1ahde TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus,
Julkaisu B 1, 1969, 2.4 Liikenne-ennusteet, s. 16.

454 |_ahteessa nimella vaihtoehto 2A.

455 | ahteessa nimilla vaihtoehto 1A ja 1B.

456 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 2.4 Liikenne-ennusteet, s. 16—-17.
457 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 2.4 Liikenne-ennusteet, s. 15-16.
458 Lahteessa nimella vaihtoehto 2B.

459 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 2.4 Liikenne-ennusteet, s. 15-16.
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kysynnasta, seka kaksi kolmasosaa muun suunnitellun vaikutusalueen ulkomaan
yhteyksien kysynnasta.460

Jopa 1,4 miljoonan ihmisen vaikutusalue Tampereen uudelle lentokentalle
vaikutti olevan tyoryhman mukaan kenties liian optimistinen, ottaen huomioon
Vaasan, Jyvaskylan ja Kuopion kaupungit, joilla kaikilla oli oma lentokentta ja
saannollisia kotimaan lentoyhteyksid muun muassa Helsinkiin*6'. Tutkimuksen
tehneen tydryhman enemman realismiin nojaava lahestymistapa ei kuitenkaan
estanyt  tutkimustyon tilanneen  Tampereen seutukaavaliiton johtoa
tavoittelemasta omia suuria haaveitansa Tampereen uuden lentokentan suhteen.

Enemman lentokenttatutkimuksen neljanteen ja maksimaalisimpaan
kehitysvaihtoehtoon tahtaavat suunnitelmat suurta osaa maasta palvelevasta
tilauslentoliikenteen  kentastad  ilmenivat Tampereen  seutukaavaliiton
myohemmissa lentokenttia koskevissa julkaisuissa muun muassa viela 1980-
luvun loppupuolellakin.*62  Jo ennen Tampere-Pirkkalan lentokentan
rakennustdiden aloittamista Tampereen seutukaavaliiton tavoitteena Tampereen
uudelle lentokentalle oli 1970-luvun puolivalissa erityisesti Helsingin lentokentan
likennetaakan jakaminen. Tampereen seutukaavaliiton tavoitteeksi voidaan
tulkita halu kilpailla Helsingin lentokentan kanssa kansainvalisen liikenteen
matkustajista. Seutukaavaliitto ilmaisi suoraan, ettd Tampereen lentokentan
kehittdminen olisi vaihtoehto Helsingin lentokentan kalliiksi koetuille tuleville
laajennuksille, jos liikkenne jaettaisiin naiden kahden kentan valille.463

Tampereen seudun edustajien suunnitelmissa Tampereen uusi lentokentta
oli kilpailija Helsingin lentokentalle ja limailuhallituksen suunnitelmissa suurin
prioriteetti oli juuri rahoituksen keskittaminen Helsingin lentokentalle, muiden
varsinkin liikennepoliittisesti paakaupunkiseudun ja pohjoisemman Suomen
valisessa periferiassa sijaitsevien aluelentokenttien kustannuksella. Suomen
likennehistoriaa kasitelleet Nenonen ja Peltola mainitsivat, etta limailuhallituksen
lentokenttia hallinnoivana seuraajana toimiva valtio-omisteinen yritys Finavia Oyj
on ollut monesti halukas luopumaan monopoliasemastaan ja taakaksi tulkittavista

aluelentokentistaan, mutta kenttien luovuttamiseksi yksityisten kaupallisten

460 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 2.4 Liikenne-ennusteet, s. 15-16.
461 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 2.4 Liikenne-ennusteet, s. 16—17.
462 TSKL, Pirkanmaan seutusuunnitelma 1988—2000, Julkaisu A 27, 1988, s. 89-91.

463 TSKL, Pirkanmaan seutukaavan rakennesuunnitelma 1975-1985, Julkaisu A 8, 1975,
limaliikenne.
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yritysten omistukseen ei ole kuitenkaan 6ytynyt toistaiseksi taloudellisesti
mielekasta jarjestelya.*64

Tamperelaisilla ja lImailuhallituksella oli molemmilla omalla tavallaan
jarkisyihin perustuvat argumenttinsa vastakkaisille nakdkannoilleen Tampereen
uutta lentokenttahanketta koskien. Vastakkainasettelun narratiivi Tampereen
seudun ja llmailuhallituksen valilla tuli erityisesti esille Tampereen alueellista
kehitystda kannattaneiden toimijoiden nakemyksista, ja niille voidaan 10ytaa
perusteet juuri tasta liikkennepoliittisesta intressiristiridasta. Vastakkainasettelu ei
kuitenkaan nayttaytynyt aivan nain radikaalisti ja jyrkasti kun tarkastellaan
lentokentan suunnittelua koskevia lahteita ja erityisesti Tampereen uuden
lentokentan rakennustoimikunnan arkistomateriaaleja, jotka dokumentoivat
muun muassa Tampereen kaupungin ja limailuhallituksen edustajien valista

kanssakaymista lentokentan rakennushankkeen ajan.4%°

464 Nenonen & Peltola, 'Teollisuusyhteiskunnan perintd’, Teoksessa Nenonen & Wik (toim.)
2020, s. 104-105.

465 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977—-1982,
Rakennustoimikunnan aineistot.
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4 TAMPERE-PIRKKALAN
LENTOKENTAN RAKENNUSTYOT
JA KENTAN VALMISTUMINEN

Tassa kappaleessa kasittelen Tampere-Pirkkalan lentokenttahankkeen
kaynnistymista valtion tehtya budjettipaatoksen kentan rahoittamisesta ja
rakennuttamisesta paikallisin voimin valtion takaisinmaksuvelvoitteella. Lisaksi
kasittelen lentokenttdhankkeen etenemista rakennustdiden aloituksesta niiden

valmistumiseen, seka sita miten lentokenttahanke lopulta toteutui.

4.1 Lentokentdn maa-alueet lunastetaan Tampereen aloitteesta

Raimo Seppalda mainitsee Tampereen uuden lentokentan suunnittelu- ja
rakennusmaararahoja koskeneen niin sanotun punakynanaytelman toistuneen
myOds vuonna 1975466 Seppo Uolamon mukaan uuden lentokentén
rakennustoihin vuodelle 1975 varatut 1 070 000 markkaa pudotettiin lopulta pois
valtion budjetista. Vuosi 1975 oli valtion vuonna 1969 tekeman
periaatepaatoksen asettama lentokenttatoiden tavoitteen mukainen aloitusvuosi.
Valtion nakokulmasta mitdan takarajaa tai kiinteatd tavoitetta tdiden
aloittamisesta ei kuitenkaan ilmeisesti ollut, koska esimerkiksi Uolamo mainitsee
vuoden 1975 olleen varhaisin hetki, jolloin valtio ilmoitti voivansa mahdollisesti
olla valmis rahoittamaan uuden kentan rakentamisen.46”

Tampereella vuosi 1975 oli nahty lupauksena, ja muun muassa Tampereen
kaupunginjohtajana  ja Tampereen seutukaavaliiton littohallituksen
puheenjohtajana toiminut Pekka Paavola oli Uolamon teoksen mukaan
protestoinut budjettipaatdosta voimakkaasti. Paavolan nakemys oli, etta

466 Seppala, 1998, s. 212.
467 Uolamo, 2004, s. 248-250.
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maararahoja oli kylla osoitettu kaikkialla muualla Suomessa kaynnissa olleihin
projekteihin, paitsi Pirkanmaalle.*68

Vuonna 1975 Tampereen kaupunginvaltuusto teki Paavolan ehdotuksesta
oman periaatepaatoksensa uuden lentokentan rakentamisesta ja Tampereen
kaupunki seka Tampereen lahiseudun kunnat tekivat valtion kanssa sopimuksen,
jonka mukaan nama paikalliset tahot suorittaisivat uutta lentokenttaa varten
tehtavat maa-alueiden lunastukset Pirkkalasta.*6°

Maa-alueiden lunastus paikallisten kuntien toimesta ei ollut lentokenttien
rakennustoihin liittyen uutta tai poikkeuksellista, ja samaa toimintatapaa oli
kaytetty Tampereen Harmalan lentokentan rakennushankkeissa.*’® Kuitenkin
toisin kuin aiemmin Harmalan tapauksessa, maa-alue lunastettiin valtiolle
luovutettavaksi ja valtio lupautui jarjestelyyn, jossa se maksaisi takautuvasti
kunnille kenttaalueen lunastuksesta aiheutuvat kustannukset.*"!

Seppala kertoo, ettd Tampereen uuden lentokentdan tonttimaan
lunastaminen koordinoitiin Pirkanmaan Maakuntaliiton keskuudessa.*’? Uuden
lentokentdn maa-alueen lunastukseen osallistuivat Tampere, Pirkkala,
Lempaala, Nokia, Valkeakoski, Yldjarvi, Kangasala, Toijala, Viiala, Orivesi,
Hameenkyro, Kylmakoski, Palkane, Vammala, Mantta, lkaalinen, Parkano, Virrat,
Ruovesi ja Vilppula, seka pienin osuuksin myos Juupajoki, Jamijarvi, Kuhmalahti,
Kuorevesi, Kuru, Luopioinen, Mouhijarvi, Sahalahti, Suodenniemi, Urjala ja
Vesilahti.4"3

Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennusten suunnittelua koskevan
diplomityon vuonna 1978 tehnyt J. J. Vatanen kertoo, etta lentokenttaa varten
tehty aluevaraus kasitti yhteensa noin 1000 hehtaarin alueen Pirkkalan Sorkkalan
kylan lahistolta ja tasta aluevarauksesta 400 hehtaaria osoitettiin siviili-ilmailun

kayttoon.4’# Saman toteaa myos Pitkin poikin Pirkkalaa -teoksessa Tampere-

468 Jolamo, 2004, s. 250.

469 Uolamo, 2004, s. 250.

470 Esim. Uolamo, 2004, s. 18 & s. 150.

471 Uolamo, 2004, s. 250.

472 Seppala, 1998, s. 212.

473 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:3 Toimikunnan
saapuneet kirjeet, limailuhallituksen kirje rakennustoimikunnalle, Asia: T-P:n lentokentan
rakentamislupa, No 1413/421/77, 2.6.1977.

474 Vatanen, 1978, Johdanto |, s. 2.
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Pirkkalan lentokentan historiaa kasitellyt Timo Tuominen, joka lisdksi tdsmentaa,
ettd 1000 hehtaarista 600 hehtaaria tuli sotilasalueeksi.*”®

lImailuhallituksen vuoden 1982 lentokenttakatsaus vahvistaa 1000
hehtaarin alueen lunastamisen, mutta ilmoittaa koko alueen lunastajaksi hieman
yksinkertaistaen pelkan puolustusministerion.*7® Tampere-Pirkkalan
rakennustoimikunnan arkistot vahvistavat, etta koko lentokentan maa-alue
lunastettiin puolustusministeridlle, koska myds siviillentoaseman puoleisiin
rakennustoihin vaadittin myohemmin lentokentalla maanomistajana toimineen
puolustusministerion valtuutus.*’” Seppalan mukaan Pirkanmaan Maakuntaliiton
kunnat olivat olleet valmiita ostamaan Pirkkalasta maata valtiolle noin 500
hehtaarin verran tulevaa kenttaa varten.4’8

Seppalan toteamuksesta ei selvia tarkoittiko valmius ostaa maata kuntien
osallistumista ilman valtion takaisinmaksuvelvoitetta vai Uolamon mainitsemaa®*’®
maan ostamista valtiolle takaisinmaksua vastaan. Myds Seppalan esittama
yleistys 500 hehtaarista herattda kysymyksia. Oletettavasti 500 hehtaaria on
Seppalalta ylospain pyoristetty yleistys lentokentan siviilitoimintoihin tarkoitetusta
400 hehtaarista. Loppujen lopuksi osittain epaselvaksi jaa, suorittiko
puolustusministerio samaan aikaan my0s omia maa-alueiden Ilunastuksia
lentokenttaa varten, kun Tampereen lahiseudun kunnat osallistuivat maa-
alueiden lunastuksiin vai suorittivatko kunnat kenties kaiken maa-alueen
lunastamisen, joka kokonaisuudessaan myohemmin luovutettiin valtiota
edustaneelle puolustusministeridlle.

Puolustusministerio  suoritti  kylld itse myohemmin maa-alueiden
lisdlunastuksia lentokentan rakennustoiden ollessa kaynnissa muun muassa
nakoesteraivauksia, lahestymisalueiden raivauksia, kaapelointeja seka
radionavigaatiomajakkoja varten,*89 joten puolustusministerion osallistuminen
osittain alkuperaisen 1000 hehtaarin lunastamiseen suoraan maanomistajilta on

myds yksi todennakdinen mahdollisuus.

475 Tuominen, 'Pirkkalan lentokenttd’, Teoksessa Horsma-aho & Taberman (toim.), 1997, s. 247.
476 limailuhallitus, 1982, s. 12

477 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspoytakirja No:7, 9.11.1977, s. 4.

478 Kunttu (toim.), 2009, s. 111-113.

479 Uolamo, 2004, s. 250.

480 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977—-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspoéytakirja No:19, 21.1.1980, s. 5.
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Tampereen uutta lentokenttda ja Puolustusvoimien tukikohtaa varten
lunastetulla Pirkkalan Sorkkalan kylan ja Hahmonkulman valisella alueella sijaitsi
seitsemantoista*®’ maatilan pihapiirit rakennuksineen.*®2 Uuden lentokentan
pohjoispuolelta kiitotien itaiseen paatyyn rajoittuvalla siviili-ilmailun kayttéon
tulleella alueella sijaitsivat Oksitun, Karsitun, Kauniston, Lepistdn, Teuraan ja
Sikojarven tilojen pihapiirit. Uuden lentokentan ita- ja etelapuolella Pirkkalasta
Lempaalaan kulkeneen maantien ymparistossa sijaitsivat Valikankaan,
Lahteenmaen, Ojasen, ja Leppakorven tilojen pihapiirit, seka Petkeleen jarven
ymparilla sijainneet vapaa-ajanasumukset piharakennuksineen. Raiskion,
Hahmon, Pukinniityn, Toivan, Kaukaloisen ja Lehtelan tilojen pihapiirit sijaitsivat
Tampereen uuden lentokentan lansipaadyn ymparilla.483

Lentokenttatdiden ajaksi rakennusurakoitsijan kayttdéon annettiin Kauniston,
Sikojarven, Teuraan, Karsitun ja Oksitun tilojen pihapiirien rakennuksia.** Kaikki
valmistuvan lentokentan putki- ja ojalinjojen, seka lentoliikennealueiden paikalla
sijaitsevat rakennukset purettiin rakennuttajan ja urakoitsijan valisen sopimuksen
mukaisesti perustuksineen. Sopimus jatti purkutavan urakoitsijan harkintaan,
mutta muistutti esimerkiksi polttamisen ja rajayttamisen vaativan viranomaisilta
erillista lupaa seka muiltakin osin erinaisten viranomaissaannosten
noudattamista.*8°

Osa pihapiireista ja niiden rakennuksista, kuten edelld mainittiin, tulivat
puretuiksi heti valmistuvan lentokentan ja myohemmin sotilastukikohdan
infrastruktuurin tieltd 1970- ja 1980-luvuilla, kun taas toiset lunastuksen myota

autioksi jaaneet rakennukset jaivat pitkaksi aikaan pystyyn ja tulivat puretuksi

481 Tampere-Pirkkalan lentokentén lunastusalue ja lunastetut pihapiirit on havainnollistettu
kartalle tyoni liitteessa 2B ja karttamerkinnat selitetty liitteessa 2A.

482 Pirkkalan Sorkkalan ja Hahmonkulman alueiden 1:20 000 mittakaavan kartat vuosilta 1961 ja
1975: ks. lahde Maanmittauslaitoksen kartat vanhatkartat.fi palvelussa.

483 Pirkkalan Sorkkalan ja Hahmonkulman alueiden 1:20 000 mittakaavan kartat vuosilta 1961 ja
1975: ks. lahde Maanmittauslaitoksen kartat vanhatkartat.fi palvelussa.

484 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:4
Urakkatarjousasiakirjat, Lentoliikennealueiden maanrakennustoiden tyoselitys No:7643,
9.6.1977.

485 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:8
Urakkasopimukset, Liite 3, Tampere-Pirkkalan lentokentta - lentoliikennealueiden
maanrakennustdiden tydselitys, Tyd No: 1172, Perusyhtyma Oy, 1.2.1978, s. 3.
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vasta myohemmin aikojen saatossa.*® Nykyisin lentokentan lunastusalueella*®’
on edelleen kesalla 2025 havaittavissa satelliitti-ilmakuvista yksittaisia olemassa

olevia rakennuksia, sekd myéhemmin purettujen rakennusten raunioita.*88

4.2 Lentokenttasuunnitelmien sdétdminen ja rakennuttajan vaihto

Vaikka Tampereen seudulla oli ryhdytty toimiin, valtion rahoitus itse lentokentan
rakentamiselle puuttui. Tamperelaisten mukaan projektin etenemista
vaikeuttanut limailuhallituksen paajohtajan K. J. Temmeksen arvio 97 miljoonaa
markkaa maksavasta lentokentastad nahtiin edelleen esteena rahoituksen
saamiselle.*®® 97 miljoonan markan kustannusarvion tarkka sisallys selvisi
Seppalan mukaan hiljattain virkaan tulleen*®° valtiovarainministeri Esko Rekolan
tiedusteltua asiaa ilmailuhallituksen paajohtajalta K. J. Temmekselta. Rekola oli
lisaksi tiedustellut mita maksaisi Tampereelle valttamattomine rakennuksineen
rakennettava uusi kentta, joka kykenisi likenndimaan McDonnell Douglas DC-9
suihkukonekalustolla esimerkiksi Kédpenhaminaan.*°’

Seppala kertoo, ettd limailuhallituksen paajohtaja K.J. Temmes vastasi
myohemmin marraskuun 4. paivalle vuonna 1976 kirjatulla henkilokohtaisella
kirjeellda ministeri Rekolan kyselyyn. 97 miljoonaa markkaa oli ollut
lImailuhallituksen kokonaiskustannusarvio uudesta taysimittaisesta
lentokentasta ja se piti sisallaan kymmenen alakohtaa. Naista kymmenesta
kohdasta kallein yksittainen kohta oli 2 700 metrin pituisen kiitotien rakentaminen
43 miljoonalla markalla. Vastaukseen oli sisallytetty niin sanotun minimiohjelman
mukainen kustannusarvio, jonka loppusummaksi oli laskettu 78 miljoonaa

markkaa. Tassa minimiohjelmassa Kkiitotie oli merkittavimman saaston

486 Pirkkalan Sorkkalan ja Hahmonkulman alueiden 1:20 000 mittakaavan kartat vuosilta 1961,
1975, 1980, 1991, 1998, 2006, 2017 ja 2023: ks. ldhde Maanmittauslaitoksen kartat
vanhatkartat.fi palvelussa.

487 |unastusalueen rajat merkittyna kartoille: ks. Vatanen, 1978, Lentoaseman rakennusten
piirustusselvityksia, Piirros 2, Lentoaseman maaliikenne, Lentoaseman sijainti 1:10 000
mittakaavan kartalla, ja TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977—1982,
1:9 Sopimuspiirustukset, Tampere-Pirkkalan yleiskartta 1:20 000, 15.6.1977.

488 Google Maps -karttapalvelussa 22.7.2025 nahtavilla olleet uusimmat satelliitti-ilmakuvat
Tampere-Pirkkalan lentokentan lahiymparistosta.

489 Seppala, 1998, s. 212.

490 Esko Rekola oli ollut Miettusen toisessa hallituksessa ministerina valtiovarainministeriossa
9.4.1976 - 29.9.1976 ja aloitti Miettusen kolmannen hallituksen valtiovarainministerina
29.9.1976: ks. lahde Esko Rekolan ministerimatrikkeli valtioneuvoston verkkosivuilla.

491 Seppala, 1998, s. 212.
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aikaansaamiseksi lyhennetty 2 150 metriin kustannusarviolla 38,2 miljoonaa
markkaa.492

Temmeksen aivan liian kalliiksi tuomitun taysimittaisen kentan kiitotie oli
Tampereen seutukaavaliiton vuoden 1969 lentokenttatutkimuksessa esitetyn
kansainvaliseen liikenteen kentan asettaman vaatimuksen ja hankkeen
lahtokohtana toimineen yli 2 500 metrin tayttava.*®3 Tamperelaisten silmissé koko
Harmalan lentokentan korvaamisen lahtokohtana oli ollut tarvittaessa isojenkin
suihkukoneiden liikenteen mahdollistaminen.*®* Finnairin kaytéssa 1970-luvulla
olleet keskikokoiset Sud Aviation Super Caravelle ja McDonnell Douglas DC-9
suihkumatkustajakoneet eivat kaytanndssa voineet liikenndida Harmalan
kentaltd muun muassa kiitotien lyhyen mitan takia.*®®> Temmeksen esittdman
lyhennetyn 2150 metrin kiitotien kanssa vaarana oli kyseisten konetyyppien
kohdalla samaan ongelmaan tormaaminen myos Tampereen uudella
lentokentalla.

Tampereen seutukaavaliiton vuoden 1969 lentokenttatutkimuksessa
esittamat kehitysvaihtoehdot yksi ja kaksi*®® suppeasti rakennettavasta ja
lyhytkiitoteisesta uudesta kentasta olisivat vaatineet suihkukoneliikenteen
mahdollistamiseksi esimerkiksi Finnairilta aivan uuden tyyppisten pienten
matkustajakoneiden, kuten Fokker F28 Fellowship tai McDonnell Douglas DC-9-
20, hankkimisen.?®” Lisaksi tutkimuksessa todettiin, ettd limavoimien
palveluksessa olevien havittajien operoiminen olisi vaatinut uudelta lentokentalta
vahintaan 2 200 metrin kiitotien.**® Temmeksen esittama 2150 metrin kiitotie olisi
saattanut Tampereen seutukaavaliiton mukaan taten vaarantaa my0s
Puolustusvoimien suunnitelmat uuden kentédn kayttdmisestda Satakunnan
lennoston paatukikohtana.

Temmeksen esittama 78 miljoonan markan kustannusarvio suppeasti
toteutetun lentokentan rakentamisesta nahtiin edelleen lilan korkeana. Vain noin
kahdellakymmenella miljoonalla laskenut hinta ei varsinaisesti tehnyt uudesta

lentokentasta halpaa, mutta samalla myds vei mukanaan suurimman osan

492 Seppala, 1998, s. 212-213.

493 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 2.4 Liikenne-ennusteet, s. 15-16.
494 Kunttu (toim.), 2009, s. 111.

495 Uolamo, 2004, s. 215.

496 | ahteessa nimella 1A ja 1B.

497 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 2.4 Liikenne-ennusteet, s. 15-16.
498 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 2.1 Liikenne-ennusteet, s. 4.
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uudelta kentalta toivotuista ominaisuuksista. Arvailujen varaan jaa oliko
Temmeksen esittama edelleen varsin korkea kustannusarvio ja Tampereen
paikallisten toimijoiden muun muassa Tampereen seutukaavaliiton vuoden 1969
lentokenttatutkimuksessa toivomien ominaisuuksien karsiminen tarkoituksellinen
pyrkimys edelleen estaa uuden limailuhallituksen kannalta epatoivotun
lentokentan rakentaminen, vai oliko kyseessa puhtaasti pitkan uran tehneen*®®
ilmailuvirkamiehen rehellinen arvio valtion itse itselldan teettamien tdiden
todellisista arvioiduista kustannuksista.

Pelkkien kustannusarvioiden sijaan Temmes oli antanut Seppalan mukaan
Rekolalle myds oman mielipiteensa kentan rahoittamisesta. Temmes naki, etta
paras ratkaisu olisi perustaa Pirkkalaan vankeusrangaistusta suorittavien
tydsiirtola, jolla teettda osa lentokentan rakennustdista ja rahoittaa talla tavalla
puolet kentan rakennuskustannuksista. Temmeksen laskelmien mukaan
vankityosiirtola voisi rahoittaa kenttaa 10 miljoonalla markalla neljana
perattaisena vuonna, ja yhdistettyna Tampereen kaupungin antamaan 10
miljoonan markan vuosittaiseen lainoitukseen minimikentt& olisi valmis neljan
vuoden kuluttua vuonna 1980 tai 1981 riippuen rakentamisen aloittamisesta.5%

Kaiken Temmeksen kertoman jalkeen Rekola oli Tampereen
lentokenttaasiaa tarkastellessaan paatynyt tekemaan johtopaatoksen siita, etta
uuden lentokentan rakentaminen olisi limailuhallituksen 78 miljoonan markan
minimiarvion sijaan mahdollista rakentaa viela paljon halvemmalla.>®' Se miten
ministeri Rekola paatyi arvioimaan pienemman summan riittavan lentokentan
rakentamiseksi ei tullut selkeasti esille Hokkasen muistelmissa ja Seppalan
teoksessa, mutta se oletettavasti littyi mydhemmin toimivaksi ratkaisuksi
osoittautuneeseen  valtion ulkopuolisen rakennuttajan ja urakoitsijan
kayttamiseen lentokentan rakennustoissa.

Seppala taustoittaa ministeri Rekolan myoétamielistd suhdetta Tampereen
lentokenttaprojektiin  kertomalla Esko Rekolan isan Aarne Rekolan olleen

aikoinaan Tampereen kaupunginvaltuustossa ajamassa aktiivisesti Harmalan

499 K. J. Temmes oli toiminut muun muassa kulkulaitosten ja yleisten téiden ministerion
ilmailutarkastajana vuosina 1947—-1956 ja kulkulaitosten ja yleisten tdéiden ministerion ja
mydhemmin liikenneministerion ilmailuosaston paallikkéna vuosina 1965—1972, jonka jalkeen
han oli siirtynyt uuden limailuhallituksen paajohtajaksi: ks. lahde Huovinen, 1978, s. 983-984.
500 Seppala, 1998, s. 213.

501 Seppala, 1998, s. 214.
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kentan rakentamista Tampereelle. Esko Rekola oli Seppalan mukaan poikana
seurannut lahelta isansa Aarnen pyrkimyksia edistaa henkilokohtaisten
suhteidensa kautta lentokentan rakentamista Tampereelle.5°?

Seppalan teos ja Matti Hokkasen muistelmat toteavat valtiovarainministeri
Rekolan ottaneen syksylla 1976 Temmeksen konsultoimisen jalkeen yhteytta
valtiovarainvaliokunnan liikennejaostoon kuuluneeseen ja samaan aikaan
Tampereen kauppakamarin toimitusjohtajana toimineeseen Hokkaseen. Rekola
oli kertonut Hokkaselle jarjestaneensa valtion puolesta 30 miljoonan markan
rahoituksen Tampereen uutta lentokenttaa varten.%03

Hokkanen kertoo muistelmissaan olleensa hyvin hammastynyt Rekolan
tarjoamasta rahoituksesta, joka oli hyvin kaukana limailuhallituksen Temmeksen
esittdmasta lahemmas 100 miljoonan markan summasta. Hokkasen todettua
summan olevan riittamaton, Rekola oli tarjonnut ratkaisuksi kentan rakennuttajan
vaihtamista.?%* Seppélan mukaan Rekola oli limailuhallituksen sijaan ehdottanut
uuden lentokentan rakennuttajaksi Tampereen seudun kuntien muodostamaa
yhtymaa, ja kertonut valtion maksavan mydhemmin talle yhtymalle uuden
lentokentan rakentamisen korkojen kera.%%®

Valtiovarainministeri Rekolan kanssa keskusteltuaan Hokkanen ofti
ensimmaiseksi yhteyttd Tampereen lentokenttdasiaan vihkiytyneeseen
Tampereen kaupunginjohtaja Pekka Paavolaan valittden ministeri Rekolan
kertoman tiedon rahoituksesta ja hanen tekemansa ehdotuksen kentan
rakennuttamisesta paikallisten toimijoiden voimin.®% Hokkanen ja Paavola olivat
taman jalkeen menneet yhdessa tapaamaan limailuhallituksen paajohtajaa K.J.
Temmesta, tiedustellakseen viela itsekin alinta hintaa jolla valtio kykenisi
Tampereen uuden lentokentan rakentamaan. Temmes oli Seppalan mukaan
esittanyt Hokkaselle ja Paavolalle samat laskelmat kuin ministeri Rekolalle.
Tiukimpien raamien mukainen viimeinen hinta supistetussa muodossa
toteutettavalle lentokentalle oli Temmeksen mukaan edelleen 78 miljoonaa

markkaa.”

502 Seppala, 1998, s. 213-214.

503 Seppala, 1998, s. 214, ja Kunttu (toim.), 2009, s. 113.
504 Kunttu (toim.), 2009, s. 113.

505 Seppald, 1998, s. 214

506 Seppald, 1998, s. 214

507 Seppald, 1998, s. 214
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Hokkanen Kkysyi asiassa viela Finnairin paajohtaja Gunnar Korhosen
mielipidetta siihen, miten lentokenttaasian kanssa kannattaisi edeta. Korhonen
yhtyi ministeri Rekolan kantaan, jonka mukaan Tampereen uuden kentan
rakentaminen ja rahoitus kannattaisi hoitaa paikallisin voimin, kunnes valtiolla
olisi varoja lunastaa kentta itselleen.®%® Matti Hokkanen kertoo muistelmissaan,
etta Pekka Paavola olisi ollut jo tassa kohtaa Tampereen kaupungin edustajana
yhteydessa rakennusalan urakoisijoihin lentokentan rakentamiseen liittyvien
kustannusarvioiden maarittamiseksi. Hokkanen mainitsee urakoitsijoista tassa
yhteydessa myds kentan lopulta rakentaneen Perusyhtyma Oy:n ja kertoo
Perusyhtyman tarjoutuneen rakentamaan uuden lentokentan noin 20 miljoonalla
markalla. Hokkanen esittaa, etta tama edulliselta vaikuttanut tarjous olisi ollut
syyna Tampereen kaupunginjohtaja Paavolan esitykselle siita, ettei erillista
kuntayhtymaa tarvittaisi uuden lentokentan rakentamiseksi, vaan Tampereen
kaupunki voisi hoitaa kentan rakennuttamisen yksin.59

Hokkanen on todennakoisesti paatynyt muistelmissaan oikomaan
tapahtumien kulkua joko tarinankerronnallisista syista tai on muistanut
tapahtumien kulun tallaiseen pieneen yksityiskohtaan liittyen vaarin palattuaan
asian pariin vuosikymmenia myohemmin. Molemmat vaihtoehtoiset selitykset
ovat yleisida muistitietotutkimuksen parissa.’'® Seppalan mukaan Paavola oli
ehdottanut Hokkaselle, ettd urakasta tehtaisiin Tampereen kaupungin nimissa
tarjouspyynto, jolla yritettaisiin selvittaa urakoitsijoilta, riittaisikd Rekolan lupaama
30 miljoonan markan rahoitus uuden lentokentan rakentamiseen.5'

MyoGs Seppalan narratiivissa lentokentan tarjouspyyntdjen lahettaminen ja
vastaanottaminen ajoittui aikaan ennen valtion ja Tampereen kaupungin valisen
rakennuttamissopimuksen hyvaksyntdd ja solmimista. Tampere-Pirkkalan
lentokentan rakennustoimikunnan kokouspoytakirjojen mukaan viralliset
tarjouspyynnot urakoitsijoille lahetettiin vasta valtion ja Tampereen kaupungin

valisen rakennuttamissopimuksen solmimisen jalkeen ja rakennustoimikunnan

508 Seppala, 1998, s. 214.

509 Kunttu (toim.), 2009, s. 113.

510 Salmi-Niklander, 'Myyttiset ainekset ja rakenteet muistitietokerronnassa ja historian
tuottamisessa’, Teoksessa Savolainen & Taavetti (toim.), 2022, s. 145, ja Portelli, 'Mita tekee
muistitietotutkimuksesta erityisen?’, Teoksessa Fingerroos et al. (toim.), 2006, s. 57-58.

511 Seppala, 1998, s. 214.
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aloitettua toimintansa.®'? Urakoitsijoiden tarjoukset otettiin vastaan sinetoidyissa
kuoressa ja avattin  koko rakennustoimikunnan lasna  ollessa.
Rakennustoimikuntaan kuului Tampereen kaupungin edustajien lisaksi muun
muassa limailuhallituksen edustajia.>'3

Kaanteentekevaksi seikaksi Tampereen lentokentan rakennustoiden
aloitukselle muodostui Rekolan ideoima ja muun muassa Hokkasen edistama
esitys uuden lentokentan rakennuttamisen mahdollisuudesta ei-valtiollisen
toimijan organisoimana. Muistelmissaan Matti Hokkanen kertoo saaneensa
eduskunnan valtiovarainvaliokunnan liikennejaostossa toimiessaan lisattya
valiokunnan puheenjohtajan Jorma Rantasen kanssa hallituksen vuonna 1976
tekemaa budjettiesitysta koskeneeseen vastaukseen lausuman, jossa kehotettiin
hallitusta selvittamaan, voisivatko kunnat osallistua ilmaliikennetta palvelevien
investointien toteuttamiseen niin, etta valtio sitoutuisi myohemmin osittain tai
kokonaan korvaamaan kunnalle siita aiheutuneet kustannukset. Lausunnosta tuli
hallitusta velvoittava toimintaohje, sen mennessa Hokkasen mukaan
yksimielisesti l1api eduskunnassa.>'4

Seppala kertoo, ettd hallituksen valmistellessa vuonna 1976 seuraavan
vuoden budjettia, valtiolla ei aiempaan tapaan nayttanyt olevan rahaa, jota
osoittaa = Tampereen uuden lentokentan rakennuttamista  varten.
Valtiovarainministeri Rekola kuitenkin kiinnitti hallituksen huomion, muun muassa
Hokkasen ansiosta, eduskunnan valtiovarainvaliokunnan mietintdoon lisdamaan
kohtaan, joka kasitteli kuntien osallistamista lentokenttien rakentamiseen ja
kunnostamiseen valtion takaisinmaksuvelvoitteella.>'®

Hokkanen kertoo muistelmissaan, ettd valtion vuoden 1977 budjettiin
lisattiin paatdsehdotus, jossa esitettiin, etta Tampereen kaupunki rakennuttaisi
valtiolle Tampereen uuden lentokentan. Tassa jarjestelyssa valtio tulisi Hokkasen
mukaan lunastamaan lentokentan itselleen myohemmin maksamalla kentan
rakentamisesta Tampereen kaupungille aiheutuneet kustannukset. Ehdotus

lopulta hyvaksyttiin eduskunnassa. Syyna hyvaksynnalle oli Hokkasen mukaan

512 512 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977—1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspoéytakirja No:2, 9.6.1977, s. 1-2.

513 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspodytakirja No:4, 17.8.1977, s. 2.

514 Kunttu (toim.), 2009, s. 113—-114.

515 Seppala, 1998, s. 212.
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se, etta tehty paatds ei vaatinut valtiolta minkaanlaisia erillisia menoja valtion
vuoden 1977 budjettiin, eika valttamatta seuraavillekaan vuosille.5'®

Seppalan ja Hokkasen muistelmien mukaan se, ettei esitys kohdannut
vastustusta eduskunnassa, koska muiden kehitysalueiden edustajat saivat
samaan aikaan tukea omille alueellisille lentoliikenneprojekteilleen.®'” Kittilaan
rakennettiin Seppalan mukaan lentokentta Tie- ja vesirakennushallituksen (TVH)
niin sanotuilla maantierahoilla ja Varkauden yksityisessa omistuksessa ollut
kenttd sai valtion lupaamalla tuella kiitotieremontin, jossa kentan upottavaa
maapohjaa vahvistettiin metrin paksuisella sorakerroksella.>'®

Keskustapuolue oli Hokkasen mukaan ollut alun perin skeptisin Tampereen
lentokenttajarjestelya kohtaan, mutta mydntyneen paatokseen muun muassa sen
takia, ettei se vaatinut valtiolta Iyhyellda tdhtdimellda lainkaan rahoitusta.>'®
Seppalan mukaan keskustaa edustanut tydvoimaministeri Paavo Vayrynen®2 ol
suhtautunut Tampereen lentokenttaprojektiin nyrpeasti yrittaen hankaloittaa
projektin edistamiseen liittyvia asioita. Seppala kertoo, ettd uuden lentokentan
rakennus- ja rahoitusvastuun ollessa Tampereen kaupungilla projektiin
puuttuminen ei kuitenkaan kuulunut hanen toimivaltaansa.5?’

Seppalan mukaan valtiovarainministeriossa  esiintyi  1970-luvulla
Tampereen lentokenttahankkeelle myotamielisestd ministeri  Rekolasta
huolimatta virkamiestasolla jonkin verran voimakastakin vastustusta. Seppala
perustaa taman nakemyksen  valtiovarainministerion  neuvottelevana
virkamiehena toimineen Jouko Loikkasen asiaa koskeviin muisteluihin.
Loikkasen mukaan valtiovarainministeriossa pelattin Tampere-Pirkkalan
lentoaseman rahoitusmallin mahdollistavan varakkaille kunnille kilpailuedun
valtion rajallisista maararahoista omien projektiensa lapiviemiseksi verrattuna
kdyhempiin kuntiin, jotka eivat voineet itse lainoittaa valtiolle kuuluvia tgita.522

Seppala kertoo, ettei valtio aiempien vuosien tapaan ollut varannut vuoden

1977 toukokuun uuteen budjettiin rahaa Tampereen uutta lentokenttaa varten.

516 Kunttu (toim.), 2009, s. 114.

517 Seppala, 1998, s. 214-215, ja Kunttu (toim.), 2009, s. 114.

518 Seppala, 1998, s. 214-215.

519 Kunttu (toim.), 2009, s. 114.

520 Keskustapuoluetta edustanut Paavo Vayrynen oli Miettusen kolmannessa hallituksessa
tyévoimaministering 29.9.1976 - 15.5.1977: ks. lahde Paavo Vayrysen ministerimatrikkeli
valtioneuvoston verkkosivuilla.

521 Seppala, 1998, s. 215.

522 Seppala, 1998, s. 215.
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Poiketen aiemmista vuosista siihen oli kuitenkin kirjattu sitoumus maksaa
myohemmin takaisin Tampereen kaupungille kiintean ennalta sovittavan
summan mukaisesti lentokentan rakentamisesta aiheutuvat kustannukset.
Valtiovarainministeri Rekola antoi taman perusteella valtiosihteeri Teemu
Hiltuselle tehtavaksi neuvotella ja sopia Tampereen kaupunginjohtaja Paavolan
kanssa siita milla aikataululla valtion tulisi maksaa kentan rakentamisesta
kertynyt velka Tampereen kaupungille.523

Seppalan mukaan valtiosihteeri Hiltunen oli virkavapaalla Lahden
kaupunginjohtajan  tehtavasta ja itse kuntatasolla tyoskennelleena
ymmartavainen Tampereen kaupungin kantoja kohtaan lentokentan
rahoitusasioissa. @ Seppala kertoo, ettd Rekolan mukaan Hiltusen
neuvottelemasta maksuaikataulusta oli tullut varsin ystévéllinen Tampereen
kaupunkia kohtaan. Sopimukseen merkittyjen maksuehtojen mukaisesti
Tampereen kaupunki tuli saamaan muutaman vuoden sisaan suhteellisen
nopealla aikataululla omansa takaisin valtiolta.®?* Matti Hokkanen kertoi
muistelmissaan, ettd kentan rakennuttanut Pekka Paavolan johtama Tampereen
kaupunki tulisi saamaan viiden vuoden jalkeen rakennusrahat valtiolta takaisin
korkojen kera.%?%

Maksuehtojen voidaan todeta arkistomateriaalien pohjalta olleen tosiaan
lentokentan  rakennuttajan  Tampereen kaupungin  kannalta ainakin
aikataulutukseltaan lopulta kohtuullisen hyvat. Toisin kuin lentokentan
rakentamiseen johtaneessa eduskunnan paatoksessa annettiin ehka ymmartaa,
Tampereen kaupungin ei lopulta tarvinnut odottaa kentan rakennuskustannusten
ensimmaisia takaisinmaksuja valtiolta hamaan tulevaisuuteen tai edes Hokkasen
mainitsemaa viitta vuotta. Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunnan
arkistomateriaalin mukaan 6.4.1977 paivatyssa alustavassa kustannusarviossa
hankkeen kokonaissummaksi oli arvioitu noin 22 300 000 markkaa ja toiden

suoritusajaksi vuodet 1977-1979. Valtion tuli sopimuksen mukaan maksaa

523 Seppala, 1998, s. 214.
524 Seppala, 1998, s. 214.
525 Kunttu (toim.), 2009, s. 113.
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vuosien 1978—1981 valilla Tampereen kaupungille 7 % korolla rakentamisesta
aiheutuneet kustannukset.56

Maksun suorittaminen tuli jaottumaan suunnitelmien mukaan, siten etta
valtio maksaisi 2,8 miljoonaa markkaa vuonna 1978, 5 miljoonaa markkaa
vuonna 1979, 8,5 miljoonaa markkaa vuonna 1980 ja 6 miljoonaa markkaa
vuonna 1981. Kustannusten nousun aiheuttamat mahdolliset lisaykset tulisivat
valtion maksettavaksi vuonna 1982. Tampereen kaupungin ja valtion valisen
rakennuttamissopimuksen lisaksi valtion erikseen maksettavaksi tulisi lisaksi
ainakin limailuhallituksen noin 4,5 miljoonan markan arvoiset kalusto- seka viesti-
ja sahkolaitehankinnat, seka kentan sotilastoimintaan liittyvat

puolustusministerion sijoitukset.>?’

4.3 llmailuhallituksen pedanttisuus lentokenttatéiden hidasteena

lImailuhallitus oli vuoteen 1974 mennessa saanut valmiiksi aiempina vuosina
laatimansa uuden lentokentan kaytannon toteutukseen liittyvat alustavat
suunnitelmat.5?8 Toteutukseen paatyneessad muodossaan alustavat suunnitelmat
kustannusarvioineen lyotiin lukkoon ennen toiden alkua Tampereen kaupungin ja
valtioneuvoston valtuuttaman liikkenneministerion valilla 7. paiva huhtikuuta 1977
solmitussa Tampere-Pirkkalan lentokentdn rakennuttamissopimuksessa.>?°
Lopulta valtion asettamalta kattosummaltaan 22,3 miljoonan markan®% uuden

lentokentan rakennustoiden lahtokohdaksi oli otettu 2 300 metrin Kkiitotien

526 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:3 Toimikunnan
saapuneet kirjeet, Valtion tydllisyysvarojen kayton lainopillista perustetta jasenteleva muistio,
13.5.1977.

527 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:3 Toimikunnan
saapuneet kirjeet, Valtion tydllisyysvarojen kayton lainopillista perustetta jasenteleva muistio,
13.5.1977.

528 |mailuhallitus, 1982, s. 12.

529 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:3 Toimikunnan
saapuneet kirjeet, limailuhallituksen kirje Tampereen kaupunginhallitukselle, Asia: T-P:n
lentoaseman rakentamista koskevan sopimuksen tdsmentaminen, No 1413/421/77, 2.12.1977.
530 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:3 Toimikunnan
saapuneet kirjeet, limailuhallituksen kirje Tampereen kaupunginhallitukselle, Asia: T-P:n
lentoaseman rakentamista koskevan sopimuksen tdsmentaminen, No 1413/421/77, 2.12.1977.
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rakentaminen®3' mikd mahdollistaisi niin lImavoimien havittajalentotoiminnan®3?
kuin Finnairin McDonnell Douglas DC-9 kaluston operoinninkin.533

Seppalan teoksen perusteella Ilimailuhallitus oli yhtynyt ennen
rakennustoiden aloitusta rakennushankkeeseen liittyvien osapuolten yhteiseen
nakemykseen, etta Tampere-Pirkkalan lentokentta tuli rakentaa ensisijaisesti
palvelemaan kansainvalista lentoliikennetta, mutta samalla se myods palvelisi
sotilasilmailua, sekd Tampereelta Itd- ja Pohjois-Suomeen suuntautuvaa
kotimaan lentoliikennetta.534

Tampereen kaupunginhallitus oli paattanyt 18.4.1977 pitamassaan
kokouksessa asettaa Tampere-Pirkkalan lentokentalle rakennustoimikunnan,
jonka paaasialliseksi tehtavaksi maariteltiin uuden lentokentan suunnittelusta ja
rakentamisesta huolehtiminen, seka tyohon liittyvan rahoituksen jarjestely.
Rakennustoimikunnassa Tampereen kaupungin  edustajiksi  maarattiin
toimikunnan puheenjohtajaksi asetettu Tampereen kaupunginjohtaja Pekka
Paavola, apulaiskaupunginjohtaja Reino Illveskoski ja tarkastaja Matti
Salminen.53%

Toimikunta oli nimetty Tampere-Pirkkalan lentokentan
rakennustoimikunnaksi ja samalla varmistui myos tulevan lentokentan nimi.
Aiemmin tilapaisesti Tampereen uudeksi lentokentaksi tituleerattu lentokentta sai
nimi-inspiraationsa  mahdollisesti  paakaupunkiseudun  Helsinki-Vantaan
lentokentan uudesta kaksiosaisesta nimesta, joka otettiin kayttdon samana
vuonna 1977 kuin Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennusty6t aloitettiin. 536

Paavolan, llveskosken ja Salmisen lisaksi, toimikunnan sihteerin rooliin
nimitettin  Tampereen kaupungin kaavoituspaallikkd Heikki Podntinen, seka
toimikunnan tyohon osallistuviksi asiantuntijoiksi kutsuttiin liikenneministerion

hallitusneuvos Kaj Tornblom, puolustusministerion hallitusneuvos Pentti Heikkila

531 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:3 Toimikunnan
saapuneet kirjeet, Muistio neuvotteluista limailuhallituksessa 8.9.1977.

532 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 2.1 Liikenne-ennusteet, s. 4.
533 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:5
Urakkatarjousasiakirjat, Piir.N:0 1/7643/82, Tampere-Pirkkalan lentoaseman liikennejarjestelyt
1:500 mittakaavan kartalla, 12.9.1977.

534 Seppala, 1998, s. 212-213.

535 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspoytakirja No:1, 6.5.1977, s. 1.

536 Helsingin maalaiskunnan, nykyisen Vantaan, Seutulaan 1950-luvun alussa rakennettu uusi
Helsingin lentokenttd sai vuonna 1977 nykyisella nimensa Helsinki-Vantaan lentokentta: ks.
Idhde Helsinki-Vantaan lentoaseman historia Finavian verkkosivuilla.
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ja limailuhallituksen osastopaallikkd Lauri Vanska. Kaikki edella mainitut olivat
lasna rakennustoimitoimikunnan ensimmaisessa kokouksessa, joka pidettiin
Tampereen kaupunginhallituksen kokoushuoneessa perjantaina 6.5.1977.5%7

Rakennustoimikunnan ensimmaisessa kokouksessa poytakirjaan kirjattiin
pyrkimys aloittaa rakennustyot viela saman vuoden syksyna. Kentan lopulliset
yleissuunnitelmat tarvitsivat viela hyvaksynnan limailuhallituksessa ja
likenneministeriossa, mutta taman ei katsottu olevan este urakkatarjousten
pyytamiselle ennen kesalomia, heti kun viimeiset kiitotiesuunnitelmat53® olivat
itsessdan valmistuneet.53® Vastaavanlainen ennakointi ja proaktiivisuus oli
rakennustoimikuntaa johtaneilta Tampereen kaupungin edustajilta poytakirjojen
perusteella yleinen toimintatapa hankkeen myéhemmissakin vaiheissa.>4°

Poytakirjassa todettiin, ettd urakkasopimusten solmimisten kanssa piti
luonnollisesti odottaa ensin asianomaisten tahojen hyvaksyntaa. Tarjouspyynnot
urakoitsijoille l1ahetettiin kokonaisvastuurakentamisen (KVR) sopimustyyppia
noudattaen.®*' Valitussa KVR-urakkasopimustyypissa, tdiden toteutuksen ja
kustannusten suunnitteluvastuu oli siirretty rakennuttajalta, eli Tampereen
kaupungilta, itse urakoitsijalle. Rakennuttajan tehtavaksi jaisi urakoitsijan
suorittamien toiden etukateen tehtava hyvaksyminen ja jalkikateen tehtava
vastaanottotarkistus.®*?

lImailuhallituksen ja Tampereen paikallisten toimijoiden valiset
intressiristiriidat ja vastakkainasettelut, jotka olivat olleet keskeisesti lasna muun
muassa Seppalan teoksessa ja Matti Hokkasen muistelmissa®4? eivat nakyneet
niin  voimakkaasti Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunnan
toiminnassa. Heti ensimmaisessa rakennustoimikunnan kokouksessa sovittiin

suunnitelmien tekemisen ja hyvaksymisen suhteen pyrkimys hyvaan ja jatkuvaan

537 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspoéytakirja No:1, 6.5.1977, s. 1.

538 Poytakirjassa kaytetdaan termia kiitorata.

539 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspoéytakirja No:1, 6.5.1977, s. 2-3.

540 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, No:1-21.

541 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspodytakirja No:1, 6.5.1977, s. 2-3.

542 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:8
Urakkasopimukset, Tampere-Pirkkalan lentokentadn KRV-urakkasopimus, 11.10.1977,
Sopimusosapuolten vastuut.

543 Seppala, 1998, s.212-216 & Uolamo, 2004, s. 248 & Kunttu (toim.), 2009, s.111-115.
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yhteistydhdn Tampereen kaupungin ja limailuhallituksen valilla. limailuhallitus
asetti Tampereen lentokenttaprojektin suunnitelmien koordinoimista varten oman
sisdisen projektiryhman, jonka puheenjohtajana toimi alueinsin6ori Matti
YI6sjoki.>*4

Tampere-Pirkkalan  lentokentan  rakennushankkeessa lentokentan
kaytannon toteutusta koskevien tyosuunnitelmien tekeminen ja hyvaksyminen,
seka olemassa olevien suunnitelmien muuttaminen ja tehtyjen muutosten
hyvaksyminen vaati joka kaanteessd kentan tulvevan vastaanottajan
lImailuhallituksen hyvaksynnan. limailuhallitus suhtautui lentokenttaa koskeviin
suunnitelmiin hyvin pedantisti. limailuhallitus toi rakennustoimikunnan tietoon,
ettd kaikki kentan tekniset piirustukset kaytaisiin ensin lapi limailuhallituksen
projektiryhmassa, jonka jalkeen hyvaksymismerkinnat antaisivat tehtavaan
valtuutetut Ylosjoki ja Vanska. Kaikista periaatteellisesti tarkeimmat piirustukset
tultaisiin esittelemaan myos ennen hyvaksynnan antamista Iimailuhallituksen
paajohtaja Temmekselle.>*>

Kuvan suunnitelmien kasittelyn monimutkaisuudesta antaa lentokentan
ensimmaisessa tyomaakokouksessa 9.12.1977 sovittu suunnitelmapiirustuksien
hyvaksymismenettely. Urakoitsija Perusyhtyma Oy:n laatimat piirustukset
annettiin sovitun menettelyn mukaisesti ensin tarkastettavaksi insindoritoimisto
Kalevi Ahonen Ky:lle, joka sen jalkeen tarvittaessa toimitti ne Tampereen
kaupungin katuosastolle tarkastettavaksi. Viimeisena suunnitelmat toimitettiin
lImailuhallituksen tarkasteltavaksi, josta ne palasivat insinddritoimisto Kalevi
Ahonen  Ky:n  Erkki Peltosen allekirjoitettavaksi. limailuhallituksen
piirustuskopioiden osalta sovittiin toimitettavaksi aina kaksi kappaletta kustakin
piirustussarjasta.>*® Tama ilmeisesti siksi, ettd niitd voitin jakaa ylospain

lImailuhallituksen sisalla lisatarkastuksia varten.>#”

544 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspoytakirja No:1, 6.5.1977., s. 2-3.

545 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentéan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspoytakirja No:8, 2.1.1978, s. 4.

546 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:2
Tyodmaakokousten poytakirjat No:t 1-21, Tyomaakokouspoéytakirja No:1, 9.12.1977., s 2-3.

547 Mahdollisesti talla tavalla huomattiin limailuhallituksen aiemman hyvaksynnan perumiseen
johtanut kiitotien pidennysosan maapohjassa kaytetyn tyyppipoikkileikkauksen vanhentuneen
suunnittelustandardin kayttaminen: TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentén rakennustoimikunta
1977-1982, 1:1 Toimikunnan poytakirjat, Kokouspdytakirja No:15, 27.11.1978, s. 2.
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Erilaisten  suunnitelmien valmistelussa ja hyvaksymisessa kului
lImailuhallitukselta lentokentan rakennustoimikunnan poytakirjojen perusteella
oletettavasti tasta syysta usein paljon aikaa. Yhtena esimerkking tasta oli jo
lentokentan rakennustoiden alkuvaiheesta asti Tampereen kaupungin asettaman
rakennustoimikunnan penaama hyvaksynta koko kentan toteutusta koskevista
yksityiskohtaisista suunnitelmaperusteista. Rakennustoimikunta totesi
lImailuhallituksen hyvaksynnan saamisen olevan hyvin tarkeaa, jotta tyot eri
tydbmaan osa-alueilla paastaisiin aloittamaan mahdollisimman pian.54®

Tama tarkasti maarayksiin ja ohjesaantoihin perustunut limailuhallituksen
virkamies- ja insinGority6%° saattoi nayttaytya varsinkin toimikunnan
puheenjohtajana toimineen yleensa aikaansaavan ja lentokentan rakennustdiden
aloittamiseksi suoraviivaisesti toimineen Tampereen kaupunginjohtaja Pekka
Paavolan nakokulmasta ajoittain tarpeettomalta hidastelulta tai passiiviselta
vastarinnalta. limailuhallitusta rakennustoimikunnassa edustaneet henkilot eivat
kuitenkaan poytakirjojen ja tydmaakokousten perusteella vaikuttaneet erityisen
vastahakoisilta lentokenttaprojektin  edistamistd kohtaan,>*® vaan kyse
todennakaisesti oli vain valtion viranomaisten toimintaa saadelleesta tiukasta ja
monimutkaisesta byrokratiasta, joka turhautti nopeaan ja suoraan toimintaan
orientoitunutta Paavolaa.

Tama turhautuminen ei kuitenkaan yhta ldytamaani poikkeusta lukuun
ottamatta tullut  juurikaan esiin Tampere-Pirkkalan lentokentan
rakennustoimikunnan kokouspoytakirjoista. Rakennustoimikunnan
kahdennentoista kokouksen poytakirjassa kerrottiin edellisessa kokouksessa
toimikunnan alustavasti hyvaksymista lentokentan rakennusten

suunnitelmamuutoksista, joihin oli sisaltynyt muun muassa lennonjohtotornin

548 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspoéytakirja No:5, 5.9.1977, s. 3.

549 Esimerkiksi lImailuhallitus peruutti aiemmin antamansa hyvaksynnan lentokentan kiitotien
pidennysosalle, koska paljastui, ettd sen maapohjan tyyppipoikkileikkauksen suunnitelmia ei
oltukaan tehty limailuhallituksen uusimpien vuoden 1976 reunakaltevuusmaaritelmien mukaan:
TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspoytakirja No:15, 27.11.1978, s. 2.

550 Esimerkiksi limailuhallituksen Lauri Vanska tuli Tampereen kaupunkia vastaan toteamalla,
etta pelkka raivaus riittaisi periaatteessa tayttamaan tavanomaiset vaatimukset, kun
alkuperaisesta rakennuttamissopimuksesta poikennut vaatimus kiitotiealueen maapohjan
alkuvaiheen tasauksesta ja raivaamisesta oli aiheuttanut kiistaa Tampereen kaupungin ja
IImailuhallituksen valilla: TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-
1982, 1:1 Toimikunnan poéytakirjat, Kokouspdytakirja No:3, 30.6.1977, s. 1-2.
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muuttaminen betonirakenteiseksi. limailuhallitukselle oli annettu mahdollisuus
omien huomautusten esittamiseen suunnitelmamuutoksiin liittyen ennen kuin
asiassa kaannyttaisiin rakennuttajan puoleen.5®" limailuhallitukselta vastauksena
saadut huomautukset koskivat esitettyjen muutostdiden sijaan 1ahinna
lentoasemarakennuksen muita teknisia tiloja, kahviota ja henkilokunnan
ruokailutiloja. Kokouksen poytakirjassa todettiin aikaa vieneen
huomautusmahdollisuuden tuottaneen Ilimailuhallitukselta aiheiltaan vain
epéolennaisia huomautuksia. Lopulta myds nama saadut huomautukset otettiin
kuitenkin mukaan toisiin myéhemmin hyvaksyttaviin jatkosuunnitelmiin.552
Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoita koskevan urakkatarjouksen
olivat tehneet Nopan rakennusliike Oy, Lemminkdinen Oy, Perusyhtyma Oy,
Pohjan-Sepot, OMP-yhtyma, Yleinen insinddritoimisto Oy seka Insindoritoimisto
Vesi-Pekka Oy. Lisaksi yhteisen tarjouksen olivat l|ahettdneet Ahti-
rakennusosakeyhtid ja Vesto Oy. Urakan Kkilpailutuksesta jaivat ulkopuolelle
Rakennustoimisto Mattinen & Niemela Oy ja Lohja Oy, jotka ilmoittivat, etteivat
voineet osallistua tarjouksen jattamiseen.>%3 Kaikki alustavat tarjoukset saapuivat
asetetun maaraajan sisalla ja kaikkiin tarjouksiin sisaltyi useita erilaisia
toteutusvaihtoehtoja esitetyille toille. Ennen paatosta urakoitsijan valinnasta
rakennustoimikunta teki perusteellisen tutkimuksen ja vertailun urakkatarjousten
sisalldistd ja kustannusarvioista.®® Perusyhtyméan, Lemminkéisen, ja OMP-
yhtyman esittamien urakkatarjousten kerrottiin olleen kaikista saapuneista
tarjouksista kolme hinnaltaan alinta. Naille yhtidille Iahetettiin limailuhallituksen
viimeisimpien suunnitelmaesitysten perusteella laaditut lisatarjouspyynnot.%°
Lisatarjouspyyntoihin oli sisallytetty myds tarjouspyynto kentan vesihuollon
toteuttamisesta, siltda varalta, ettd Pirkkalan kunta saisi luotua

lentokenttatydbmaan aikana alueelle  yhteyden vesijohtoverkostoon.%%

551 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspoytakirja No:11, 14.3.1978, s. 1-3.

552 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspoytakirja No:12, 29.5.1978, s. 1-2.

553 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspoytakirja No:4, 17.8.1977, s. 2.

554 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspodytakirja No:4, 17.8.1977, s. 2-3.

585 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspoéytakirja No:5, 5.9.1977, s. 2.

556 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspoéytakirja No:5, 5.9.1977, s. 2.
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Alkuperaisen 1960-luvun lopun ja 1970-luvun alun suunnitelman mukaan
lentokenttaa varten piti rakentaa omat tilapaiseksi tarkoitetut vedenottamo- ja
jatevedenpuhdistamo,®®” mutta kentdn ja Puolustusvoimien tukikohdan
littdminen Pirkkalan kunnallisen vesijohtoon ja viemarointiin tuli kaytannolliseksi
vaihtoehdoksi jo kentan rakennustoiden aikana 1970-luvun loppupuolella.5%8

Lentokentan liittaminen vesijohtoon oli yksi limailuhallituksen ja kentan
rakennuttaneen  Tampereen  kaupungin valilla kitkaa aiheuttaneista
kysymyksista. Tyovoimaministerio oli luvannut Pirkkalan kunnalle 300 000
markkaa avustusta kunnan vesijohtoverkoston ulottamisesta lentokenttaalueelle,
ja  puolustusministerid oli omalta osaltaan varmistanut rahoituksen
vesijohtoverkkoon liittymisestd varsin nopeasti aiheen tullessa esille, mutta
lImailuhallituksen paatosta vesijohdon rahoittamiseksi jouduttiin lentokentan
rakennustoimikunnassa odottamaan lImailuhallituksen asian hitaan kasittelyn
takia. Rakennustoimikunta totesi, etta Ilimailuhallituksen osalta puuttuva
lisdrahoitus vesijohdon saamiseksi tulisi asian yhteisesti tunnistetun tarkeyden
takia jarjestaa tarvittaessa, vaikka lentokentan rakennusmenoista.>%°

lImailuhallitus allekirjoitti myohemmin 29.11.1978 omalta osaltaan
sopimuksen  Pirkkalan kunnan kanssa lentokentdn vesihuollosta.%6°
lImailuhallituksen sitoutuminen vesiasiaan oli lopulta kestanyt noin puoli vuotta
puolustusministerion vastaavaa ilmoitusta kauemmin. Kentan kannattajana
pidetyn®'  puolustusministerion rakennusosasto oli onnistunut omassa
byrokratiassaan kasittelemaan vesiasian paljon kentan vastustajaksi arveltua®?
likenneministerion  limailuhallitusta nopeammin ja sujuvammin, mika
todennadkoisesti omalta osaltaan vahvisti tamperelaisten toimijoiden negatiivisia
nakemyksia lImailuhallituksesta.

Jatkovalintaan selvinneiden Perusyhtyman, OMP-yhtyman ja

Lemminkaisen toimittamat, sinetdidyt lisaurakkatarjoukset saapuivat annettuun

557 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspodytakirja No:3, 30.6.1977, s. 3.

558 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspoytakirja No:10, 13.3.1978, s. 2-3.

559 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspoytakirja No:12, 29.5.1978, s. 2-3.

560 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspdytakirja No:15, 27.11.1978, s. 3—-4.

561 Kunttu (toim.), 2009, s.113.

562 Uolamo, 2004, s. 248.
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maaraaikaan 5.9.1977 klo 15:30 mennessa. Aiempiin tarjouksiin tehdyt
taydennykset ja tarkistukset sisaltaneista uusista urakkatarjouksista
Perusyhtyma Oy:n tarjous todettiin tallakin tarjouspyyntokierroksella hinnaltaan
selvasti muita alemmaksi ja Perusyhtyma Oy valittiin lopulta Tampere-Pirkkalan
lentokentan rakennustdiden urakoitsijaksi.®®® Urakkasopimus lentokentén
rakentamisesta allekirjoitettin  11.10.1977 Perusyhtyma Oy:n kanssa ja
rakennustyot paastiin aloittamaan sopimuksen mukaisesti lokakuun puolivalin

aikoihin.564

4.4 Tampere-Pirkkalan lentokentan vastustus ja valitukset

lImailuhallituksen byrokratian liséksi lentokenttatdihin haasteita aiheutti myos
kentan rakennuslupa ja siita tehdyt valitukset, seka niiden kasitteleminen
virkamiesten ja oikeusistuinten toimesta. Tampere-Pirkkalan lentokentan
rakennushanke oli alun perin kaynnistetty muun muassa siitd syysta, etta
Tampereen vanhan Harmalan lentokentan laajentaminen oli tullut Pirkkalan
kunnassa esiintyneen voimakkaan kansalaisvastustuksen takia kaytannossa
mahdottomaksi.®®® Tampere-Pirkkalan lentokentdn rakentaminen kohtasi
Pirkkalassa jonkin verran vastustusta, mutta ei lopulta samassa mittakaavassa
kuin Harmalan lentokentan laajentaminen.

Pirkkalan pitajanlukemistossa kirjoittaja Olavi Horsma-Aho muistelee, etta
suunnitelmat myos uuden lentokentan rakentamisesta olivat herattaneet jonkin
verran vastustusta Pirkkalassa koko projektin vireilld olon ajan. Asiaa jalkikateen
arvioineen Horsma-ahon nakemys oli, ettd voimakkaammat aanenpainot uutta
lentokenttaa vastaan olivat kuitenkin nousseet esiin vasta silloin, kun kaikki alkoi
olla jo liian myodhaista.5%6

Yksi keskeisimmista uuden lentokentan vastustusperusteista oli lentomelu.
Meluasia oli Horsma-ahon mukaan noussut esille jo 12. joulukuuta 1967

Pirkkalan kunnanvaltuuston antaessa hyvaksyntansa Tie- ja

563 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspoéytakirja No:5, 5.9.1977, s. 2-3.
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566 Horsma-aho, ’Kansalaismielipiteita lentokentastd’, Teoksessa Horsma-aho & Taberman
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vesirakennushallituksen (TVH) suunnitelmille uuden lentokentan sijoittamisesta
Pirkkalaan. Vaikka Pirkkalan kunnanvaltuuston kanta asiassa oli lopulta ollut
aanin 14-6 myonteinen, paatoksesta kertovaan lausuntoon, oli kirjattu myos
huomautus siita, ettei esitetyissd suunnitelmissa ollut otettu Pirkkalan kunnan
valtuuston mielesta riittavasti huomioon uuden lentokentan suihkukone- ja
sotilaslentoliikenteen aiheuttamia meluvaikutuksia.%¢’

Horsma-aho kuvailee Tampere-Pirkkalan lentokentdn rakentamista
koskeneen kansalaiskeskustelun olleen ajoittain hyvin vilkasta ja varikasta niin
epavirallisella, kuin virallisellakin taholla. Usean vuoden ajan kaynnissa olleesta
lentokenttaprojektista esitettiin puoltavia seka vastustavia kannanottoja seka
kampanjointeja ja puheenvuoroja. Julkisuudessa olleista kommenteista Horsma-
aho nostaa esille muun muassa uuden kentan kannattajaksi tunnetun
Tampereen kaupunginjohtaja Pekka Paavolan julkiset vakuuttelut siita, ettei
uuden lentokentéan melu tulisi vaikuttamaan Pirkkalan kunnan asutusalueilla.>¢®

Valtion vuoden 1977 budjettiin hyvaksytty lausunto Tampereen uuden
lentokentan rakentamista koskien®®® sai hankkeen toteutuksen nytkdhtamaan
eteenpain. Tieto tasta ilmeisesti tavoitti myos pirkkalalaiset lentokentan
vastustajat, silla konkreettiset toimet lentokenttahankkeen torppamiseksi
muuttuivat intensiivisemmiksi vuoden 1977 alussa. Horsma-aho kertoo, etta
Pirkkalan kunnanvaltuustossa esitettiin 10. helmikuuta 1977 kaksi uuden
lentokentan rakentamista vastustanutta valtuustoaloitetta.>”°

Horsma-ahon mukaan ensimmainen naista oli Esko Prihdin johtama aloite,
jossa korostettin muun muassa muualta otetuin esimerkein lentokenttien
aiheuttamia haittoja Iahelld olevalle asutukselle ja maataloudelle. Aloitteessa
otettiin esille myos suunnitellun kentan sijainti nopeasti laajenevan asutuksen
keskella, seka kiinnitettiin huomiota sotilaslentokentan aiheuttamiin mahdollisiin
uhkatekijoihin  1ahettyvilla olevalle siviiliasutukselle.”" Tampere-Pirkkalan

lentokenttdd samassa teoksessa kasitelleen Timo Tuomisen mukaan
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lentokentan vastustuksen voitiin katsoa olleen joidenkin vastustajien kohdalla
osittain myos ideologista syista johtuvaa.®”?

Risto Koiviston johtama toinen valtuustoaloite esitti Horsma-ahon mukaan,
ettd lentokentan tarpeellisuutta ja sopivaa sijaintia koskeva tutkimustyo tulisi
tehda uudelleen. Koiviston johtamassa aloitteessa esitettiin, etta kentan
rakentamispaatos oli tehty vanhentuneisiin lukuihin ja ennusteisiin perustuen, ja
koko hanketta tulisi arvioida uudelleen viimeisimpien tietojen ja muuttuneiden
olosuhteiden perusteella.>”3

Lentokentdn sijoituspdatos Pirkkalaan®™* ja periaatepdatdés uuden
lentokentan rakentamisesta oli molemmat tehty 1960-luvun lopulla.5”® Tuomisen
mukaan kansalaisten esille tuomien huolenaiheiden johdosta Pirkkalan
kunnanvaltuusto oli asettanut erityisen torjuntahavittdjatoimikunnan, jonka
selvitystyon tehtavana oli tuottaa tietoa muun muassa lentokentan mahdollisesti
aiheuttamista ymparistohaitoista.5”®

Horsma-ahon mukaan 21. maaliskuuta 1977 myos Pirkkalan kotiseutu- ja
ymparistonsuojelulautakunta oli ottanut kasittelyynsa lentokentan rakentamisen.
Horsma-aho kertoo, etta hankkeeseen liittyvia ymparistoseikkoja tarkastellut
lautakunta oli todennut kokouksessaan lentokentan sijoittamista koskeneet
selvitykset puutteellisiksi. Pirkkalan kotiseutu- ja ymparistonsuojelulautakunta oli
Horsma-ahon mukaan nostanut esille erityisesti lentokentan rakentamiseen
littyvat huolet maaperan saastumiseen, ilmansaasteisiin, seka kentasta
aiheutuviin meluhaittoihin liittyen.>”” Ymparistonsuojelun moninakdkulmaisessa
lahestymistavassa Pirkkalan kunta oli valveutunut ja aikaansa edella.

Marko Nenonen ja Henri Wik totesivat liikenteen ja ympariston valista
suhdetta kasittelevassa tekstissaan, ettd ymparistonsuojelulliset nakokulmat
tulivat mukaan liikennetta ja kaikkia eri likennemuotoja koskevan lainsaadannon

piiriin vasta 1900-luvun viimeisina vuosikymmenina,5’8 ja lentoliikenteen paastoja
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koskevat seikat olivat paatyneet lakiin vasta 1990-luvun ja 2000-luvun alun
aikana. Lentoliikenteesta aiheutuvaan meluun liittyvia seikkoja oli Nenosen ja
Wikin mukaan alettu ottamaan huomioon ymparistonsuojelullisesta
nakokulmasta tehtyjen valitusten perusteella jo aiemminkin, 57° kuten esimerkiksi
Pirkkalan tapauksessa. Meluhaittoja rajoittavat maaraykset jasenneltiin ja
kirjattiin lakiin lentoliikenteen paastoja saatelevien pykalien ohella myos vasta
suhteellisen myohaan. Lait olivat Nenosen ja Wikin mukaan aluksi hyvin paljon
pelkkia periaatteen ilmauksia, mutta ilmailusta vastanneille viranomaisille
annettiin oikeus saataa myohemmin asetuksilla lentoliikennetta koskevista
tarkemmista yksityiskohdista.58°

Horsma-aho kertoo, ettd Esko Prihdin ja viiden muun kuntalaisen
muodostama lahetystd ~matkusti maaliskuun 1977 lopulla Helsinkiin
tarkoituksenaan esittaa Tampere-Pirkkalan lentokentan rakentamista vastustava
kantansa hallitukselle ja eduskuntaryhmille. Lahetystd vieraili Horsma-ahon
mukaan matkansa aikana myds muun muassa valtiovarainministeriossa ja
likenneministeriossa.>8! Lahetyston palattua paakaupungista Torsten Peltomo,
Heikki Suomi ja Esko Prihti olivat Horsma-ahon mukaan luovuttaneet Pirkkalan
kunnanhallitukselle lentokentan rakentamista vastustavan kansalaisadressin.
Horsma-ahon mukaan 2100 allekirjoitusta kerannyt kansalaisadressi otettiin
kunnanhallituksen kasittelyyn ja asiasta pyydettiin lausuntoa kunnan
suunnittelulautakunnalta.582

Suunnittelulautakunnan lausunto valmistui ja Pirkkalan kunnanhallitus yhtyi
Horsma-ahon mukaan siina esitettyihin kantoihin. Lausunnossa todettiin, ettei
esitysta lentokentan tarpeellisuuden ja sijaintipaikan uudelleen tutkimisesta voitu
pitdad perusteltuna, ja ettei asia edes varsinaisesti kuulunut Pirkkalan kunnan
toimivallan piiriin. Horsma-aho kertoo, etta lausunnossa todettiin viela lisaksi,

ettei kunta muutenkaan pitanyt tutkimusten uudelleen kaynnistamista enaa

579 Nenonen & Wik, 'Liikenne ja ymparistd’, Teoksessa Nenonen & Wik (toim.), 2020, s. 207.
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realistisena vaihtoehtona lentokenttdhankkeen suunnittelun edettya nain
pitkalle.583

Uutta lentokenttaa ei nahty Pirkkalan kunnassa pelkastaan negatiivisessa
valossa. Tuomisen mukaan kunnallistasolla lentokenttd nahtiin toivottuna
kehityksen mahdollistajana ja tyollistajana. Tuominen mainitsee, etta lentokentan
mahdolliset hyodyt johtivatkin Tampereen seudun kunnallistoimijoiden kesken
kovaan kilpailuun uuden lentokentdn saamiseksi juuri oman kunnan alueelle.
Selvitysvaiheessa tarkastelun kohteena oli ollut noin kaksikymmenta eri
vaihtoehtoa Tampereen ymparistdssa uuden suurlentokentan sijoituspaikaksi.58

Tuominen kertoo, etta uuden lentokentan paikkaa etsivassa tyoryhmassa
oli ollut mukana Pirkkalan kunnan edustajana kunnanjohtaja Ensio Lehtinen.
Tuomisen mukaan Pirkkalan kunnanjohtaja Lehtinen yhdessa Tampereen
kaupunginjohtaja Pekka Paavolan kanssa olivat olleet vaikuttamassa siihen, etta
juuri Pirkkala valikoitu paikaksi Tampereen uudelle lentokentalle.58 Pirkkalan
kunnanjohtaja Lehtisella ja Tampereen kaupunginjohtaja Paavolalla oli iimeisesti
hyvat keskinaiset suhteet, ja molemmat olivat lentokenttahankkeen kannattajia.

Tahan viittaa Lehtisen mainitseminen nimelta kasiteltdessa hankkeen
edistamista Pirkkalan kunnan edustajien kanssa. Rakennustoimikunnan
poytakirjojen mukaan neuvottelut Pirkkalan kunnan rakennusviranomaisten
kanssa olivat hyvin tarkeita hankkeen kannalta, ja ne haluttiin aloittaa ensi tilassa
lentokentan erinaisten rakennelmien rakennuslupa-asioiden hoitamiseksi
kuntoon.%® Pgytakirjoissa mainittiin, ettd Pirkkalan kunnanjohtaja Lehtisen
kanssa oli kayty neuvottelu, jolla pyrittiin varmistamaan kaikkien tarvittavien lupa-
asiakirjojen saaminen Pirkkalan kunnalta joustavasti tarvittaessa.>8’

Luvista tarkein oli Pirkkalan terveyslautakunnalta hankittava lentokentan
sijoituslupa, johon kaikkien muiden lupien saaminen perustui. Luvan ehtoihin
sisaltyi ainakin kaivatun lentomelututkimuksen teettaminen. Heti Tampere-

Pirkkalan lentokentdn rakennustoimikunnan ensimmaisessa kokouksessa
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6.5.1977 keskusteluun nousivat lentokentan rakentamiseen liittyvat lupa-asiat.
Pirkkalan terveyslautakunnan luvan hakemista oli pidetty kiireellisena, koska
lentokentan rakennustoimikunta ennakoi, ettd paatoksesta tultaisiin ilmeisesti
valittamaan .58

Puolustusvoimat oli lupautunut toimittamaan toteuttamansa
lentomelututkimuksen tulokset asianomaisten kayttoon toukokuun 1977 loppuun
mennessa. Poytakirjassa kehotettiin lImailuhallitusta, jonka vastuualueelle
Pirkkalan terveyslautakunnalta haettava lupa kuului, toimimaan asiassa
mahdollisimman pian heti kun melututkimus olisi valmis. Liikenneministerio niin
ikaan oli lupautunut yrittamaan asian kiirehtimista. Kokouksessa paatettiin myos
harkitsemaan lupa-asioista neuvottelemista etukateen Pirkkalan kunnan
paétéksen tekoon vaikuttavien henkilbiden kanssa, ° jolla oletettavasti viitattiin
ainakin Pirkkalan kunnanjohtaja Lehtiseen.

Kun lentokentan melualueita koskeva puolustushallinnon tutkimus valmistui
sotilaslentokoneiden osalta, ilmailuhallitus valitti sen tulokset ja lupahakemuksen
valittomasti Pirkkalan kunnan terveyslautakunnan kasiteltavaksi.
Melututkimusten tulosten ei kerrottu tuoneen mitaan uutta tai negatiivista tietoa,
jonka nahtaisiin estavan lentokenttaasian etenemisen.%%

Lentokentan vastustus ei ollut lopulta saanut valtakunnan ylimpien
poliittisten paattajien huomiota. Horsma-aho kertoo, etta lentokentan vastustajien
viimeinen oljenkorsi oli Pirkkalan kunnan terveyslautakunta, jonka lausunnosta
lentokentan rakennusluvat riippuivat. Pirkkalan terveyslautakunta oli kasitellyt
lentokentasta esitettyja huolenaiheita, mutta paatyi lopulta puoltamaan 14.
kesakuuta 1977 lentokentan sijoitusluvan myontamista ehdollisesti. Horsma-aho
kertoo tarkemmin maarittelematta terveyslautakunnan asettaneen sijoitusluvan
saamiselle useita ehtoja.%®’

Lentokentan rakennustoimikunta kasittel Pirkkalan kunnan

terveyslautakunnan antamaa ehdollista rakennuslupapaatosta ensimmaista
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kertaa kokouksessaan kesakuun 1977 lopulla. Tieto tehdysta paatoksesta ol
tullut puhelimitse terveyslautakunnan sihteerilta. Rakennustoimikunnan mukaan
Pirkkalan terveyslautakunnan lupaehtoja pidettiin kohtuuttomina ja kokouksessa
esitettiin, etta limailuhallituksen kannattaisi ehka valittaa paatoksesta
laaninhallitukseen.5%?

Kohtuuttomina pidettyja ehtoja ei suoraan tasmennetty, mutta ne
oletettavasti liittyivat lentokentdn melu- ja ymparistovaikutusten tarkempaan
tutkimiseen. Puutteelliset tutkimukset ja selvitykset, seka kuntalaisten kentan
vaikutuksista esittamat huolenaiheet olivat olleet monesti esilla Pirkkalan
kunnassa, muun muassa kentan vastustajien toimesta. Naiden tutkimusten
kohtuuttomana pitaminen saattoi liittya tarvittavien tutkimusten suorittamisen
vaatimaan aikaan ja resursseihin. Tutkimusten tekemisen pelattiin mahdollisesti
paljonkin aikaa vievana prosessina aiheuttavan viivastyksia lentokenttatoiden
aloittamiselle.

Rakennustoimikunnan aineistosta selvida, etta lentokenttatoihin liittyen
suoritettiin ymparistonsuojeluneuvoston katselmus ja pyydettiin
lImailuhallitukselta kentan ymparistonakokulmien huomioon ottamista koskeva
lausunto ja saasteselvitys. Uutta lentokenttaa varten oltiin jo aiemmin suoritettu
Pirkkalan kunnan todennakdisesti lupaehdoissaan vaatimat
lentomelututkimukset. Lupaehtoihin ilmeisesti sisaltyi myos katsaus kentan
suunniteltuun  kayttoon.  Rakennustoimikunta totesi  lentokenttaalueen
kaavoituksen olevan Pirkkalan kunnan vastuulla ja ettd llmailuhallitus tulisi
laatimaan kentalle lentotoimintasuunnitelman.>%

Pirkkalan kunta oli syyskuuhun 1977 mennessa virallisesti antanut luvan
rakennustdiden aloittamiseksi, koska sen asettamat lupaehdot oli taytetty.>%*
lImailuhallitus oli lopulta tehnyt rakennustoimikunnan suosituksesta Pirkkalan
terveyslautakunnan myontaman rakennusluvan sisaltamia ehtoja protestoineen
valituksen Hameen laaninhallitukseen, vaikka tarvittuja tutkimuksia ja selvityksia

lupaehtoja varten olikin suoritettu. Hameen laaninhallitus oli myds vastaanottanut
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lentokenttad koskien eraita yksityisia valituksia. Valitusasioiden ollessa kesken
lImailuhallitus oli myos anonut laaninhallitukselta lupaa toiden aloittamiselle
kasittelyyn tulleista valituksista huolimatta.59°

Valitusten ollessa kasittelyssa laaninhallitus pyysi asiaan liittyen
lImailuhallitukselta  lisdlausuntoja.®®  Marraskuun 1977  alkupuolella
rakennustoimikunta totesi, etta Hameen laaninhallitus oli hylannyt Pirkkalan
terveyslautakunnan myontyvaisesta rakennuslupapaatoksesta tehdyt yksityiset
valitukset 7.10.1977 ja lentokentan maanrakennustyot paastiin aloittamaan viela
saman kuun aikana.%®’

Lentokentan rakentamista vastustaneet valittajat eivat kuitenkaan viela
luovuttaneet. Laaninhallituksen kenttatyosta koskevasta lupapaatoksesta ol
valittanut Korkeimpaan hallinto-oikeuteen (KHO) Esko Prihti, Aapro Jaaskelainen
ja Noki-Pirkan luonnonsuojeluyhdistys. limailuhallitus antoi valitusten johdosta
oman uuden vastineensa KHO:lle, joka kuten valituksetkin, perustui aikaisempiin
kannanottoihin asian kasittelyssa.%%8

Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta oli paatynyt pelattyjen
viivastysten takia hakemaan poikkeuslupia lentokentan rakennustoille. Hameen
laaninhallitus hylkasi lentokentan rakennusten rakentamisen poikkeusluvilla,
koska Pirkkalan terveyslautakunnan antamaan kentan rakentamislupaan
liittyvien valitusten kasittely oli KHO:ssa kesken. KHO konsultoi muun muassa
Laakintohallitusta valituksiin liittyen, mutta oikeuden paastosta asiasta odotettiin
alustavasti kesakuun 1978 puolivaliin mennessa. Rakennusten
toteuttamisaikataulun takia rakennuslautakunta oli suositellut poikkeuslupien
anomisen jatkamista ja neuvotteluyhteyden yllapitamista eri viranomaisiin.%°

Elokuun 1978 lopulla pidetyssa kokouksessa rakennustoimikunta totesi
KHO:n hylanneen Pirkkalan terveyslautakunnan myontamasta kentan

rakentamisluvasta esitetyt valitukset erain lupaehtoja koskevin vahaisin
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taydennyksin. Paatdksen jalkeen Iaaninhallitus oli mydntanyt poikkeusluvat muun
muassa kentan asema- ja huoltorakennuksien rakentamiselle. Pirkkalan kunta oli
kasitellyt ilman huomautuksia varsinaiset rakennuskohtaiset luvat ja ne olivat
muuten valmiina, mutta niitd ei voinut virallisesti myontaa ennen kuin
laaninhallituksen paatoksista annettu valitusmahdollisuus umpeutuisi 7. paiva
syyskuuta 1978.5%0 Lopulta kaikki tarvittavat rakennusluvat lentokentan
rakennuksille oli saatu hankittua 12.9.1978. Hameen Ilaaninhallituksen
poikkeuslupapaatoksista ja Pirkkalan kunnan rakennuslupapaatoksista ei ollut
tullut lopulta yhtaan valitusta.6%!

Tampere-Pirkkalan lentokentan vastustus ei lopulta ollut niin mittavaa, etta
silla olisi ollut merkittavaa vaikutusta lentokenttdhankkeen toteutumiseen.
Vastustajien  nakokulmasta  voidaan todeta lentokentan ja  sen
sotilaslentoliikenteen aiheuttaman melun varmasti aiheuttaneen aikojen
saatossa jonkin verran haittaa ymparoivalle yhteiskunnalle, mutta ei selvastikaan
sellaisessa mittakaavassa, etta lentokenttaa olisi myoskaan paadytty jalkikateen
merkittavasti vastustamaan suhteessa sen tarjoamiin koettuihin hyotyihin.

Kentan vastustajista ainakaan useasti esille tullut Esko Prihti ei mydskaan
iimeisesti paatynyt jalkikateen katumaan harjoittamaansa aktivismia kentan
vastustamiseksi, koska han oli itse mukana laatimassa Pirkkalan kunnan
perinnetoimikunnassa muun muassa kentan vaiheista ja vastustuksesta

kertonutta Pirkkalan pitajanlukemistoa.802

4.5 Uusi lentokentté yhdistelména pitkaikaista ja tilapaista

Vuonna 1978 valmistuneessa diplomitydossaan J. J. Vatanen kertoo, etta
Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennuskokonaisuuden
suunnitelmavaihtoehdoista eteenpain kehitettavaksi valittiin  kustannuksiltaan
halvin®®  ratkaisu.6%*  Vatanen vahvistaa, ettd Tampere-Pirkkalan

lentokenttahankkeeseen kohdistui saastopainetta 1970-luvun talouden

600 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspoytakirja No:13, 28.8.1978, s. 1-2.

601 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspdytakirja No:14, 16.10.1978, s. 2.

602 Horsma-aho & Taberman (toim.), 1997, tekijatiedot ja sisallysluettelo.

603 | ahde kayttaa fraasia kustannuksiltaan edullisin.

604 \Vatanen, 1978, | Johdanto, s. 2.
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matalasuhdanteesta johtuen, ja tama johti osaltaan suppeamman toteutuksen
suunnitteluun.8%

lImailuhallituksen virallistama esisuunnitelma sisalsi siviillentoaseman
rakennusten yksityiskohtaisen huonetilaohjelman ja maaliikennesuunnitelman.
Toteutettavaksi kaavailtu suppea suunnitelma oli mitoitettu rakennusten kayttdian
ja arvioidun tarvittavan kapasiteetin perusteella vuoteen 1990. Suunnitelmaan
sisaltyivat siviililentoliikenteen asemarakennus, lennonvarmistustilat,
tyokonesuoja ja paloasema-huoltorakennus.6® Vatasen mukaan Tampere-
Pirkkalan lentokentan siviillentoaseman asemarakennus toteutettaisiin
valiaikaiseksi suunniteltuna rakennelmana. Samaa lahestymistapaa oli Vatasen
mukaan kaytetty muun muassa Helsingin lentokentan rakennustdiden
kohdalla.®%” Tampere-Pirkkalan lentokentan toteutettavaksi valittu valiaikainen
lentoasemarakennus oli Vatasen luonnehdinnan mukaan parakkiratkaisu.6%®

Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta totesi kesan lopulla
vuonna 1977, etta limailuhallituksen 1970-luvun alkupuolella laatimat alustavat
suunnitelmat, joiden perusteella kenttad oli Iahdetty toteuttamaan, tarvitsivat
muun muassa lentoasema- ja huoltorakennusten osalta perusteellista
tarkistamista. Suunniteltujen rakennusten pinta-alat todettiin niin pieniksi, ettei
niihin saanut tarkoituksen mukaisesti sovitettua kaikkia tarvittavia toimintoja.6%®
Lentoasemarakennuksen alkuperaisissa suunnitelmissa ei ollut otettu huomioitu
esimerkiksi llmavoimien laitteiston vaatimia tilatarpeita, vaikka tieto lentokentan
rakentamisesta yhdistetyksi sotilas- ja siviilikentaksi oli ollut sisallytettyna jo
valtion vuoden 1969 periaatepaatokseen kentan rakentamisesta.®'°

Nama limavoimien tilat jouduttiin lisddmaan suunnitelmiin rakennustoiden
aikana.’’" Todettakoon ettd lentokentdn suunnittelussa tehtyjen muutamien
virheiden ohella, limailuhallitus suoritti kokonaisuudessaan Tampere-Pirkkalan
lentokenttahanketta varten paljon aikaa vievaa ja tarkkaa suunnittelutyota, joka

kaytdssa olevien todisteiden perusteella suoritettin  muuten paaosin

605 \/atanen, 1978, | Johdanto, s. 3.

606 \/atanen, 1978, | Johdanto, s. 2.

607 VVatanen, 1978, | Johdanto, s. 3.

608 \/atanen, 1978, Il Lentoaseman rakennusten suunnittelutavoitteet, s. 6.

609 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspodytakirja No:4, 17.8.1977, s. 3.

610 Tuominen, 'Pirkkalan lentokenttd’, Teoksessa Horsma-aho & Taberman (toim.), 1997, s. 247.
611 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspodytakirja No:4, 17.8.1977, s. 2.

129



moitteettomasti ja osa téiden aikana tehdyistd muutoksista oli puhtaasti ennalta
arvaamattomien sattumien ja olosuhteiden sanelemia.

Mybhemmin asemarakennuksen suunnitelmia jouduttiin muuttamaan viela
uudestaan muun muassa suhteellisen lyhyen aikaa aikaisemmin kayttoon
tulleiden®'?  Poliisin  ja tulliviranomaisten asettamien lentoliikenteen
turvallisuustarkastusvaatimusten takia.b'®> Laajennuksen tarpeessa olevien
lentokentan rakennusten koon todettiin olevan valtion ja Tampereen kaupungin
sopimuksen maarittelema, joten niiden suunnitelmien laajentamiseen tarvittiin
valtiovarainministerion suostumus. Asian kasittelya pidettiin kiireellisena ja sen
jarjestamiseksi  rakennustoimikunnassa toivottiin  valtiovarainministerion,
likenneministerion ja limailuhallituksen valisia pikaisia neuvotteluja.®4

Omassa tyossaan Vatanen toteaa, etta heti lentokentan rakennusvaiheen
alkaessa llmailuhallituksen aiempien rakennuskohtaisten suunnitelmien todettiin
olevan kayttotarkoituksiinsa nahden liian pienia. Esimerkiksi suunnitelma noin
500 m? kokoisesta lentoasemarakennuksesta, jouduttin Vatasen mukaan
turvallisuusmaaraysten takia kaksinkertaistamaan.®'® Vatanen esitti omasta
vuoden 1978 nakokulmastaan kritiikkia rakenteilla olleen lentokentan
asemarakennuksen toteuttamisesta suppeassa ja tilapaisessa muodossa.
Perusteena mielipiteelleen Vatanen kaytti ajankohtaista uutisointia, jossa
kerrottiin lentomatkustuksen kasvusta ja kyseisen liikennemuodon ripeasti
alkaneesta laajentumisesta. Vatanen toteaa, etta kaavailtu noin 500 m? rakennus
ei olisi pystynyt palvelemaan myoskaan edes hanen diplomityonsa aikaista
olemassa olevaa matkustajamaaraa.s1t

lImailuhallituksen laatimien lentokentan rakennustoita edeltaneiden
siviililentoaseman suunnitelmien voidaan todeta olleen hyvin suppeita ja
kustannussaastoihin  tahdanneita. Loppuvuodesta 1977 todettiin, etta
lentokentan toiminnallisten vahittaisvaatimusten takia lentokentan

asemarakennusta ja lentokoneiden seisontatasoa oli pitanyt suurentaa aiemmin

612 Turvatarkastuksia ei ollut iimeisesti otettu huomiin alkuperaisissa 1970-luvun alun
suunnitelmissa. Turvatarkastukset tulivat kayttoon Suomessa kansainvalisen liikenteen lennoille
vuoden 1973 aikana: ks. lahde Helsinki-Vantaan lentoaseman historia Finavian verkkosivuilla.
613 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspodytakirja No:9, 13.2.1978, s. 3—4.

614 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspodytakirja No:4, 17.8.1977, s. 3.

615 Vatanen, 1978, | Johdanto, s. 3.

616 \Vatanen, 1978, | Johdanto, s. 3.
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suunnitellusta ja valtion ja Tampereen kaupungin valisessa sopimuksessa
maaritellyista. Asematasoa oli muokatussa suunnitelmassa kasvatettu lahes
kaksinkertaiseksi, jotta kentalta voisi toimia liikenteen hoidon mukaisen
vahimmaismaaran verran koneita samanaikaisesti. Tama vahimmaismaara oli
maaritelty kolmeksi matkustajakoneeksi ja yhdeksaksi liikelentokoneeksi. Vasta
Tampere-Pirkkalan lentokentan suunnitelmien laajennetun asematason koko
vastasi Tampereen Harmalan lentokentan sen hetkistéd asematason kokoa.8'”

Lentokentan tulevat laajennustarpeet tunnistettiin jo naiden Tampereen
kaupungin valtion kanssa tekeman rakennutussopimuksen aikaisten toiden
ollessa kaynnissa. Lentoasemarakennuksen laajentamiseen, jota perusteltiin
ulkomaan lentoliikenteen vaatimien edellytysten turvaamisella, suostuttiin lopulta
jo ensimmaisen lentokentan rakennusvaiheen aikana.
Laajennussuunnitelmassa kaytettiin pohjana Arkkitehtitoimisto Antti Tahtinen
Oy:n luonnosta.®'® Samalla Arkkitehtitoimisto Antti Tahtiseltd paatettin myos
tilata  alustava  suunnitelma lentoasemarakennuksen tulevaisuuden
lisdlaajentamismahdollisuuksista.?'9

llmailuhallitus kaavaili toteuttavansa lentoasemarakennuksen
lisalaajennukset 1980-luvun alkupuolella omalla kustannuksellaan kentan
valmistuttua ja Tampereen kaupungin ja valtion valisen sopimuksen taytyttya.
Toiden aloitusajankohtaan vaikutti lImailuhallituksen mukaan
puolustusministerion tulevalla lennoston alueella tapahtuvien toiden aloitus ja
mahdollisuus kayttaa samaa puolustusministerion tyOomaalle perustettavan
vankityosiirtolan tydovoimaa myods limailuhallituksen omissa siviillentoaseman
laajennustoissa.®?°  limailuhallitus  paatyikin  toteuttamaan laajennuksen
kuvaamallaan tavalla heti muutamaa vuotta lentokentan valmistumisen

jalkeen.621

617 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:3 Toimikunnan
saapuneet kirjeet, M. Yl6sjoen laatima limailuhallituksen muistio, Asia: T-P:n lentoaseman
rakentamista koskevan sopimuksen tdsmentaminen, 2.12.1977.

618 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspoytakirja No:7, 9.11.1977, s. 2.

619 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspoytakirja No:7, 9.11.1977, s. 2.

620 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:3 Toimikunnan
saapuneet kirjeet, limailuhallituksen kirje liikenneministeridlle, Asia: T-P:n lentoaseman
rakentaminen, No 1413/421/77, 9.9.1977.

621 'Pirkkalan lentokentan "laajennus liukastaa lahtéja™, Pirkkalainen, 6.9.1984.
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Vatanen kertoo diplomitydssaan, etta kiitotien rakentaminen oli ainoa asia
uuden lentokentan suunnitelmissa, jota lahdettiin rakentamaan alkuperaisten
suunnitelmien  kautta,’%> eikd lahestytty tilapaisyyden ja supistamisen
nakokulmasta.62® Pituudeltaan Tampere-Pirkkalan kiitotieta lahdettiin kuitenkin
Tampereen ja valtion valisessa sopimuksessa toteuttamaan aluksi 2 300 metrin
mittaisena,®?* oletettavasti kustannusten saastamiseksi. Kiitotie oli lyhyempi kuin
Tampereen seutukaavaliiton vuoden 1969 Tampereen lentokenttaselvityksessa
kansainvalista liikkennetta tukevalle ja Helsinki-Vantaan liikennekuormaa
helpottavalle lentokentélle asetettu 2 500 metrin vahimmaispituus.52°

Kenttatoiden edetessa, keskusteluissa nousi ilmi mahdollisuus operoida
kentaltd McDonnell Douglas DC-10 laajarunkomatkustajakoneilla, jos kiitotien
paissa olevia kaantbdalueita laajennettaisiin 3 500 m? aiemmin suunnitellusta
Perusyhtyma Oy:n tarjoaman 120 000 markan hintaan.6?® [Imailuhallitusta
edustanut Yldsjoki kertoi, ettd suunnitelmat DC-10 operoimisesta Tampereen
lentokentalta todennakdisesti vaatisivat myds kentan huoltorakennuksen
vahaista laajentamista lisdantynyttd palokalustoa varten, seka asematason
laajentamista entisestdan aiemmin sovitusta.?’

lImailuhallitus halusi lausunnon Finnairilta kiitotien paiden kaantopaikkojen
laajentamisen tarpeellisuudesta DC-10 koneita varten. Aiheesta kaydyssa
keskustelussa Tampereen kaupunginjohtaja Pekka Paavola totesi, etta Finnairin
suunnitelmissa tuskin ainakaan olisi sdannéllisen DC-10 liikenteen harjoittaminen
Tampereelle.  llmailuhallituksen  yhtena  yhteyshenkilona lentokentan
rakennustoimikunnassa toiminut Vanska osoitti asiassa myotamielisyytta esille
tullutta suunnitelmavaihtoehtoa kohtaan. Osastopaallikkd Vanska ilmoitti

rakennustoimikunnalle, ettd hanen puolestaan kaantopaikka-asiassa

622 \/atanen saattaa talla viitata Temmeksen limailuhallituksen niin sanottuihin taysimaaraisen
kentan suunnitteluperiaatteisiin: ks. lahde Seppala, 1998, s. 212-213.

623 \Jatanen, 1978, | Johdanto, s. 3.

624 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:3 Toimikunnan
saapuneet kirjeet, Muistio neuvotteluista limailuhallituksessa 8.9.1977.

625 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 2.4 Liikenne-ennusteet, s. 15-16
& 3. Uuden kentan kannattavuus, s. 20.

626 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
pdytakirjat, Kokouspoéytakirja No:8, 2.1.1978, s. 3.

627 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
pdytakirjat, Kokouspoéytakirja No:8, 2.1.1978, s. 3.
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lImailuhallitukselle riittaisi pelkastdan Finnairin toteamus kaantdpaikkojen
tarkeydesta DC-10 operaatioiden mahdollistamiseksi.528

Keskusteltaessa laajennettujen kaantopaikkojen arvosta kenttaprojektille,
esille nousi Tampere-Pirkkalan kentan suunniteltu rooli Helsinki-Vantaan
varakenttana. Kaantopaikkojen maatdiden tekemista pidettiin edullisena
toteuttaa kaynnissa olleiden Kkiitotietoiden aikana, koska kaantopaikkojen
toteuttamista pidettin  joka tapauksessa tulevaisuudessa lentokentan
kehittamisen kannalta valttamattomana. Ilimailuhallitukselle paatettiin esittaa
ainakin laajennettujen kaantopaikkojen maapohjatdiden tekemista, vaikka
kaantopaikat jaisivatkin toistaiseksi ilman paallystetts.62°

Kiitotien rakennustdiden edistyessa laajennettujen kaantopaikkojen ohella
esille nousi mahdollisuus kiitotien pidentamisesta lanteen. Perusyhtyma Oy oli
esittanyt, etta Kkiitotien pidennyksen tekeminen kentan rakennustoiden
yhteydessa tulisi nyt erittain edulliseksi. Tama johtui siita, etta kiitotien jatkeen
maapohjan rakentamiseen olisi nyt kaytettavissa kiviainesta, mita saatiin jo
aiempiin sopimuksiin sisaltyneesta kallioiden louhinnasta.?3°

Kalliolouhinnasta saadun maa-aineksen kayttd oli hyodyttanyt kiitotien
rakennustoita jo ennen puhetta pidennyksista. Poiketen valtion Tie- ja
vesirakennushallituksen (TVH) 1950- ja 1960-luvun lentokenttatutkimuksissa
tekemistd arvioista,®®' useiden Tampereen kaupungin kilpailuttamien
urakoitsijoiden mukaan kentan rakentamiseen kaytettavaa maa-ainesta voitiin
saada edullisesti myos kenttaalueen kallioista louhittavasta kiviaineksesta, sen
sijaan ettd sitd pitaisi kuljettaa paikalle kaukaa aiemmin ajatellussa
mittakaavassa.?3? Tama teki kentdn rakennuskustannuksista maa-aineksen
kuljetuksen osalta viela halvemmaksi kuin Pirkkalan valitsemiseen johtaneessa

lentokenttapaikkojen selvityksess&832 oltiin esitetty.

628 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspodytakirja No:9, 13.2.1978, s. 2.

629 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspodytakirja No:9, 13.2.1978, s. 2.

630 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspodytakirja No:9, 13.2.1978, s. 2-3.

631 Maasilta, 1974, Liite 1a.

632 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspdytakirja No:4, 17.8.1977, s. 3.

633 Maasilta, 1974, Liite 1a.
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Perusyhtyma Oy tarjoutui jatkamaan lentokentan kiitotietd 400 metrin
verran lanteen®* pain 2 650 000 markan hintaan. Tassa vaiheessa tehtava
kiitotien pidennys todettiin teknillisesti ja taloudellisesti erittdin edulliseksi.
Pidennyksen teettamista erillisena lisatydona muita lentokenttdsuunnitelmia
vastaavilla  sopimusehdoilla  paatettin ehdottaa ensin  Tampereen
kaupunginhallitukselle. Jos kaupunginhallitus olisi lisatyolle myontyvainen, asiaa
esitettaisiin liikenneministerille, joka todennakoisesti konsultoisi asiassa
lImailuhallitusta ja Finnairia. Suunnitelmana oli, etta jos kaikkien osapuolten
kanta olisi myonteinen, alettaisiin neuvottelemaan lentokentan
rakennussopimuksen taydentamisesta ja maksujarjestelyiden sopimisesta

valtiovarainministerion kanssa.%3%

4.6 Pidennetty kiitotie - Tampereen sijoitus tulevaisuuteen

Kaikki osapuolet lopulta suostuivat suunnitelmiin kiitotien pidentamisesta 400
metrilla 2 700 metrin kokonaispituuteen asti. Perusyhtyma Oy oli eraiden
tarkistusten jalkeen paatynyt hieman alentamaan hintaa ja viimeisena
tarjouksena kertonut rakentavansa Kkiitotien pidennyksen 2 180 000 markan
hinnalla. Rakennustoimikunta kertoi asiaa kasitellessaan limailuhallituksen myds
puoltaneen kiitotien pidennysta liikkenneministeriolle. Valtio oli asettanut kiitotien
pidentamistyon ehdoksi, etta Tampereen kaupunki tulisi maksamaan tyosta itse
40 % osuuden ilman valtion takaisinmaksuvelvoitetta.3 Ennen lopullista
hyvaksymistd asia kasiteltin  vielda eduskunnassa ja Tampereen
kaupunginvaltuustossa.®3’

Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta perusteli 30.3.1978
paivatyssa kirjeessaan Tampereen kaupunginhallitukselle syita miksi heidan

esittamansa Kkiitotien pidentaminen 2700 metrin mittaiseksi olisi kannattavaa

634 400 metrin pidennys tarkoitti kiitotielle 2 700 metrin kokonaismittaa. Tampere-Pirkkalan
lentokentan rakennustoéihin oli I1dhdetty suunnitelmilla 2 300 metrin kKiitotiesta: TreKA, Tampere-
Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:3 Toimikunnan lahetetyt kirjeet,
Lentokentan rakennustoimikunnan kirje Tampereen kaupunginhallitukselle, Asia: T-P:n
lentokentan rakennustyét, 30.3.1978.

635 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspoytakirja No:10, 13.3.1978, s. 2-3.

636 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspoéytakirja No:12, 29.5.1978, s. 3.

637 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspoytakirja No:13, 28.8.1978, s. 1-2.
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tehdd muutoksena aiemmin sovittuun suunnitelmaan 2300 metrin Kiitotiesta.
Rakennustoimikunta esitti, etta pidempi 2700 metrin kiitotie turvaisi tietyissa
olosuhteissa saanndllisen lentolikenteen Tampereelle ainakin suuremmille
konetyypeille, verrattuna lyhyempaan Kkiitotiehen, joka ei valttamatta tahan
soveltuisi.?¥® Rakennustoimikunta korosti, ettd pidennysty6 tulisi huomattavasti
halvemmaksi muiden lentokenttatoiden ohella kuin erilisena hankkeena
myohemmin tulevaisuudessa. 2 700 metrin kiitotien rakentaminen jo tassa
vaiheessa tarkoittaisi toimikunnan mukaan, etta Kkiitotieta ei tarvitsisi
tulevaisuudessa mahdollisesti koskaan enaa pidentaa. Kirjeen oli
allekirjoitusrivien perusteella laatinut rakennustoimikunnan puheenjohtaja Pekka
Paavola ja sihteeri Heikki Pontinen.83°

Kiitotien mitan muuttaminen 2 700 metrin kesken lentokentan
rakennustoiden lImailubhallituksen aiemmin esittamien lyhyempien
saastosuunnitelmaversioiden sijaan voidaan tulkita merkittavana strategisena
voittona kenttda halunneille Tampereen seudun toimijoille. Pidennys toteutti
Tampereen seutukaavaliiton jo vuonna 1969 asettaman tavoitteen yli 2 500
metrin  kansainvalisen lentoliikenteen ja rahtilentoliikenteen  kasvun
mahdollistavasta kiitotiestd Tampereen uudelle lentokentalle.®*° Pekka Paavola
oli varmasti niin Tampereen seutukaavaliitossa kuin Tampere-Pirkkalan
lentokentan rakennustoimikunnan puheenjohtajan asemassa pitanyt tata
tarkeaksi arvotettua tavoitetta mielessaan pohtiessaan lentokentan
rakennustoiden prioriteetteja.

Jo Tampereen Harmalan lentokentan kiitotien rakennus- ja pidennystyot
olivat osoittaneet kiitotie- ja lentoliikennealueiden infrastruktuuriin liittyneiden
hankkeiden olleen vaikeita ja kalliita toteuttaa.®4' Tampere-Pirkkalan lentokentan
tapauksessa mahdollisesti ajateltiin, etta tyot kannatti tehda kerralla kunnollisesti,
koska mahdollisuuksia laajennusten tekemiseen ei valttamatta tarjoutuisi

erityisen helposti tulevaisuudessa. Lentokenttiin liittyvien hankkeiden pitkasta

638 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:3 Toimikunnan
lahetetyt kirjeet, Lentokentan rakennustoimikunnan kirje Tampereen kaupunginhallitukselle,
Asia: T-P:n lentokentan rakennustyo6t, 30.3.1978.

639 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:3 Toimikunnan
l&hetetyt kirjeet, Lentokentan rakennustoimikunnan kirje Tampereen kaupunginhallitukselle
Asia: T-P:n lentokentan rakennustyo6t, 30.3.1978.

640 Tampereen seutukaavaliitto, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 2.4
Liikenne-ennusteet, s. 17—18.

641 Uolamo, 2004, s. 77-78 & s. 150-153.
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kestosta ja hitaasta etenemisesta oli todisteena niin Tampereen Harmalan
lentokentan kehittaminen, kuin Tampere-Pirkkalan lentokentan saattaminen
suunnittelusta valmistumiseen.642

Tampereen kaupunki oli paaosin valmis toteuttamaan kaikki lentokentan
rakennukset limailuhallituksen esitysten mukaisesti suppeina ja tilapaisina, mutta
lentoliikennealueiden infrastruktuurin  suhteen tavoitteena selkeasti oli
pitkaikaisyys ja tulevaisuuden kapasiteetin varmistaminen valittbmasti kentan
rakennustdiden ensimmaisessa vaiheessa. Kiitotien rakenteiden laskennalliset
vaatimukset  herattivatkin ~ kiinnostusta  aihetta  insind6rinakokulmasta
tarkastelleiden silmissa.

Lentokentan kiitotien kantavuusvaatimukset olivat nousseet esille
13.7.1979 pidetyssa lentokentan tydmaakokouksessa. Viitatessaan kokouksen
sisaltoon Insindoritoimisto Eero Lehtipuu kritisoi Insindoritoimisto Kalevi Ahoselle
osoittamassaan muistioissaan kentan suunnittelussa kaytdssa ollutta 1940-
luvulla kehitettya LCN-kuormituskoestandardia ja sen epatarkkuuksia, seka
likennekuormitusta arvioivan suunnitteluennusteen puuttumista Tampere-
Pirkkalan lentokentalle. Insinddritoimisto Lehtipuu kertoi, ettda suunniteltujen
likennemaarien ja kalustotyyppien tarkentaminen mahdollistaisi paremman
optimoinnin kenttarakenteissa, jotta kentan kiitotien rakentamisessa valtyttaisiin
seka ali- ja ylimitoittamiselta.®43

Insindoritoimisto  Lehtipuu  esitti  huolensa  valmistuvan kentan
kantavuusvaatimusten ristiriidasta, jossa kiitotien alakerroksille asetetaan
mahdollisesti kentan liikenteeseen nahden ylimitoitettu vaatimus ja
pintakerrokselle raskaiden koneiden toistuvaan liikenteeseen lilan kevyt
vaatimus.®4* Kiitotien pohjaa oltiin siis tekemassa vuoden 1979 nakdkulmasta
tarpeettomasti raskaita koneita ja liikennetta kantavaksi, mutta naiden koneiden
jatkuvaa liikennetta ei oltu otettu huomioon kenties realistisemmin 1970-luvun

lopun ja 1980-luvun alun liikennemaarien mukaan mitoitettuun pintakerrokseen.

642 Uolamo, 2004, s. 248-253.

643 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:3 Toimikunnan
saapuneet kirjeet, Tydmaakokouspdytakirjat ja Saapuneet kirjeet, Insindoritoimisto Eero
Lehtipuun kirje Insinédritoimisto Kalevi Ahoselle 13.7.1979.

644 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:3 Toimikunnan
saapuneet kirjeet, Tydmaakokouspdytakirjat ja Saapuneet kirjeet, Insinddritoimisto Eero
Lehtipuun kirje Insinddritoimisto Kalevi Ahoselle 13.7.1979.
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Tama ristirita oli aiheuttanut asiaa pohtineelle Insindoéritoimisto Lehtipuulle
hammennysta.

Rakennustoimikunnan puheenjohtaja Paavola oli todennut, etta esimerkiksi
Finnairin suurten McDonnell Douglas DC-10 koneiden saanndllinen liikennointi
tuskin tulisi olemaan ainakaan 1970-luvun lopun nakokulmasta tulevaisuudessa
todennakoistda Tampereen uudella lentokentdlld.64° Kiitotien rakenteen
perusteella sitd kuitenkin pidettiin selvasti Tampereella yhtena mahdollisuutena,
johon haluttiin valmistautua. Samasta tulevaisuuteen valmistumisesta ja
kunnollisten pohjatoiden tekemisesta kertoo myos kiitotien paihin suunnitellut
suurten lentokoneiden kaantopaikat, jotka haluttiin pohjien osalta tehda, mutta
oltiin valmiit jattamaan paallystamatta. 546

Kiitotien rakenteesta kayty tekninen keskustelu oli mahdollisesti toiminut
tiettyjen vaarinymmarrysten varittamana inspiraationa Matti Hokkasen
muistelmissa ja Raimo Seppalan teoksessa mainitulle anekdoottiselle huhulle,
joka liittyi Tampere-Pirkkalan lentokentan avajaisiin kutsuvieraat lentaneeseen
Finnairin McDonnell Douglas DC-10 koneeseen.

Hokkanen muistelee, etta julkisuudessa oli levinnyt epailyksia siita, ettei
Tampereen uusi lentokentta kestaisi Finnairin uusien DC-10
laajarunkomatkustajakoneiden liikenndintia. Hokkanen spekuloi, etta epailykset
olivat mahdollisesti lImailuhallituksen liikkeelle laittamia,®*” mutta Seppalan teos
ei ottanut kantaa huhujen alkuléhteisiin.64® Seppala kertoo, ettd todistaakseen
huhut perattémiksi Finnairin paajohtaja Gunnar Korhonen aikoi lennattaa 80
kutsuvierasta yhtion DC-10 koneella Tampereen uuden lentokentan avajaisiin
Tampereen kaupungin 200-vuotispaivana 1.10.1979.%4% Hokkanen kertoo, etta
lento toteutettiin ja uusi lentokentta osoitti taten kestavansa suurienkin DC-10
koneiden painon.6%0

Hokkasen muistelmissaan esittamat epailykset limailuhallituksesta taman

kaltaisen huhun levittdjana on hieman outo, ottaen huomioon, etta limailuhallitus

645 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspodytakirja No:9, 13.2.1978, s. 2.

646 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspodytakirja No:9, 13.2.1978, s. 2.

647 Kunttu (toim.), 2009, s. 114.

648 Seppala, 1998, s. 215-216.

649 Seppala, 1998, s. 215-216.

650 Kunttu (toim.), 2009, s. 114—-115.
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oli lentokentan rakennustoimikunnan kanssa jatkuvassa yhteydenpidossa, seka
oli se taho, joka kaikissa vaiheissa tarkisti ja hyvaksyi jokaisen lentokenttaa
koskeneen teknisen suunnitelman.®®' Suunnitelmien kasittelemisen lisaksi
lImailuhallituksen edustajat suorittivat tydmaan valvontaa ja olivat yhta
poikkeusta®®? lukuun ottamatta lasna jokaisessa tydmaakokouksessa.t%3

Ainoaksi mahdolliseksi selitykseksi huhun alkamiselle limailuhallituksen
keskuudesta voisi antaa jonkinlainen vaarinkasitys limailuhallituksen ylemman
johdon ja lentokenttatydssa mukana olleiden limailuhallituksen edustajien valilla.
Pidan tata kuitenkin hyvin epatodennakoisena ja uskon, etta huhun esille
ottaminen oli Tampereen kauppakamarin historiikissa ja Matti Hokkasen
muistelmissa tarinankerronnallinen keino esittaa jonkinlainen viimeinen napéytys
Tamperelaisten uutta kenttdad kannattaneiden toimijoiden nakdkulmasta
lentokenttatarinan antagonistille limailuhallitukselle. Vastaavien narratiivisten
keinojen kayttaminen ja tarinallisten roolien jakaminen on
muistitietotutkimuksessa usein tyypillista erityisesti poliitikkojen ja poliittisten
toimijoiden muistelmiin liittyen.8*

Tamperelaisten silmissa tarkean sijoituksen tulevaisuuteen tehneen
kiitotien pidentamisen perusteena oli kaytetty kykya operoida kentalta
tarvittaessa myods suurilla matkustajakoneilla kuten McDonnell Douglas DC-
10:114.5%° Seppalan mukaan Tampere-Pirkkalan lentokentan avajaisiin lentanyt
Finnairin DC-10 oli nayttaytynyt alkaneen uuden aikakauden symbolina ja
viimeisena osoituksena pitkdaan kestaneen lentokenttaprojektin saamisesta

valmiiksi.6%6

651 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspdytakirja No:7, 9.11.1977, s. 3.

652 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:2
Tydmaakokousten poytakirjat No:t 1-21, Tydmaakokouspdytakirja No:11, 19.12.1978, s. 1.
653 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:2
Tyomaakokousten poytakirjat No:t 1-21.

654 Krekola,”Siitd on Iahdettava, etta tdhan on tultu”, Teoksessa Savolainen & Taavetti (toim.),
2022, s. 489-490.

655 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:3 Toimikunnan
l&hetetyt kirjeet, Lentokentan rakennustoimikunnan kirje Tampereen kaupunginhallitukselle
Asia: T-P:n lentokentan rakennustyét, 30.3.1978.

6% Seppala, 1998, s. 212.
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4.7 Lentokenttéd Tampereen voittona ja lImailuhallituksen tappiona

Seppala otti teoksessaan avajaisanekdootin yhteydessa esille myds
lImailuhallituksen paajohtajan K.J. Temmeksen.®” Loppunaytoksen Tampere-
Pirkkalan lentokentasta kaydylle Tampereen ja limailuhallituksen valiselle
vastakkainasettelulle muodostaa Seppalan itsekin kronikaksikin luonnehtimassa
teoksessa®® uuden lentokentan kannattajaksi maalatun Esko Rekolan ja kenttaa
Seppalan mukaan vastustaneen Kaarlo Jaakko Temmeksen valinen mydhempi
julkinen korrespondenssi.

Seppala kertoo, ettda Tampere-Pirkkalan lentokentan valmistuessa
llImailuhallitus  oli  suhtautunut  karvastellen  Tampereen  kaupungin
omatoimisuuteen ja valtiovarainministeri Esko Rekolan aktiivisuuteen
lentokenttdhankkeessa.?>® Seppala kertoo Rekolan muistelleen, etta
lImailuhallituksen paajohtaja K.J. Temmes oli laatinut uuden lentokentan
avajaisiin silloiselle liikenneministeri®®® Veikko Saarrolle®®’ puheen. Puheessa
korostettiin, etta valmistunut lentokentta oli tayttanyt sille asetetut
minimivaatimukset. Seppala kertoo Rekolan kyselleen ivallisesti Temmekselta
mitd minimivaatimuksilla tarkoitettiin, ja sitd eivatkd lentokentat muka
yksinkertaisesti joko tayttaneet tai eivat tayttaneet niille esitettyja vaatimuksia.%62

Seppala toteaa Rekolan ja Temmeksen valisen kddenvaédnnén jatkuneen
viela useita vuosia myohemmin. Syksylla 1990 jo elakkeelld ollut Rekola oli
Seppalan mukaan kirjoittanut Uusi Suomi -lehden kolumnipalstallaan oman
kannanottonsa keskusteluun ajankohtaisena aiheena olleeseen valtion
lentokenttatoimintojen yhtidittamisesta. Kirjoituksessaan Rekola esitti Seppalan
mukaan tukensa limailuhallituksen muuttamiselle yhtiomuotoiseksi®®3 perustellen

sitd muun muassa Tampere-Pirkkalan lentokentan rakentamisesta esitettyjen

657 Seppala, 1998, s. 216.

658 Seppala, 1998, Takakansipaperin teksti.

659 Seppala, 1998, s. 215.

660 Kayttaa vuonna 1970 vanhentunutta nimitysta kulkulaitosministeri: ks. lahde
likenneministerion historia likenne- ja viestintdministerion verkkosivuilla.

661 Suomen kansandemokraattista littoa (SKDL) edustanut Veikko Saarto oli Koiviston toisen
hallituksen likenneministeri 26.5.1979 - 19.2.1982: ks. 1dhde Veikko Saarron ministerimatrikkeli
valtioneuvoston verkkosivuilla.

662 Seppala, 1998, s. 216.

663 Yhticittdminen lopulta toteutui. Nykyisin limailuhallituksen lentokenttien hallintoon liittyvassa
roolissa on valtion omistama Finavia Oyj: ks. [&hde limailuhallituksen historia Finavian
verkkosivuilla.
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kustannusarvioiden ja lopullisen toteutuneen hinnan ristiriildalla. Tampereen uusi
lentokentta oli tullut Rekolan mukaan merkittavasti halvemmaksi, kun
lImailuhallituksen sijaan rakennusvastuuseen oli laitettu Tampereen kaupunki ja
yksityiset urakoitsijat.654

Seppala kertoo, ettd paria vikkoa myéhemmin Uusi Suomi oli julkaissut
lImailuhallituksen entisen paajohtajan Temmeksen pitkan vastineen Rekolan
kirjoitukselle. Kirjoituksessaan Temmes kuvaili Tampere-Pirkkalan lentokenttaa
vain juuri-ja-juuri lentoturvallisuusvaatimukset tayttavaksi, yleisba huonosti
palvelevaksi ja riisutuksi lentokentaksi. Seppalan mukaan Temmes kertoi, etta
llmailuhallitus oli joutunut vuosittain parantelemaan Tampere-Pirkkalan kenttaa
niin rakennusten kuin muunkin infrastruktuurin osalta.®%°

Seppalan esittelemat kirjoitukset Esko Rekolalta ja K.J. Temmekselta
vahvistivat Seppalan teoksen ja Matti Hokkasen muistelmien luomaa kuvaa
naiden Tampere-Pirkkalan lentokenttahankkeen kannalta keskeisten henkildiden
nakemyksista. Tampereen lentokenttahankkeen toteutuminen  nahtiin
tamperelaisten toimijoiden nakdkulmasta voittona. Matti Hokkanen luonnehti
hanen osaltaan koko 1970-luvun kestanytta lentokenttaprojektia opetuksena
peraanantamattomuuden ja omatoimisuuden merkityksellisyydesta niin
Tampereen seudun alueellisella kuin paikallisellakin tasolla. Hokkasen mukaan
hanke oli korostanut yhteistyokumppanuuden merkitysta myos koko valtakuntaa
koskeneessa politikassa.566

Seppéalan esille tuoman Temmeksen mielipidekirjoituksen perusteella,®%”
voidaan esittda limailuhallituksen seka Temmeksen henkilokohtaisen mielipiteen
olleen Tampereen uutta lentokenttdd kohtaan negatiivinen. Negatiivisuuden
syyna ei kuitenkaan todennakdisesti ollut juuri Tampereeseen kohdistunut
antipatia, kuten Tampereen paikallisten toimijoiden narratiivien perusteella
saatettiin valilla antaa ymmartas, % vaan limailuhallituksen valtakunnallisten
tason intressit ja kehittamisen painopisteet koko Suomen lentokenttaverkoston

hallinointiin ja yllapitoon liittyen.69

664 Seppala, 1998, s. 216.

665 Seppala, 1998, s. 216.

666 Kunttu (toim.), 2009, s. 115.

667 Seppala, 1998, s. 216.

668 Uolamo, 2004, s. 250.

669 Nevalainen, 'Liikenne, talous ja teknologia’, Teoksessa Nenonen & Wik (toim.), 2020, s.
128-129.
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lImailuhallituksen lentokenttapolitikassa Suomen paalentokentan Helsinki-
Vantaan kehittaminen oli selkedsti ensi sijassa 1970-luvulla,’”® ja Suomen
lentoliikenteen kokonaiskuvasta paatellen myds myohempina aikoina aivan
nykypaivaan asti.”! Suomen lentoliikenteen keskittymisesta Helsinki-Vantaan
lentokentalle kertoo kiistattomasti sen ylivoimainen prosenttimaarallinen osuus
koko maan lentoliikenteessa kuljetettujen matkustajien ja rahdin maarasta. 2010-
luvun lopun tilastoissa Helsinki-Vantaan lentokentan kautta kulki yli 90 % kaikesta
Suomessa kuljetetusta lentorahdista ja yli 80 % kaikista lentoliikenteen
matkustajista.t72

Suomen seuraavaksi vilkkaimpien yksittdisten lentokenttien osuus
kokonaismaarista on ollut korkeimmillaan vain noin parin prosentin luokkaa.
Pohjois-Suomen  kenttien  likennemaaria  ovat  auttaneet  ajoittain
matkailusesonkien mukanaan tuomat turistit ja esimerkiksi Tampere-Pirkkalan
lentokentan tapauksessa liikennetta ovat kentan myohemmissa vaiheissa
piristaneet ulkomaisten halpalentoyhtididen reitit, mutta nekaan eivat ole
mahdollistaneet merkittavaa Kkilpailua Helsinki-Vantaan lentoliikennemaarien
kanssa.t”3

Ottaen huomioon limailuhallituksen prioriteetit ja sekd koko Suomen
lentokenttaverkostoon  kaytettdvissd  olevan  maararahan  rajallisuus,
lImailuhallitus ja K.J. Temmes eivat todennakoisesti halunneet ainakaan siviili-
ilmailun nakokulmasta, etta Tampereelle rakennettaisiin heidan vaivoikseen
valtion omistukseen tuleva lentokentta. Temmeksen mielipidekirjoituksessaan
kertoman mukaan Ilimailuhallitus oli joutunut omalla kustannuksellaan
myOhemmin jatkuvasti parantamaan ja lisarakentamaan Tampere-Pirkkalan
lentokenttdd omien vaatimustensa mukaiseksi,’’4 sen jalkeen, kun kentén

rakennuttaja Tampereen kaupunki oli sen limailuhallitukselle luovuttanut.57°

670 Kunttu (toim.), 2009, s. 82-83.

671 Nenonen & Peltola, 'Teollisuusyhteiskunnan perintd’, Teoksessa Nenonen & Wik (toim.)
2020, s. 101-104.

672 Nenonen & Peltola, 'Teollisuusyhteiskunnan perint6’, Teoksessa Nenonen & Wik (toim.)
2020, s. 104.

73 Nenonen & Peltola, 'Teollisuusyhteiskunnan perintd’, Teoksessa Nenonen & Wik (toim.)
2020, s. 104.

674 Seppala, 1998, s. 216.

675 Esimerkiksi lentoasemarakennusten téiden tullessa paaosin valmiiksi kaupunki luovutti
rakennuksen limailuhallitukselle, joka jatkoi lisatéiden teettamistd omaan laskuunsa, vaikka
kaupungin vastuulla olleet ty6t eivat olleet viela kokonaisuudessaan valmistuneet muualla

141



llImailuhallitus  huolehti lentokenttien vyllapidosta itse asettamiensa
standardien mukaisesti. Temmeksen kertoman perusteella voidaan
argumentoida, etta limailuhallitus paatyi vuosien saatossa omien maaraystensa
ja ohjeistustensa velvoittamana rakentamaan Tampere-Pirkkalan kentasta
lopulta valtion ja Tampereen kaupungin valisissa jarjestelyissa valtuutettua noin
25,5 miljoonan markan tarkastettua rakennuttamissopimusta®’¢ kallimman ja
lahempana omia 78 ja 97 miljoonan markan kustannusarvioita®”” olevan
lentokentan. Nama 78 ja 97 miljoonan markan kustannusarviot olivat olleet syy,
minka perusteella Temmeksen Illmailuhallitus oli itse ollut alun perin
vastahakoinen koko hankkeeseen ryhtymiseen.678

Temmeksen aikoinaan esittamaa kustannusarvioita limailuhallituksen itse
itselleen rakennuttamasta lentokentasta®”® voidaan pitdd Temmeksen itse
kuvailemien Tampere-Pirkkalan lentokentan myohempien vaiheiden®®®
perusteella, joko itsedaan toteuttaneena ennustuksena, tai kokeneen ja
lentokenttiin  hyvin perehtyneen virkamiehen rehellisena arviona kaikesta
toimivan ja kunnollisen lentokentan vaatimasta tydsta ja rahoituksesta. Tampere-
Pirkkalan lentokentan voidaan kuitenkin todeta aiheuttaneen joka tapauksessa
liImailuhallitukselle sen itsensa kannalta epatoivottuja kustannuksia, vaikka
lImailuhallituksen lopulta aikojen saatossa Tampere-Pirkkalan lentokenttaan

kayttamista varoista voi olla hankalaa tehda patevaa arviota.

4.8 Mita uusi lentokentta lopulta maksoi valmistuessaan?

Seppalan teoksen ja Hokkasen muistelmien esittdmat luvut Tampere-Pirkkalan
lentokentan rakentamisen hinnasta, eivat vastaa tarkasti lentokentan
alkuperaisia eivatka toteutuneita kustannusarvioita tai hintakattoja. Hokkasen

muistelmissa Perusyhtyma Oy oli tarjoutunut rakentamaan uuden lentokentan

kenttaalueella: TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977—-1982, 1:1
Toimikunnan poytakirjat, Kokouspdytakirja No:18, 10.9.1979, s. 2.

676 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977—1982, 1:3 Kokouskutsut ja
esityslistat, Esityslista Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunnan 7.1.1982
jarjestettavalle kokoukselle, s. 1-2.

677 Seppala, 1998, s. 212-215.

678 Kunttu (toim.), 2009, s. 113.

679 Seppala, 1998, s. 212-215.

680 Seppala, 1998, s. 212.
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noin 20 miljoonalla ja Hokkanen mainitsee myds valtiovarainministeri Rekolan
esittaneen hankkeelle noin 30 miljoonan enimmaisrahoituksen.%8’

Seppalan teoksen mukaan 1970-luvun loppupuoliskolla rakennusalan
hiljaisen kysynnan vaivaama Perusyhtyma Oy oli tarjoutunut rakentamaan uuden
lentokentan 17,7 miljoonalla markalla. Seppala mainitsi, etta tarjoukseen sisaltyi
lentokentan kiitotien ja asematason rakentaminen.f82 Seppéald kertoo
myohemmin, ettd Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennusty6t olisivat lopulta
maksaneet yhteensa noin 22 miljoonaa markkaa. Tama hinta koostui Seppalan
mukaan noin kolmen miljoonan markan hintaisesta kevyesta siviillentoaseman
matkustajaterminaalirakennuksesta ja 19,3 miljoonaa markan arvoisista muista
lentokenttatoista. 683

Kasitellessaan lentokentan rakennuskustannuksia Seppala oli erotellut
lentokentan liikkennealueiden infrastruktuurin, kuten Kkiitotien ja asematason
hinnan, lentokentan rakennusten hinnoista.®®* Syyna talle esitystavalle saattoi
olla Tampereen seudun toimijoiden intressien korostaminen uutta lentokenttaa
kohtaan. Lentokenttdhankkeessa tamperelaisia oli kiinnostanut nimenomaisesti
kentan Kkiitotieinfrastruktuurin tekeminen laajemmassa mitassa tulevaisuutta
ajatellen.®® Kentan kustannuksissa erotellut tilapaisiksi tarkoitetut rakennukset,
nayttaytyivat kentan rakennuttaneen Tampereen kaupungin, seka Seppalan
teoksen edustaman Tampereen kauppakamarin silmissa todennakoisesti
toissijaisina. Korostaakseen Tampereen tekemid hyvid kauppoja®® uuden
lentokentan rakentamisen suhteen Seppalan intressissa oli varmaankin teosta
kirjoittaessaan tuoda esille erityisesti lentokentan rakentamisen edullisina
pidettyja kustannuksia.®8’

Mielenkiintoisesti Seppalan teos ja Hokkasen muistelmat eivat vaikuta
huomioineen Tampere-Pirkkalan lentokentan Kkiitotien pidentamista kesken

rakennustdoiden eikd sen aiheuttamia lisdkustannuksia niin valtiolle kuin

681 Kunttu, (toim.), 2009, s. 113-114.

682 Seppala, 1998, s. 214.

683 Seppala, 1998, s. 215.

684 Seppala, 1998, s. 214-215.

685 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:3 Toimikunnan
lahetetyt kirjeet, Lentokentan rakennustoimikunnan kirje Tampereen kaupunginhallitukselle,
Asia: T-P:n lentokentan rakennustyét, 30.3.1978.

68 Fraasi esiintyy Seppalan kayttamassa valiotsikossa: ks. lahde Seppala, 1998, s. 214.

687 Seppala, 1998, s. 214-215.
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Tampereen kaupungillekaan.?® Valtion ja Tampereen kaupungin valisen
alkuperaisen sopimuksen mukainen perussumma 22,3 miljoonan markkaa
maksettiin lopulta korkoineen Tampereen kaupungille sopimuksessa olleen
maksusuunnitelman mukaisesti.89

Valtion ja Tampereen kaupungin valisen sopimuksen tarkastamisten ja
saatamisten jalkeen valtion maksettavaksi tuli lopulta kaikkineen yhteensa
25340 000 markkaa. Tama jai noin 24 000 markan verran alle valtion
indeksikorotukset huomioon ottaen Ilaskelmoidun Ilentokenttahankkeen
hintakaton, joka oli esitetty 25364 000 markaksi.?® Valtion ensimmainen
2800 000 markan lentokentan rakennustdoiden maksuera oli maksettu
Tampereen kaupungille kesdkuun 1978 loppuun mennessi,®®! ja viimeiset
valtion maksettavaksi tulleet noin kolme miljoonaa markkaa paatyivat Tampereen
kaupungille kesadkuun 1982 aikana.f°> Tampereen kaupunki sai siis valtiolta
lentokentan rakennushankkeessa omansa pois lopulta varsin nopeasti.

Tampereen kaupunki, jonka nimissa lentokentan rakentamiseen tarkoitetut
varat oli lainattu rahoituslaitoksilta, antoi hankkeen kayttoon lopulta suuremman
rahasumman, kuin mita valtio oli lupautunut maksamaan myohemmin takaisin.
Seppalan teoksessa Tampereen lentokenttdhankkeelle edullisen lainan antajaksi
mainittiin Yhdyspankki, joka oli ollut Seppalan mukaan Tampereen kaupungille jo
aiemmin merkittdva rahoituspankki ja kumppani.®®® Rakennustoimikunnan
poytakirjojen mukaan yhden pankin sijasta suunnitelmana oli kenttatdiden
rahoituksen jarjestaminen useamman neuvotteluihin osallistuneen

rahoituslaitoksen kontribuutioilla.8%4

688 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
pdytakirjat, Kokouspoytakirja No:13, 28.8.1978, s. 1-2.

689 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:3 Kokouskutsut ja
esityslistat, Esityslista Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunnan 7.1.1982
jarjestettavalle kokoukselle, s. 1-2.

690 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:3 Kokouskutsut ja
esityslistat, Esityslista Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunnan 7.1.1982
jarjestettavalle kokoukselle, s. 1-2.

691 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspodytakirja No:12, 29.5.1978, s. 5.

692 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:3 Kokouskutsut ja
esityslistat, Esityslista Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunnan 7.1.1982
jarjestettavalle kokoukselle, s. 1-2.

693 Seppala, 1998, s. 214.

694 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
pdytakirjat, Kokouspoéytakirja No:2, 9.6.1977, s. 3.
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Tampereen kaupungin Tampere-Pirkkalan lentokentan
rakennustoimikunnalle myontamien varojen todettiin olleen kokonaisuudessaan
noin 27 800 000 markkaa, joista kayttamatta oli rakennustoimikunnan
lopetellessa toimintaansa vuoden 1982 tammikuussa 21 771 markkaa.5%
27,8 miljoonan markan summaan sisaltyi Tampereen kaupungin maksettavaksi
jaanyt 40 % osuus Kkiitotien pidentamiseen liittyneistd kustannuksista.®%
Rakennustoimikunta arvioi, viimeisen kokouksessansa,®’ etta jaljella olevia
kustannuksia oli vield noin 21 000 markan edest&.898 Nain ollen toimikunta katsoi,
etta kaupungin myontamista maararahoista noin 700 markkaa tulisi saastymaan
ja hanke tulisi taten kokonaisuudessaan toteutumaan myonnettyjen varojen
puitteissa.699

Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunnan esittamiin lukuihin ei
ollut laskettu mukaan valtion omalla rahoituksella rakennustoiden aikana tekemia
hankintoja ja muita niihin liittyvid kustannuksia. 7°% Naihin hankintoihin lukeutuivat
muun muassa siviili-ilmailusta vastanneen Illmailuhallituksen hankkimat
lentokenttavalojarjestelmat seka ilmailun tarvitsemat viesti- ja
navigaatiojarjestelmat ja seka kentan sotilasilmailusta vastanneen limavoimien
jarjestama tutkalaitteisto ja muut sotilasilmailuun liittyvat

lennonvarmistuslaitteet.”%1

695 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:3 Kokouskutsut ja
esityslistat, Esityslista Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunnan 7.1.1982
jarjestettavalle kokoukselle, s. 1-2.

69 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspoytakirja No:13, 28.8.1978, s. 1-2.

697 Tampere Pirkkalan lentokentén rakennustoimikunnan arkistoista l6ytyi 6.5.1977 ja 26.6.1980
valiselta ajalta kokonaiset kokouspoytakirjat No:1-20. Kansiossa oli kasin kirjoitettu paperi,
jossa kerrottiin poytakirja-aineistolle tehdysta tarkistuksesta 12.3.1985. Tarkastuksen mukaan
aineistosta ei puuttunut poytakirjoja ja eikd pykalia, joita ilmoitettiin olevan yhteensa 206: ks.
lahde TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Poytakirjakansio.

698 pgytakirja aineistosta kuitenkin puuttui selvasti ainakin 7.1.1982 pidetyn toimikunnan
viimeisen kokouksen poytékirja. Taman kokouksen ajankohta ja sisaltd selvisivat sita varten
tehdyn esityslistan ja kutsujen I6ytyessad muualta rakennustoimikunnan aineiston joukosta: ks.
lahde TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:3 Kokouskutsut
ja esityslistat, Esityslista Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunnan 7.1.1982
jarjestettavalle kokoukselle.

699 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:3 Kokouskutsut ja
esityslistat, Esityslista Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunnan 7.1.1982
jarjestettavalle kokoukselle, s. 1-2.

700 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspodytakirja No:18, 10.9.1979, s. 3-5.

701 Tuominen, 'Pirkkalan lentokenttd’, Teoksessa Horsma-aho & Taberman (toim.), 1997, s. 248.
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Lentokentan vaiheita IImavoimien nakokulmasta seuranneen Timo
Tuomisen mukaan valmistuessaan yhdistetyksi sotilas- ja siviililentokentaksi
Tampere-Pirkkalan lentokentta sai tavallista monipuolisemman
lennonvarmistuslaitteiston.”®> Naiden valtion téiden ja hankintojen aiheuttamien
kustannusten hinnan voidaan arvioida olleen todennakodisesti miljoonissa
markoissa. Naihinkaan viela sisaltynyt lentokentan yhteyteen rakennetun
sotilastukikohdan rakentamisen ja llmailuhallituksen myohemmin tekemien
kentan parannusten 1980-luvun ja 1990-luvun aikana aiheuttamia kustannuksia,
joiden kohdalla puhutaan varmasti kymmenista tai sadoista miljoonista

markoista.

4.9 Tampere-Pirkkalan lentokentté avautuu keskeneréisené

Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustyot kestivat lopulta noin kaksi
kokonaista vuotta tdiden aloituksesta vuoden 1977 lokakuun puolesta valissa’®3
uuden lentokentan avautumiseen liikenteelle lokakuun ensimmainen paiva
vuonna 19797% Liikenteelle avautuminen syksylla 1979 ei kuitenkaan
tarkoittanut, etta lentokentta oli valmis ja kaikki lentokentalla valtion ja Tampereen
kaupungin valilla sovitut tyot olivat valmiina.

Kaikki lentoliikenteen kannalta valttamattomat tyot oli saatu paatokseen
kentan aloittaessa lilkkenteen 1.10.1979 aiemmin sovitun aikataulun mukaisesti ja
rakennettu lentokenttd oli samalla luovutettu limailuhallituksen hallintaan.”%®
Valttamattomien téiden kategorioita olivat olleet lennonvarmistuslaitteet, kentan
kiitotie, lentoliikennealueet, seka kentan siviillentoaseman piha- ja
pysakointialueet. Liikenteelle avautumisen jalkeen lentokentan
rakennustyomaahan kuului vield useita keskeneraisia toita ja viimeistelyja, joista

osa tultaisiin tekemaan loppuun vasta vuoden 1980 aikana.”%

702 Tyominen, 'Pirkkalan lentokenttd’, Teoksessa Horsma-aho & Taberman (toim.), 1997, s. 248.
703 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspoytakirja No:7, 9.11.1977, s. 1.

704 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:2
Tydmaakokousten poytakirjat No:t 1-21, Tydmaakokouspdytakirja No:20, 19.9.1979, s 2.

705 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspoytakirja No:19, 21.1.1980, s. 1-2.

708 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspoytakirja No:19, 21.1.1980, s. 1-2.
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Rakennustoimikunta totesi, etta vaikka paatavoite, eli kentan avautuminen
likenteelle lokakuun alussa 1979, toteutui aikataulussa, monien jalkitoiden
suorittamisessa oli jaaty pahasti aikataulusta jalkeen. Rakennustoimikunnan
mukaan viivastymisen syy oli urakoitsijan hidastunut tyotahti kentan avauduttua,
osan tydvoimasta siirryttyd yhtion muille tyémaille.”®” Ennen lentokentan
avautumista Perusyhtyma Oy oli pysynyt hyvin kiinni aikatauluissa ja vaikutti silta,
etta yhtio oli sitoutunut nimenomaan keskittamaan kaikki tarvittavat resurssinsa
kentan rakentamiseen avajaiskuntoon sovittuun paivamaaraan mennessa.

Lentokentan rakennustyot oltiin saatu aloitettua aikataulussa syksylla
19777% ja ne olivat edenneet padosin sovitun aikataulun mukaisesti yli hankkeen
toteutuksen puolivalin.’®® Kesalla 1979 joidenkin lImailuhallituksen laitteiden
asennusta varten tehtavien tdiden osalta oltiin jaaty kolmesta neljaan viikkoa
jalkeen tydmaa-aikataulusta, mutta urakoitsija Perusyhtyma Oy lupautui
kuromaan myohastymisen riittavan ajoissa kiinni, jotta lentokentan avajaisia ei
tarvitsisi  siirtdd.”’® Heindkuun runsaiden sateiden kerrottiin aiheuttaneen
ongelmia ja viivastyttdneen Kkiitotien paallystystoita, mutta kuivan syksyn takia
toiden aikatauluja oli kuitenkin voitu ottaa kiinni ja valmistumisen voitiin silti nahda
tapahtuvan aikataulussa.”"’

Lentokentan lentoasemarakennuksen ja tydkonesuojan lentokenttaurakan
mukaiset rakennustyot tulivat valmiiksi elokuussa ja ne vastaanotettiin 31.8.1979.
Rakennukset luovutettiin limailuhallitukselle, joka teetti niihin viela omia toitaan.
Rakennusten valmistumisen jalkeen niiden osalta voitiin suorittaa viimeiset
maksut urakoitsijalle, vaikka rakennusten sopimusperusteinen takuuaika alkoi
vasta koko lentokenttaurakan valmistuttua.”'? limailuhallitus oli lentokenttatoiden

loppuvaiheessa esittanyt viela muutamia tarvitsemiaan kentan toiminnan

707 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspoéytakirja No:19, 21.1.1980, s. 2.

708 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspoytakirja No:7, 9.11.1977, s. 1.

709 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspoytakirja No:16, 21.3.1979., s 1.

710 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspoytakirja No:17, 11.6.1979, s. 1.

1 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspoéytakirja No:18, 10.9.1979, s. 1.

12 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspoéytakirja No:18, 10.9.1979, s. 2.
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kannalta valttamattomia lisatoita suoritettavaksi valtion ja Tampereen kaupungin
valisen sopimuksen puitteissa.’”"3

Tampereen kaupungin edustajat olivat naiden tdiden teettamisesta
kieltaytyneet, koska niista ei ollut tehty mitdan ennakkoilmoitusta, jotta niiden
suorittamiseen olisi voitu varautua niin kaytannodllisten kuin rahoituksellisten
seikkojen kannalta. Valtio oli ollut tarkka Tampereen kaupungin johtamalle
hankkeelle asetetusta kulukatosta, joten sita ei sopinut
suunnittelemattomienkaan téiden suorittamisella ylittaa.”™#

Tama myohaan tullut esitys oli varmasti osaltaan aiheuttanut jannitteita
liImailuhallituksen ja Tampereen kaupungin valille. Asian Kiireellisyydesta ja
valttamattomyydesta johtuen limailuhallitus tilasi tdiden suorittamisen heti
urakoitsijalta ja niiden sisallyttamisesta lentokentan rakennuskustannuksiin tultiin
paattamaan, kun sopimuksen kustannuskatosta saataisiin selvyys.”"®

Tampereen kaupungin ja valtion valisen sopimuksen mukaiset
viimeistelytyot ja niiden jalkitarkastukset eivat olleet valmistuneet viivastysten
takia sovitun aikataulun mukaisesti.”'® Kaikkien lentokenttatdiden kahden vuoden
takuuaika katsottiin alkaneeksi 15.10.1979 viimeisten toiden suorittamisen
ollessa viela osittain kesken. Kenttatdiden jalkitarkastus pidettiin 23.6.1980, ja
siina todettin, muutamaa poikkeusta lukuun ottamatta, ettd kaikki
lentokenttaalueen keskeneraiset tyokohteet oli suoritettu loppuun. Poikkeuksia
olivat esimerkiksi olleet kenttaalueella kulkevan kaapelitunnelin kuivaus, kentan
itdisen pelastuspalvelutien alitse kulkevan ojanrummun rakentaminen ja
nurmialueiden istutukset. Urakoitsija lupautui hoitamaan nama vahaisiksi katsotut
huomautusasiat kuntoon alkusyksyn 1980 aikana.’”"”

Lentokentan myohemmassa takuutarkastuksessa oli 16ytynyt enaa pienia
puutteita, joiden korjaaminen oli sovittu urakoitsijan kanssa lokakuun 1981

loppuun mennessa ilman, ettd oli nahty tarvetta enda varsinaisen

713 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspoytakirja No:18, 10.9.1979, s. 3—4.
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poytakirjat, Kokouspoytakirja No:18, 10.9.1979, s. 3-4.

715 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspoytakirja No:18, 10.9.1979, s. 4-5.

716 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspoéytakirja No:19, 21.1.1980, s. 2.

17 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspodytakirja No:20, 26.6.1980, s. 2.
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uudelleentarkastuksen jarjestamiselle. Korjattujen kohteiden tarkastaminen ol
annettu tassa kohtaa kentan hallinnosta vastaavan limailuhallituksen ja
urakoitsijan valisena hoidettavaksi, ja nama olivat suorittaneet tarkastukset
hyvaksytysti loppuun 2.11.1981. Esitetyt puutteet oli todettu korjatuiksi, joten
Perusyhtyma Oy:n kaikki takuuaikaiset velvollisuuden Tampereen kaupungille ja
kaupungin velvollisuudet valtiolle todettiin hoidetuiksi.”"8

Tampere-Pirkkalan lentokentdn rakennustdiden aikana Tampereen
kaupunki oli myos erillisella sopimuksella teettanyt tulevan lennoston alueella
puolustusministeriolle tehtavia toita, jotka oli osapuolten valisessa sopimuksessa
katsottu maksuna muun muassa puolustusministerion omistamista rakennuksista
Harmalan lentokentalla, jotka oltiin siirtdmassad Tampereen kaupungin
omistukseen vanhan lentokenttdalueen uudelleen kaavoittamista varten.
Tampereen kaupunki rakennutti Perusyhtyma Oy:lla 2,7 miljoonan markan
edesta lentokentan yhteyteen tulevan lennoston tukikohdan alueelle johtavia
rullausteitad ja limavoimien kayttéon tulevia koneiden seisontapaikkoja.”'® Tyot
suoritettiin muiden lentokenttatdiden loppuvaiheessa ja ne kestivat hieman muita
toita pidempéaan vuoteen 1981 asti.”?°

Puolustusministeriolle tehtyjen toiden takuuajan paattavassa
tarkastuksessa 5.11.1981 ei ollut noussut huomautettavaa, joten
rakennustoimikunta esitti, ettd kaupungin velvoitteet myds puolustusministeriota
kohtaan voitiin katsoa takuuajankin osalta taytetyiksi. Rakennustoimikunta paatti
viimeisen kokouksensa esityslistan perusteella’™' esittdd Tampereen
kaupunginhallitukselle toimikunnan tydn lopettamista tammikuussa 1982, koska

se katsoi tyonsa tulleen kokonaisuudessaan tehdyksi.”??

718 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:3 Kokouskutsut ja
esityslistat, Esityslista Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunnan 7.1.1982
jarjestettavalle kokoukselle, s. 1.

719 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspoéytakirja No:16, 21.3.1979, s. 4.

720 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:3 Kokouskutsut ja
esityslistat, Esityslista Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunnan 7.1.1982
jarjestettavalle kokoukselle.

721 Kokouspoytakirja aineistosta puuttui vuonna 1985 tehdysta tarkastuksesta huolimatta ainakin
taman viimeisen kokouksen poytakirja tammikuulta 1982, jos sitéd koskaan asianmukaisesti
laadittiin: ks. lahde TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1
Toimikunnan poéytakirjat, Poytakirjakansio.

722 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:3 Kokouskutsut ja
esityslistat, Esityslista Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunnan 7.1.1982
jarjestettavalle kokoukselle, s. 2.
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Puolustusministerid oli aloittanut Tampereen kaupungin teettamien
lentokenttatdiden loppuvaiheessa omat rakennustyonsa tulevan Satakunnan
lennoston sotilasalueella, joka sijaitsee Tampere-Pirkkalan lentokentan
etelaisella laidalla.”?® Tampereen seutukaavaliitto totesi, ettd Tampere-Pirkkalan
lentokentan yhteyteen rakennettava limavoimien lentotukikohta ja varuskunta oli
puolustusministerion hallinnonalalle vaikutuksiltaan ja kustannuksiltaan
merkittavin rakennuskohde Pirkanmaalla 1980-luvulla. Vuoden 1981 arvioissa
rakennustoiden ennustettiin kestavan koko 1980-luvun ajan ja maksavan valtiolle
noin 100 miljoonaa markkaa.”?*

Vuoteen 1985 mennessa alueelle oli rakennettuna Porista muuttavien
joukkojen seka lentokaluston toiminnan mahdollistaneet toimitilat.”?® Vuoden
1985 kesalla Satakunnan lennoston paajoukko muutti pysyvasti Porista uuteen
Pirkkalaan rakennettuun tukikohtaan. Lennoston muutto uusiin varta vasten
tehtyihin tiloihin mahdollisti lennoston toiminnan uudenlaisen kehittamisen.
Porissa lennoston paakalustona olivat  toimineet  vain Hawk-
suihkuharjoituskoneet, vaikka merkittavd osa Suomen talouselamasta ja
vaestosta, mukaan lukien paakaupunkiseutu, kuuluivat virallisesti Satakunnan
lennoston vastuualueelle.”?®

Varsinaisten torjuntahavittajien puutteen korjaamiseksi Ruotsista hankittiin
kaytettyna lisda Draken-havittdjia, jotka Satakunnan lennosto sai kayttoonsa
Pirkkalaan muuton yhteydessa kesalla 1985. Satakunnan lennoston
avainhenkilostd hankki vuosien 1984-1985 aikana tyyppikoulutuksen Draken-
havittdjiin Lapin lennostossa ja operatiivinen toimintavalmius Pirkkalassa
saavutettiin vuoden 1986 loppuun mennessa.’?” Lennoston tukikohdassa tehdyt
rakennustyot jatkuivat niita aikoinaan seuranneen Timo Tuomisen mukaan lahes
yhtajaksoisesti yli kahden vuosikymmenen ajan, viimeisten rakennusten
valmistuessa vastaanottamaan lennoston uudet F-18 Hornet -havittajat

ensimmaisenad Suomessa vuonna 1996.728

723 Tuominen, 'Pirkkalan lentokenttd’, Teoksessa Horsma-aho & Taberman (toim.), 1997, s. 248.
724 TSKL, Pirkanmaan toteuttamisohjelma 1981-1986, Julkaisu B 106, 1981. Kohta 5.3. s. 7.

725 Tuominen, 'Pirkkalan lentokenttd’, Teoksessa Horsma-aho & Taberman (toim.), 1997, s. 248.
726 Satakunnan lennoston historia Puolustusvoimien verkkosivuilla.

727 Satakunnan lennoston historia Puolustusvoimien verkkosivuilla.

728 Tuominen, 'Pirkkalan lentokenttd’, Teoksessa Horsma-aho & Taberman (toim.), 1997, s. 248.
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Raimo Seppala muistuttaa, etta Tampere-Pirkkalan uusi lentokentta
rakennettiin parantamaan Tampereen seudun kansainvalisia liikenneyhteyksia,
jotka olivat olleet alueen heikko kohta. Raimo Seppalan mukaan liikkenne uudella
lentokentalla oli ensimmaisen kymmenen toimintavuoden aikana kasvanut
kolminkertaiseksi Tampereen aiempiin lukuihin verrattuna.’?® Seppéald nostaa
teoksessaan esille ministeri Esko Rekolan katsauksen Tampere-Pirkkalan
vaiheisiin 1990-luvun lopulla. Rekola korosti, ettd vaikka kentta oli toteutettu
aluksi 1970-luvulla vain valttamattdomien vaatimusten tayttamiseksi, joista
paaasiallisin oli suihkumatkustajakoneiden liikkenndinnin mahdollistaminen?39, ol
sita jalkikateen myohemmin laajennettu’®' ja parannettu uudella komealla

asemarakennuksella’? 1990-luvun puolivalissi.”3?

729 Seppala. 1998, s. 267.

730 Seppala, 1998, s. 216.

731 Pirkkalan lentokentan lahialueen 1:20 000 mittakaavan kartat vuosilta 1961, 1975, 1980,
1991, 1998, 2006, 2017 ja 2023: ks. lahde Maanmittauslaitoksen kartat vanhatkartat.fi
palvelussa.

732 \iittaa kesakuun 1996 alkuun mennessa valmistuneeseen uuteen Terminaali 1:n: ks. lahde
Horsma-aho, '’Kansalaismielipiteitd lentokentastd’, Teoksessa Horsma-aho & Taberman (toim.),
1997, s. 252.

733 Seppala, 1998, s. 216.
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5 LOPPUPAATELMAT

Tampere-Pirkkalan lentokentan 1950-luvulta 1980-luvun alkupuolelle kestaneen
rakennushankkeen ensimmaisen vaiheen voidaan todeta olleen niin
likenteellisesti, sotilaallisesti, taloudellisesti kuin poliittisestikin merkittava ja
tarkea yhteiskunnallinen hanke niin Tampereen seudun kuin koko Suomen
nakokulmasta. Hankkeeseen Kkului lopulta aikaa kokonaisuudessaan yli
neljannesvuosisadan verran eli noin kaksikymmentaviisi vuotta ensimmaisten
tutkimusten alusta kentan valmistumiseen. ltse lentokentan rakennustyot saatiin
tehtya valmiiksi muutamassa vuodessa rakennustoiden aloittamisesta, vaikka
paatds lentokentan rakentamisesta oli vienyt ensin noin viisitoista vuotta ja
suunnittelu seka rakentamisesta sopiminen paalle viisi vuotta aikaa.

Lahdin tarkastelemaan Tampere-Pirkkalan lentokenttdhankkeen historiaa
niin aikaisemmin kaytannossa tutkimattoman aiheen tiedontuottamuksellisesta
nakokulmasta kuin vahvasti aiheen vahvan moniaanisyyden ja poliittisuuden
vaatimasta kriittisesta nakokulmastakin. Tutkielmani paaotsikko Kéyténndllista
tarvetta, monimutkaista byrokratiaa ja suuria haaveita tiivistaa keskeisimmat
johtopaatokseni Tampere-Pirkkalan lentokenttdhankkeen tapahtumista ja niihin
liittyneiden monien eri toimijoiden esittamista nakdkulmista.

Uudelle lentokentalle nahtiin 1970-luvulle tultaessa Tampereen seudulla
kaytannollinen tarve.”3* Tampereen vanhaa Harmalan lentokenttaa pidettiin niin
paikallisella kuin valtiollisella tasolla riittamattomana tyydyttdmaan Suomen
toiseksi merkittavimman vaestollisen ja taloudellisen keskittyman moderneja
likenteellisia tarpeita,’3° vaikka nakokulmia uuden lentokentan
tarpeettomuudesta matkustajaliikenteen kannalta esitettiinkin  perustuen
Tampereen sijaintiin  alle 200 kilometrin paassa paakaupunkiseudun

suurlentokentasta.”® Siviiliyhteiskunnan kanssa samaan aikaan myés Suomen

734 Kunttu (toim.), 2009, s. 111.
735 Uolamo, 2004, s. 150 ja Seppald, 1998, s. 134-136.
736 Kunttu, (toim.), 113 ja Uolamo, 2004, s. 122-124.
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Puolustusvoimat olivat pitkdan kokeneet tarvetta IImavoimien Satakunnan
lennoston sijoittamiseen tarkoituksellisesti rakennettuihin tiloihin IImavoimille
strategisesti tarkeaksi koetulle paikalle Tampereen seudulle keskelle lennoston
vastuualueella olevaa eteldista Suomea.”?’

Tampere-Pirkkalan lentokentan rakentamiseen johtaneessa prosessissa oli
mukana poliittisten nakokulmien ohella runsaasti erilaista valtiollista byrokratiaa,
joka nahtiin ajoittain esteena tai hidasteena uuden lentokentan rakentamiselle.
Monesti myOs rahoitukseen ja sen puutteeseen sidottu tarkasti ohjeistettu
virkamiestyo eteni suuren tydomaaran takia valilla hitaasti. Tampereen paikallisen
tason toimijoiden nakdkulmasta Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoiden
kannalta ongelmalliseksi muodostui erityisesti valtion lentokentista vastanneen
lImailuhallituksen monimutkainen ja valillda hidas byrokratia. Tampereen
paikallisten toimijoiden narratiiveja esille tuoneet muistelut’3® tekivat
lentokenttahankkeen vaiheista paljon jyrkempia tulkintoja tapahtuneesta kuin
mita arkistomateriaalien ja aikalaisdokumentteihin kautta tuli ilmi.

Vaikka voidaan argumentoida limailuhallituksen johdon suhtautuneen myos
hankkeeseen ajoittain negatiivisesti,”®® voidaan osa Tampereen paikallisten
toimijoiden Illmailuhallitusta koskeneista negatiivista nakodkulmista perustaa
asioiden  huolellisesti  saantdjen mukaan tekemiseen  keskittyneen
ilmailuviranomaisen byrokraattisesta kankeudesta tehtyyn ylitulkintaan.
limailuhallitus, Tampere-Pirkkalan lentokentan lopullisena hallinnoijana, halusi
varmistua valmistuvan lentokentan toiminnallisuudesta ja mukautumisesta
voimassa olleisiin saadoksiin,’*® mikd saatettiin valilld nahda varsinkin
hankkeessa paattavaisesti ja suoraviivaisesti toimineen Tampereen kaupungin
johdon nakokulmasta tarpeettomana hidasteluna.

Varsinkin Tampereen seudun paikallisten toimijoiden keskuudessa oli

uuden lentokentdn suunnitelmia kohtaan varsinaisia visiondareja,’! kuten

737 Seppala, 1998, s. 212 ja TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 2.1
Liikenne-ennusteet, s. 4.

738 Seppala, 1998 ja Kunttu (toim.)

739 Kunttu (toim.), 2009, s. 111.

740 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:1 Toimikunnan
poytakirjat, Kokouspdytakirja No:8, 2.1.1978, s. 4 & 1:2 Tydmaakokousten pdytakirjat No:t 1—
21, Tydbmaakokouspoytakirja No:1, 9.12.1977., s 2-3.

741 Kaupunginjohtaja Pekka Paavola oli merkittdva myotavaikuttaja monissa Tampereen
merkittavissa hankkeissa kuten Hervannan lahiékaupunginosa, Paakirjasto Metso,
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erityisesti Tampereen kaupunginjohtaja Pekka Paavola, jonka suurten, rohkeiden
ja optimististen suunnitelmien toteutumisen tielle asettuivat realistisemmat
kehityskulut ja asioista paattaneiden valtiollisten toimijoiden eriavat nakokulmat.
Uutta lentokenttaa lahdettiin kehittamaan heti rakennusvaiheessa Tampereen
seudun paikallisten intressien mukaisesti muun muassa rakentamalla
lentokentalle mahdollisen tulevaisuuden kasvun kestava ja suuremmillekin
koneille soveltuva 2 700 metrin kiitotie.”42

Tampereen seutukaavaliitto, jonka liittohallituksen puheenjohtajana
Tampereen pitkdaikainen kaupunginjohtaja Paavola toimi,’*® suunnitteli
Tampere-Pirkkalan lentokentasta eraanlaista Suomen paalentoaseman Helsinki-
Vantaan resursseista kilpailevaa kaksosta.’** Vuoden 2025 nakokulmasta
voidaan todeta, ettei tdma ja Tampereen uudesta lentokentasta esitetyt
optimistisimmat  ennusteet lopulta toteutuneet ainakaan toivotussa
mittakaavassa. 74°

Vaikka Tampere-Pirkkalan lentokentta ei valmistuessaan, eika toistaiseksi
myohemmissakaan vaiheissa, ole saavuttanut sille asetettuja aivan kaikista
suurimpia visioita etenk&aan matkustajalentoliikenteen nakdkulmasta,’#® kannatti
Tampereen uusi lentokentta monista muista nakokulmista katsottuna rakentaa.
Tampere-Pirkkalan lentokenttd on edelleen nykypaivana yksi llmavoimien
tarkeimmista tukikohdista’¥’ ja sen merkitys Tampereen vuoden 1969
lentokenttatutkimuksen ennustamana rahtilentolikenteen keskuksena™® on

vasta nyt lahes viisikymmenta vuotta ~myOhemmin  muuttumassa

Sarkanniemen huvipuisto, Sara Hildénin taidemuseo ja Nasinneula -nakétorni: ks. lahde
Gronroos, 'Tampereen entinen kaupunginjohtaja Pekka Paavola on kuollut’, Yle uutiset,
18.3.2023.

742 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:3 Toimikunnan
l&hetetyt kirjeet, Lentokentan rakennustoimikunnan kirje Tampereen kaupunginhallitukselle,
Asia: T-P:n lentokentan rakennustyét, 30.3.1978.

743 Esim. TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969.

744 TSKL, Tampereen seutukaava — Rakennesuunnitelma 1975-1985, Julkaisu A 8, 1975,
IImaliikenne.

745 Nenonen & Peltola, 'Teollisuusyhteiskunnan perintd’, Teoksessa Nenonen & Wik (toim.)
2020, s. 101-104.

746 Nenonen & Peltola, 'Teollisuusyhteiskunnan perintd’, Teoksessa Nenonen & Wik (toim.)
2020, s. 101-104.

747 Salmi & Laitinen, ’IL: Pirkkala ehdolla uuden Nato-tukikohdan sijoituspaikaksi’, Aamulehti
7.11.2024

748 TSKL, Tampereen lentokenttatutkimus, Julkaisu B 1, 1969, 3. Uuden kentan kannattavuus,
s. 19-22.
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todennakdisemmaksi  vuoden 2025 alussa  aloittaneen  Dachserin
logistiikkakeskuksen myota.”4°

Toki vain aika tulee nayttamaan miten ja mihin suuntaan Tampere-Pirkkalan
lentokentta tulee kehittymaan tulevaisuudessa. Monessa mielessa sen
merkityksen voidaan nahda olevan nykypaivana kenties suurempi kuin koskaan
aikaisemmin. Tampereen seudun toimijoiden tausta-ajatuksena oli saada valtion
saastopaineista huolimatta Tampereelle lentokentta, jonka perusratkaisut, kuten
kunnolla tehty 2700 metrin kiitotie,”®® mahdollistaisivat sen kehittdmisen
tulevaisuudessa. Voidaan argumentoida, ettda olemassa olevaa ja
kehityspotentiaalia omaavaa lentokenttaa on, ja on tahan mennessa ollut
helpompaa kehittaa kuin sellaista, jota ei olisi koskaan saatu rakennettua.

Kuten aihetta tutkinut dosentti Marko Nenonen on todennut, Suomen
likennehistoria on mielenkiintoinen, mutta toistaiseksi vahan tutkittu ala,”' joka
mielestani ansaitsisi lisdhuomiota maamme akatemiassa. Liikenteen ja
likenneinfrastruktuurin kehitys  ovat  merkittdvia  osatekijoitda  niin
yhteiskuntahistorian  kehityskulkujen  havainnollistamiseen  kuin  niiden
kehityskulkujen selittamiseen. Vaikka tutkimukseni keskittyi laaja-alaisemman ja
likennehistoriaa monialaisemmin tutkivan nakokulman sijasta enemman
yksittaisen ja paikallisen liikenneinfrastruktuurin osan tutkimukseen, toivon etta
aiheenani olleesta Tampere-Pirkkalan lentokentasta, sekd Suomen
lentokenttaverkostosta yleensa tehtaisiin vastaisuudessa lisaa tutkimuksia.

Lopuksi haluan kiittda kaikkia minua taman pro gradu tutkielman aikana eri
tavoilla avustaneista henkildista niin yliopiston kuin yksityiselamani piirissa.
Erityisen kiitoksen haluan antaa pro gradu tyoni ohjaajalle FT Raisa Toivolle
hanen suuresta karsivallisyydestaan ja tuestaan taman pitkaan kestaneen tyon

eri vaiheissa.

749 Kuusisto, 'Dachserin Tampere-Pirkkalan logistiikkakeskus on aloittanut toimintansa’,
Dachser Finland Oy, 27.2.2025.

750 TreKA, Tampere-Pirkkalan lentokentan rakennustoimikunta 1977-1982, 1:3 Toimikunnan
l&hetetyt kirjeet, Lentokentan rakennustoimikunnan kirje Tampereen kaupunginhallitukselle
Asia: T-P:n lentokentan rakennustyét, 30.3.1978.

751 Nenonen, ‘Liikennehistorian tutkimus Suomessa — nakokohtia menneesta ja tulevasta’,
Tekniikan Waiheita 3/2018, 2018 s. 39.
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LIIMTTEET

Liite 1. Tutkielmassa kaytettyé lentokenttdsanastoa havainnollistettuna Tampere-Pirkkalan
lentokentdn vuoden 2024 ICAO:n ADC-formaatin ilmailukartalle. (Fintraffic, 2024.)

TAMPERE-PIRKKALAN LENTOKENTTA - 28 Marraskuuta 2024

3

General Aviation  Entry to

Fuel Sta’dun. Parking Aulation

Terminal 2

[—1 RuNWAY - KIITOTIE

[ TAXIWAY - RULLAUSTIE
[——] APRON - ASEMATASO
[ TURN PAD - KAANTOPAIKKA

Liite 2A. Lentokentén lunastusalueen pihapiirit ja rakennetut ympéristét Liitteen 2B
karttamerkinnoissa: A. Oksittu, B. Karsittu, C. Kaunisto, D. Lepistd, E. Teuras, F. Sikojérvi, G.
Viélikannas, H. Lahteenmaéki, |. Petkelejarven ympéristé, J. Ojanen, K. Leppékorpi, L.
Raiskio, M. Hahmo, N. Pukinniitty, O. Toiva, P. Kaukaloinen ja Q. Lehtela.
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Liite 2B. Lentokentén lunastusalue ja Liitteen 2A pihapiirit havainnollistettuna 1:20 000 mittakaavan kartalle. (Maanmittauslaitos, 2006.)
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