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THVISTELMA:

Joukkoliikenne eldd muutoksen aikakautta. Tuleva maakuntauudistus tulee vaikuttamaan joukkoliikenteen
jarjestamiseen. Erityisesti hallinnointi, resurssien jérjestdminen seké poliittinen toiminta ovat avainteki-
jOit4, jotka vaikuttavat tulevaan rakenteeseen. Talla tutkimuksella selvitettiin Pirkanmaan joukkoliikenteen
hallinnointia uudessa maakuntamallissa. Tutkimusta varten keratyn aineiston pohjalta luotiin tulevaisuu-
denkuvia. Tulevaisuudenkuvat tarjoavat mahdollisuuden ratkaista joukkoliikenteen hallinnointi ja rahoitus.
Tutkimuksen teoreettisina lahtdkohtina toimivat governance network-teoria sekd tulevaisuudentutkimus.
Liséksi tulevaisuudenkuvissa otettiin huomioon joukkoliikenteen konteksti. Tdman tutkimuksen konteks-
tina toimivat Ruotsin joukkoliikennemalli, lainsdddannon antamat raamit ja joukkoliikenne yleiselld tasolla.
Liikennekaari voi muuttaa osaa lainsdddanndsta, jonka vuoksi sitd sivutaan tutkimuksessa.

Tutkimuskysymyksissé selvitetddn millaisia tulevaisuudenkuvia voi muodostua ja miten tulevaisuudenku-
vat tulevat vaikuttamaan joukkoliikenteen jérjestamiseen. Tutkimusta varten luotiin kolme eri tulevaisuu-
denkuvaa. Jatkumo-tulevaisuudenkuvassa joukkoliikennetoiminta jatkuu samanlaisena, kahden toimival-
taisen viranomaisen Tampereen kaupungin ja ELY-keskukselta tehtédvét saavan maakunnan alaisena. Maa-
kunta-tulevaisuudenkuvassa joukkoliikenteen uudeksi toimivaltaiseksi viranomaiseksi nousisi yksin maa-
kunta. Tampere-tulevaisuudenkuvassa, Tampereen kaupunki ottaa joukkoliikenteen hallinnoinnin vastuul-
leen.

Tutkimus on laadullinen tutkimus, mutta tutkimuksessa hyddynnettiin myds systemaattista kirjallisuuskat-
sausta. Tutkimuksen empiria kerattiin kuudella puolistrukturoidulla asiantuntijahaastattelulla. Haastatte-
luissa keskityttiin erityisesti Pirkanmaan joukkoliikenneosaajiin, sill& tutkimuksen tarkoituksena oli selvit-
t&4, mika tulevaisuudenkuva sopisi parhaiten Pirkanmaalle. Haastatteluaineistosta tehtiin SWOT -analyysi.

Haastatteluista selvisi, ettd enemmistd asiantuntijoista haluaisi yhden joukkoliikenneviranomaisen, joka
olisi Tampereen kaupunki. Kuitenkaan mik&an tulevaisuudenkuva ei ollut tdydellinen. Erityisend heikkou-
tena Jatkumo-tulevaisuudenkuvassa on joukkoliikenteen kehityksen pysahtyneisyys ja kahden viranomai-
sen yhteisty® sekd paallekkaiset tehtdvét. Maakunta-tulevaisuudenkuvassa huolena on erityisesti rahoitta-
minen ja uuden hallintotason tehtdvat sekd osaaminen. Tampere-tulevaisuudenkuvassa tuli esille, etta paa-
toksentekoelin tarvitsee uudistusta, mikéli se halutaan integroida osaksi hallintoelintd. Tutkimuksessa teh-
tiin paatelmd, ettd joukkoliikennettd voidaan toteuttaa kahden toimijan mallilla, koska liikennetté voidaan
tuottaa sielld, missé joukkoja on ja samalla yhdistelld liikennettd myds muihin kuljetuksiin. Kahden toimi-
valtaisen viranomaisen malli toimii parhaiten siten, ettd Tampereen kaupunki ottaa koko maakunnan jouk-
koliikennetehtévat vastuulleen ja maakunta huolehtii lakisaéteisistd tehtdvistd, kuten myds kuntien koulu-
kuljetuksista siind médrin, kuin kunnat haluavat. Tutkimuksessa kuitenkin todettiin, ettd vastaisuudessa
yhden toimijan malli on paras ratkaisu ja talldin toimivaltainen viranomainen on Tampereen kaupunki, joka
on jo huolehtinut joukkoliikenneviranomaisen tehtavista.
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1. JOHDANTO

Pirkanmaalla valmistaudutaan maakuntauudistukseen. Maakuntauudistuksen tavoitteena
on luoda edellytykset kuntia suuremman alueen itsehallinnon toteuttamiselle. Joukkolii-
kenteen jarjestaminen seka hallinnointi ovat riippuvaisia siitd, mita tulevassa maakunta-
lakiuudistuksessa saddetddn. Uusi maakuntalakiluonnos julkaistiin 27. péiva kesakuuta

2016. Lain on tarkoitus astua voimaan mahdollisimman pian. (Maakuntalaki 2016.)

Pirkanmaalla on vuodesta 2009 ollut kaksi toimivaltaista joukkoliikenneviranomaista,
joiden tehtdvané on tarjota joukkoliikennepalvelua Pirkanmaan vaestélle. Joukkoliiken-
nelaki maaritteli Tampereen kaupungin toiseksi toimivaltaiseksi viranomaiseksi yhdessa
Pirkanmaan elinkeino-, liikenne- ja ympéristokeskuksen (ELY -keskuksen) kanssa. Uu-
distus toteutui kaytdnnossa vuoden 2014 kesalla, jolloin Tampereen kaupunkiseudulla
kaynnistyi Tampereen kaupungin operoima joukkoliikenne (ns. Nysse-liikenne). Tampe-
reen kaupungin toimivalta-alue (Tampereen kaupunkiseutu) késittdd kahdeksan kuntaa
Pirkanmaalla: Kangasala, Lempaald, Nokia, Orivesi, Pirkkala, Tampere, Vesilahti ja Y16-
jarvi. Kaupunkiseudun kunnissa operoitu joukkoliikenne tuotetaan Kilpailutetusti eri lii-
kennditsijoilla ja ylintd paatosvaltaa joukkoliikenneasioissa kayttad Tampereen kaupun-
kiseudun joukkoliikennelautakunta. ELY-keskus operoi muissa 14 kunnassa Pirkan-
maalla: Akaan, Ikaalisten, Hdmeenkyron, Juupajoen, Kihnion, Mantté-Vilppulan, Parka-
non, Pélkaneen, Punkalaitumen, Ruoveden, Sastamalan, Urjalan, Valkeakosken ja Vir-
tain kunnissa (ks. kartta 1). (Joukkoliikennelaki 12—13 §; 59 §; Lehtonen 2015: 3.)
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Kartta 1. Pirkanmaan toimivaltaisen viranomaisen toimivalta-alueet (Hillo, Rinta-Piirto
& Rdina 2012: 8).

Joukkoliikenteen tarkoitus on tarjota peruspalvelu, joka tyydyttd4 ihmisten jokapéivéiset
liilkkumistarpeet. Yhteiskunta haluaa turvata kaikille taloudellisen ja tehokkaan joukko-
liikkennepalvelun, mihin perustuu joukkoliikenteen peruspalveluluonne. Y hteiskunnassa



kuten Pirkanmaallakin pyritddn turvaamaan joukkoliikenne sekd keskuksissa etté syrja-
seuduilla, jos vain kysyntaa on riittavésti ja palveluita voidaan néin tuottaa. (Liikennevi-
rasto 2013: 9; Tampereen joukkoliikenne 2015: 3.)

Joukkoliikenne mielletdan osaksi julkista litkennettd, vaikka todellisuudessa joukkolii-
kenne kasite tulisi liittd4 julkiseen henkil6liikenteeseen. Julkinen liikenne sisaltdé ihmis-
ten kuljettamista kaikilla lilkkennemuodoilla, myos taksiliikenteend. Sen sijaan julkinen
henkil6liikenne ei kata taksiliikennettd, joka on ainoastaan tilaajan kéytettavissé ja paa-
tettavissa. (Liikennevirasto 2013: 10—11, 57.)

Joukkoliikenne ei ole kuntien lakisaateinen tehtdva, mutta osa kunnista kokee joukkolii-
kenteen jarjestamisen erityisen tarkeédksi (Lehtonen 2015: 4). Kuntien lakisaateisena teh-
tdvana on jarjestadd koulukuljetuksia seka terveyden- ja sosiaalihuollon kuljetuksia (Pe-
rusopetuslaki 32 §; Sosiaalihuoltolaki 23 8). Joukkoliikenteen lainsaddantdon ja histori-

aan keskitytaan toisessa luvussa.

Tassa tutkimuksessa joukkoliikenteelld tarkoitetaan madritellylla alueella tapahtuvaa ja
joukkoliikennelain mukaista joukkoliikennettd. Td&mé joukkoliikenne tarkoittaa yleisesti
kaytettavissa tai tilattavissa olevaa, ihmisten kuljettamiseen tarkoitettua liikennettd. Se on
joko ammattimaista linja-autoliikennettd, riippumatta siita harjoitetaanko sitd markki-
naehtoisesti vai palvelusopimusasetuksen mukaisesti tai palvelusopimusasetuksen mu-
kaisesti tuotettuna raideliikenteend. (Liikennevirasto 2013: 10.) Tdma tutkimus ei kuiten-
kaan koske Tampereen kaupungin raitiovaunuliikennett, sill& liikennginti ei ole alkanut.
Samoin raitiovaunu ei tule palvelemaan koko kaupunkiseutua vaan ainoastaan Tampe-
reen kaupunkia, vaikka raitiovaunuliikenteelld pyrittaisiin tarjoamaan ratkaisu liityntélii-
kenteelle. Lis&ksi tutkimus ei kasittele vesiliikennettd, silla lauttaliikennetta ei ole yhdis-
tetty osaksi Pirkanmaan joukkoliikennett.
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1.1. Tutkimuksen tavoitteet

Tutkimuksen tavoitteena on selvittda tulevaisuudenkuvia, joiden avulla voidaan havain-
nollistaa alueen joukkoliikenneratkaisuja. Tulevaisuudenkuvissa nousevat esille hallin-
non ja rahoituksen kysymykset. Konkreettisia uudistuksia kuten linjojen reitteja on mah-
dotonta ennustaa, silla sek&d maakuntamalli etta -lakiluonnos ovat vield tutkimusta teht&-
essé keskenerdisia. Lisaksi hallituksen tavat uudistaa liikennetta erilaisilla uudistusohjel-
milla ovat alati muutoksessa. Tutkimuksessa tarkastellaan laajalti tulevaisuudenkuvien

siséisia vahvuuksia ja heikkouksia seké ulkoisia mahdollisuuksia ja uhkia.

Tutkimus tehtiin Tampereen kaupungin pyynnosta. Kehittdmistutkimusta tehtdessa on
tarkedd asettaa aikaraamit, joiden puitteissa tutkimus ajoittuu. Tutkimuksessa hyddynnet-

tavé aineisto paattyy vuoden 2016 loppuun.

Tutkimuskysymykset ovat:

1. Millaisia tulevaisuudenkuvia Pirkanmaan joukkoliikenteestd voi maakuntauu-
distuksen my6td muodostua?
2. Miten tulevaisuudenkuvat tulevat vaikuttavat Pirkanmaan joukkoliikenteen jar-

jestamiseen?

Tutkimuksen metodi ei ole rajattu, vaan tutkimuksessa yhdistell&dn sek& laadullista tut-
kimusmenetelmé&é ettd systemaattista kirjallisuuskatsausta. Ne eivét ole toisiaan poissul-
kevia vaan taydentévat toisiaan ja lisdavat tutkimuksen kongruenssia ja reliabiliteettia.
Tutkimuksen kongruenssilla tarkoitetaan tutkimuksen yhdenmukaisuutta eli useampi eri
indikaattori mittaa samaa asiaa (Hiltunen 2009: 10). Joukkoliikenteen kontekstina toimii
Ruotsin joukkoliikennemalli sekd lainsdadddnnon méaritteleméat raamit. Luvussa kaksi
keskitytdan joukkoliikenteen toimintaymparistoon ja tarkastellaan Pirkanmaata yleisell4
tasolla. Tutkimuksen teoreettisena pohjana toimii governance network-teoria (hallinnan
verkostoteoria) ja tulevaisuudentutkimus. Tutkimuksen teoriapohjaan perehdytéan lu-

vussa kolme. Luvussa nelja pohjustetaan tulevaisuudenkuvia ja tarkastellaan niiden eroa-
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vaisuuksia. Lisdksi luvussa neljd vastataan ensimmaiseen tutkimuskysymykseen. Lu-
vussa viisi keskitytddn haastattelututkimukseen ja sen tuloksiin seké vastataan toiseen

tutkimuskysymykseen.

Tutkimuksen tarkoituksena on saavuttaa ymmérrys tulevaisuudenkuvien tarjoamista
joukkoliikenneratkaisuista. Tulevaisuudenkuvina toimii kolme mahdollisuutta, jotka

ovat:

- Maakuntalakiluonnos astuu voimaan sellaisenaan jattden maarittelematta hal-
linnointiin ja rahoitukseen liittyvi& asioita seka siirtden Pirkanmaan elinkeino-,
liilkenne- ja ymparistokeskuksen joukkoliikennetehtdvat maakunnalle. (Jat-
kumo-tulevaisuudenkuva)

- Maakunnasta tulee maakunnan ainoa toimivaltainen viranomainen ja samalla
joukkoliikennetehtavat siirtyvat Tampereen kaupungilta ja Pirkanmaan ELY -
keskukselta maakunnalle. (Maakunta-tulevaisuudenkuva)

- Tampereen kaupungista tulee maakunnan ainoa toimivaltainen joukkoliikenne-
viranomainen ja samalla sen toimivalta kasvaa kahdeksasta kunnasta 22 kun-

taan. (Tampere-tulevaisuudenkuva)

Néiden tulevaisuudenkuvien avulla selvitetdan joukkoliikenteen tulevaisuutta ja mahdol-
lisuuksia kehittaa palvelua. Liséksi tulevaisuudenkuvat antavat mahdollisuuden tarkas-
tella vaihtoehtoja joukkoliikenteen jarjestamiselle sek& Pirkanmaan kehittdmiselle. Tule-
vaisuudenkuvien lisaksi tutkimuksessa vertaillaan parasta mahdollista mallia toteuttaa

joukkoliikennettd Pirkanmaan maakunnassa.

1.2. Tulevaisuudenkuvien esittely

Tutkimuksen tarkoituksena on selvittadd, miten joukkoliikenne uudessa maakuntamallissa
voisi toteutua. Tulevaisuudenkuvien avulla pystytdan kartoittamaan hallinnollisia mah-
dollisuuksia seké rahoitusratkaisuja, joita maakuntauudistuksesta ja uudistetusta joukko-

liikenteestd voi syntya.
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Aluksi tulevaisuutta voidaan tarkastella nakokulmasta, ettd muutosta tdman hetkiseen ti-
lanteeseen ei juurikaan tapahdu ja Pirkanmaan joukkoliikenne jarjestetd&n edelleen kah-
den toimivaltaisen viranomaisen alaisuudessa. Uudistuksesta huolimatta Tampereen kau-
punki jatkaa toimintaansa toimivalta-alueellaan ja sailyttaa rahoitus- ja hallintokysymyk-
set ennallaan. Toinen joukkoliikenneviranomainen Pirkanmaan ELY-keskus siirtaa teh-
tdvansa maakuntauudistuksen myota Pirkanmaan maakunnalle. Maakunta siirtyy hoita-
maan niin kutsuttua ELY -liikennettd 14 muulle maakunnan kunnalle. Samalla ELY -kes-

kuksen rahoitusmalli ja hallinto siirtyvat maakunnalle. (Maakuntalaki 2016.)

Toisena mahdollisena tulevaisuudenkuvana on siirtyminen niin kutsuttuun Ruotsin jouk-
koliikennemalliin. Ruotsin joukkoliikennemallissa maakunta ottaa vastuun joukkoliiken-
teen jarjestdmisestd koko maakunnan alueella ja useimmissa tapauksissa perustaa jouk-
koliikenneyhtion, joka huolehtii konkreettisesta joukkoliikenteen jarjestdmisesta. Paatok-
set kuten lippuhinnat ja palvelutaso jadvat maakunnan valtuuston perustamille lautakun-
nille ja kunnille. Erona on, ettd Ruotsissa yhtiditettya joukkoliikennettéd pystytéan rahoit-
tamaan paasaantoisesti lippu- ja verotuloilla. Suomessa valtio tukee joukkoliikennetta eri-
tyisesti haja-asutusalueella. Lisaksi Ruotsin joukkoliikennemallissa kunnilla ja maakun-
nilla on erilaiset lakis&ateiset vastuualueet. Kunnat ovat vastuussa koulukuljetuksista seka
erityiskuljetuksista vanhuksille ja vammaisille, kun taas maakuntien vastuulla on jarjestaa
sosiaali- ja terveydenhuollon kuljetukset. (Bjerkemo 2003: 1-2; Lehtonen 2015: 2-5;
Nordstrand 2005: 1-3; Visttrafik 2015: 30—32.)

Kolmantena tulevaisuudenkuvana on organisointitapa, jonka keskidssd on Tampereen
kaupunki. Uudistuksen mydtd Tampereen kaupungista tulisi ainoa joukkoliikenneviran-
omainen ja samalla sen toimivalta-alue laajenisi koko maakunnan alueelle. Tama tarkoit-
taisi, etta kaikissa maakunnan kunnissa toimisi yhtendinen niin sanottu Nysse-liikenne.
Joukkoliikennelautakunta olisi vastuussa poliittisten paatdsten tekemisesta ja edustajista
puolet olisi tamperelaisia. Liséksi kunnat rahoittaisivat joukkoliikennepalvelua kuntien

maksuosuuksilla. (Tampereen joukkoliikenne 2015: 17.)

Né&in laajalla ja kattavalla alueella joukkoliikenteen haasteena on kaupunkikeskeisyys

sekd vaeston lisdantyva muutto kaupunkiin. Mikéali véestonkehitys jatkuu samanlaisena,
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on joukkoliikennejarjestelyiden oltava kunnossa varsinkin, jos kulkuosuutta halutaan kas-
vattaa. Joukkoliikennejérjestelyt vaikuttavat ratkaisevasti keskuksien kehitykseen. Sa-
malla joukkoliikennejarjestelyt méarittelevat kaupunkien ja maaseudun joukkoliikenne-
tarjonnan. (Karisto 2016.) Samalla voidaan pohtia, onko joukkoliikenteen kehitykselld tai
trendeilld kuten ekologisella ajattelutavalla vaikutusta tulevaisuuden liikenteen jarjesté-
mistapoihin tai kehitykseen.

1.3. Kasitemaarittely

EU:n palvelusopimusasetus (PSA) sisallyttaa yhteen asetukset nro. 648/92 seké 12/98 ja
sulauttaa ne yhdeksi asetukseksi, jotta olisi helpompaa ja selkedmpaa luoda s&&nnét kan-
sainvéliselle joukkoliikenteelle Euroopan unionin alueella. Palvelusopimusasetus méaarit-
telee ehdot, joiden mukaan alueen ulkopuolelta tulevat liikennditsijat voivat toimia EU-
alueella. Palvelusopimusasetus maarittelee ne toimintatavat, joiden avulla toimivaltainen
viranomainen voi jarjestdd perustasoon verrattavaa parempitasoista joukkoliikennetta.
(EY 1370/2007.)

Joukkoliikennelain tavoitteena on joukkoliikenteen kehittdminen siten, ettd ihmisten kay-
tettdvissa on vélttdmattomia jokapdivaisia lilkkumistarpeita vastaavat joukkoliikenteen
palvelut koko maassa. Tavoitteena on liséksi, ettd runsasvékisilla kaupunkiseuduilla ja
niiden valisessa liikenteessa palvelutaso on niin korkea, etta joukkoliikenteen kulkutapa-

osuus kasvaa. (Joukkoliikennelaki 3 8.)

Maakuntalakiluonnos on maakunnan hallinnon ja talouden hoitoa koskeva laki. Sen poh-
jana on kuntalaki ja perustuslaki. Paatoiminen tehtdva on luoda monialainen ja tehtava-
kentaltaan laaja kokonaisuus, jossa maakunta ottaa hoitaakseen kuntien vastuulla olleita
tehtavid alueen kaikkien kuntien yllapitavalla paatoksella ja kuntien osoittamalla rahoi-
tuksella. (Maakuntalaki 2016.)
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Tampereen kaupunkiseudun joukkoliikennelautakunta on Tampereen kaupunkiseudun
kuntien muodostama joukkoliikennettd ohjaava toimija, johon kunnat asettavat edusta-
jansa. Joukkoliikennelautakunta paattaa toimivalta-alueensa sisélld harjoitettavasta jouk-
koliikenteestd ja sen hankinnasta. Lisaksi se toimii alueella harjoitettavan reitti- ja kutsu-

joukkoliikenteen lupaviranomaisena. (Y hteistoimintasopimus 2010.)

Tampereen joukkoliikenne (Nysse) vastaa joukkoliikenteen toimivaltaisen viranomaisen
konkreettisesta joukkoliikenteen jarjestamisestd. Se on organisatorisesti osa Tampereen
kaupungin kaupunkiympériston palvelualueen toimialaa. Sen tehtdvané on joukkoliiken-
nelautakunnan toimialaan kuuluvien tehtavien valmistelu ja toimeenpano. (Tampereen
kaupunki 2015.) Lisaksi Tampereen joukkoliikenne kilpailuttaa, tilaa ja suunnittelee kau-

punkiseudun joukkoliikennepalvelut (Tampereen joukkoliikenne 2014: 24).
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2. JOUKKOLIIKENTEEN TOIMINTAYMPARISTO

daan pohtia, miten Pirkanmaan véesto ja rakenteelliset tekijat vaikuttavat joukkoliiken-
teeseen. Historiasta voidaan hakea pohjaa tulevaisuudelle. Lisaksi historian avulla voi-

daan analysoida virheitd, jotta niité ei tulevaisuudessa toistettaisi.

2.1. Ruotsin joukkoliikennemalli

Ruotsissa alueellinen ja paikallinen julkinen liikenne jarjestetddn maakunnan toimivallan
alaisuudessa. Taméan toimivallan johdossa on maakunnanvaltuusto, johon valitaan edus-
tajia parlamentaarisesti. Malli on ollut kéytossa 1980-luvun lopulta. Maakunnan valtuus-
ton tehtdvana on péattéa sosiaali- ja terveydenhuollon palveluista ja joukkoliikenteesté.
Maakunnanvaltuusto perustaa erillisen lautakunnan, jonka tehtdvéna on tehda paatoksia
joukkoliikenteen jéarjestamisestd. Ruotsissa kunnat ovat vastuussa koulukuljetuksista sek&
erityiskuljetuksista vanhuksille ja vammaisille. Maakuntien vastuulla on jarjestéé sosi-

aali- ja terveydenhuollon kuljetukset. (Bjerkemo 2003: 1-2.)

Joukkoliikenne maakunnissa méaaraytyy kilpailutuksen kautta. Maakunta voi perustaa yh-
tion, joka vastaa joukkoliikennepalveluiden jarjestamisestd. T&ma yhti6 tuottaa koko seu-
dulle niin linja-autoliikennetta kuin laiva- ja lahijunaliikennetta. Yhtién omistus on kui-
tenkin useimmiten maakunnanvaltuuston tai lautakunnan ja kuntien hallussa tai pelkas-
tdan maakunnanvaltuustolla. Varsinainen péatosvalta sdilyy maakunnilla ja kunnilla.
Maakuntavaltuusto muodostaa lautakunnan, joka madrittelee lippujen hinnat, joukkolii-
kennevalikoiman, jakaa joukkoliikennetuen ja ohjaa joukkoliikenteen jarjestdmista sosio-
ekonomisesta ndkokulmasta. Liséksi viranomainen tekee paatokset joukkoliikenteen pal-

velutasosta ja huolehtii muun muassa laissa madritettyjen tehtdvien hoitamisesta. Jouk-
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koliikennettd rahoitetaan padsaantoisesti lippu- ja verotuloilla. Lisaksi infrastruktuuri ra-
hoitetaan joko kunnallisella tuella tai valtiontuella. (Lag 2010:1065 om kollektivtrafik;
Nordstrand 2005: 1-3.)

Useimmissa maakunnissa kuten L&nsi-Gotanmaalla maakunta on perustanut yhtion,
jonka tehtavéana on tuottaa joukkoliikennepalvelut. Yhtio ostaa kilpailutetun ja yhtion
toimintaperiaatteen mukaisen joukkoliikennepalvelun kuljetusyrityksiltd. Kuitenkin hal-
linnasta vastaa maakunnan lautakunta, joka tekee joukkoliikennepaatokset ja kehittaa toi-
mintaa. (Vésttrafik 2015: 30-32.)

Ruotsin joukkoliikennemallin kytkeminen tahan tutkimukseen auttaa ymmartamaan lan-
sinaapurin toimintatapoja ja hyodyntdmaéan mallia myos Suomessa. Tarkoituksena on ha-
kea esimerkkitapauksia ja toimintamalleja, joiden avulla tulevaisuudenkuvaa voidaan pa-
remmin analysoida. Erityisesti voidaan tarkastella, mink&lainen tulevaisuudenkuva Pir-
kanmaalla muodostuisi, mikali Ruotsin joukkoliikennemallia sovellettaisiin suomalai-
seen joukkoliikennekulttuuriin. Voidaanko Ruotsin joukkoliikennemallista hyodyntéa jo-
tain tiettyd osaa, jotta joukkoliikennettad voitaisiin tuottaa tehokkaasti ja taloudellisesti

lainsdddannon asettamissa rajoissa?

2.2. Lainsaadannon merkitys

Valmisteilla olevan maakuntalain mukaisesti kaikki maakuntien liittojen lakisaateiset
tehtdvat siirretddn maakunnille. Tdma tarkoittaisi, etta alueiden kehittdmisesta ja raken-
nerahastotoiminnan hallinnoinnista annetussa laissa (7/2014) tarkoitetut aluekehittdmisen
kaikki tehtavéat ja aluekehittdmisviranomaisen tehtévét seka muissa laeissa maakuntien
liitoille sdadetyt tehtavat siirretddn maakunnille. Tehtavésiirtojen jalkeen jasenkunnat
voivat siten lakkauttaa nykyiset kuntayhtymamuotoiset maakuntien liitot. Valtionhallin-
nolle organisoituvat ne tehtavat, joissa on kyse oikeusharkintaisista tehtavisté ilman alu-
eellista ndkdkulmaa, valtion tai yleisen edun valvonnasta taikka vaikutuksiltaan valtakun-

nallisista tehtavista. Taman lisdksi TE-toimistot ja ELY -keskukset lakkautetaan ja niiden
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vastuulla olevien palveluiden j&rjestdmisvastuu siirtyy padasiassa maakunnille. (Maakun-
talaki 2016.)

Joukkoliikenteen jarjestaminen ei kuitenkaan ole kuntien tai maakuntien lakiséateinen
tehtdva, vaan se on vapaaehtoista (Lehtonen 2015: 4). Jos kunnissa tai kaupunkiseuduilla
on tarjottu ja jarjestetty julkista henkiloliikennettd, on noudatettava EU:n palvelusopi-
musasetuksen (EY 1370/2007) sadnnoksia sekd Suomen kansallista lainsaadantoa (Jouk-
koliikennelaki 8—13 §).

ELY-keskukset ovat vastuussa linja-autoilla ja takseilla harjoitettavasta maaseudun pe-
ruspalveluluonteisesta joukkoliikenteesta (ELY-liikenne). Lisdksi ELY-keskuksien vas-
tuulla on kilpailuttaa alueen liikennepalveluiden hankinnat. Uudessa maakuntalaissa on
madritelty joukkoliikennetehtévien siirtdmisestd ELY -keskuksilta maakunnille. Erityi-
sesti ELY-keskuksien joukkoliikennetehtavat, jotka koskevat julkisen henkil6liikenteen
suunnittelua ja jarjestamista sekéa julkisen henkil6liikenteen valtionavustustehtavid, eh-
dotetaan siirrettaviksi maakunnille. Lisdksi maakunnille ehdotetaan siirrettavaksi jouk-
koliikenteen alueellinen suunnittelu ja jarjestaminen sek& valtionavustustehtdvat samoin
kuin yksityisteiden valtionavustustehtavét. Tassa yhteydessd ei kuitenkaan muutettaisi
kunnille ja niiden yhteistydelimille joukkoliikennelain mukaan kuuluvien tehtavien jar-
jestamistd. (Maakuntalaki 2016.) Tama viittaisi siihen, ettd joukkoliikenteen jéarjestami-
sessd maakunnalle ei siirrettdisi esimerkiksi palvelutason hyvaksyntaa tai joukkoliiken-
teen lupien myontédmisté niissé kunnissa tai kuntaliitoissa, joissa lupia on aiemmin hy-
vaksytty. (Joukkoliikennelaki 8—13 §.)

Maakuntalaissa on todettu, ettd maakunta ei ota vastuulleen metro- tai raitioliikennettd
eika tassd vaiheessa raideliikennettd eli tdssa tutkimuksessa Pirkanmaan rautatieliiken-
nettd. Raitioliikenteeseen joukkoliikenteen osa-alueena ei tulla tasséd tutkimuksessa kes-
kittymaan, sill4 sen operointi koskettaa ainoastaan Tamperetta, eikd Pirkanmaata ylei-
sesti. Rautatieliikenteen kilpailutuksen organisoinnin ollessa keskeneraisté tarkoituksena
on yllapitd4 nykyinen toimivaltajarjestely. Maakuntalaissa on kuitenkin todettu, etta rau-

tatieliikenteen toimivalta voidaan jatkossa siirtdd maakunnalle. Maakunnasta tulisi siis
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mahdollisesti oman alueensa raideliikenteen toimivaltainen viranomainen. Lisaksi maa-
kuntalaissa todetaan, ettd liikenne- ja viestintdministerio toimii vaylien, liikenteen oh-
jauksen sekd valtion omaisuudesta vastaavana viranomaisena esimerkiksi rautateilla.
(Maakuntalaki 2016.)

Liikenne- ja viestintdministerio toimii lupaviranomaisena ja myontaa Euroopan unionin
virallisella toimilupalomakkeella toimiluvan rautatieliikenteen harjoittamista varten.
Talla hetkelld rautatieliikenne toimii ostoliikenteend ja markkinaehtoisena liikenteena.
Ostoliikenne tarkoittaa, ettei se ole itsekannattavaa vaan liikenne- ja viestintaministerion
on tuettava sitd. Pirkanmaalla ostoliikennettd on Tampereelta Riihimaelle, Poriin ja Vilp-
pulaan. Markkinaehtoisen liikenteen tarkoituksena on tarjota kilpailukykyisia lippuja ja
nopeita yhteyksia, erityisesti suurten kaupunkien valiseta liikennettd. Pirkanmaalla tdméa
tarkoittaa lahinna paéradan rautatieliikennetta. (likkanen, Lapp, Mukula & Résénen 2013:
20, 27; Rautatielaki 1-2 §.) Tulevaisuudessa voidaan pohtia, pystyttéisiinko rautatieverk-
koa hyodyntamaan esimerkiksi lahijunaliikenteessa. Markkinaehtoinen liikenne Tampe-

reelta lanteen ja eteldan seka koilliseen voisi tulevaisuudessa olla mahdollista.

Valmisteilla olevassa maakuntalaissa on lisdksi mééritelty, miten joukkoliikennetta ra-
hoitetaan. Valtio tukee joukkoliikenteen liikennepalveluiden jarjestamistd koko maassa
vuosittain noin 85 miljoonalla eurolla. Summa kertyy liikenne- ja viestintdministerion
hallinnonalan mééararahoista. Joukkoliikenteen tuella on tarkoitus kompensoida seutu-,
kaupunki- ja tydmatkalippujen hintavelvoitetta liikenteessd, jota liikenndiddén niin sano-
tuilla siirtyméajan sopimuksilla. (Maakuntalaki 2016.)

Maakuntalakiluonnoksen pykélan 2 momentin 1 kohdan mukaan maakunta voisi hoitaa
liikennepalveluiden maakunnallista kehittdmista ja jarjestamistd. Maakunta voisi siten
tarkastella maakunnan erilaisia liikennepalveluita ja yhdistaa niité laaja-alaisemmin asuk-
kaiden ja elinkeinoelamén tarpeisiin. Liséksi maakunta voisi ottaa hoitaakseen julkisen
henkil6liikenteen suunnittelun ja jarjestamisen samoin kuin siihen liittyvat valtionavus-
tustehtdvat, lukuun ottamatta liikennekaaren tiettyja osuuksia. (Maakuntalaki 2016.) Lii-
kennekaarella tarkoitetaan liikennemarkkinoiden saantelyd, jossa tavoitteena on edistéa
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uusien palvelumallien syntymisté ja vastata kayttajien tarpeisiin (HE 161/2016). Liiken-
nevirasto jakaa eduskunnan péaatoksen mukaisesti osana joukkoliikenteen rahoitusta tie-
tyn madran tukea liikkumisen ohjaukseen. Avustuksia on my6nnetty muun muassa jar-
jestoille ja kunnille, tarkoituksena edistaa joukkoliikenteen ohella muita kestavan kehi-
tyksen mukaisia kulkumuotoja esimerkiksi pyorailya ja kasvattaa niiden kulkutapaosuuk-
sia erityisesti kaupunkiseuduilla. (Maakuntalaki 2016.)

2.3. Joukkoliikennelaki, Euroopan unionin palvelusopimusasetus ja liikennekaari

Joukkoliikennelaki (869/2009) astui voimaan joulukuussa vuonna 2009. Lain tarkoituk-
sena on pyrkié kehittdmaan joukkoliikennettd ihmisten jokapaivaisten tarpeiden mukaan.
Liséksi pyritadn kehittdmaan suurten kaupunkiseutujen joukkoliikennepalvelutasoa, jotta
joukkoliikenteen kulkuosuus olisi korkea. Ammattimainen henkildiden kuljettaminen
linja-autoilla edellyttaa lilkennelupaa, jonka Tampereen kaupunkiseudulla myontéa Tam-
pereen kaupunki. Pirkanmaan ELY -keskus myontdd oman toimivalta-alueensa nykyisen
14 kunnan alueen liikenneluvat. Viranomaisen tehtavana on suunnitella toimiva joukko-
liikenneverkosto ja -informaatio, vastata liikennetuotannon suunnittelusta ja toimia yh-

teistydssa liikenteenharjoittajien ja kuntien kanssa. (Joukkoliikennelaki 3—12 §.)

Joukkoliikennelakiin vaikuttaa erityisesti Euroopan unionin asettama palvelusopimusase-
tus (PSA) (EY 1370/2007), jonka myota julkisen liikenteen tai julkisen palvelun jarjesté-
minen voidaan siirtdd kunnalta uudelle toimivaltaiselle viranomaiselle. Palvelusopimus-
asetuksen kautta pystytdan tarkasti madrittelemadn sddnnét ja toimintamallit, joiden
avulla julkista liikennettd voidaan tuottaa ja tarjota. PSA mahdollistaa alueiden palvelu-
tuotannon. Lisaksi mahdollisuudet kilpailulle voidaan taata, silla kaikki litkennéintisopi-
mukset on muutettava méadréaikaisiksi. (EY 1370/2007.)

Palvelusopimusasetuksen kautta toimivaltainen viranomainen valtuutettiin tekeméaan vel-
vollisuuksien méérittely. Velvollisuuksiin kuuluvat joukkoliikenteen palvelutason méa-
rittely ja vyllapito sekd alueella tapahtuvan joukkoliikenteen koordinointi. (EY

1370/2007.) Palvelutasomaaritelmall& tarkoitetaan alueen joukkoliikenteen suunnittelulle
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annettavat perusteet ja tavoitteet. EU:n palvelusopimusasetuksen avulla voidaan méaéri-
tella ne menettelytavat seka toimenpiteet, joiden avulla toimivaltainen viranomainen saa

puuttua joukkoliikenteen markkinoiden toimintaan. (Liikennevirasto 2013: 12, 24.)

Liikennekaaren tarkoituksena on edistdd markkinaehtoista liikennetté ja avata sadntelyé.
Lisaksi tarkoituksena on helpottaa lupajarjestelyita ja mahdollistaa tiedon liikkuvuutta.
Esimerkiksi liikennekaaressa tulee olemaan méaéaritelmien muutokset, internetpohjaiset
maksujarjestelmat seka lipputuotteiden yksinkertaistaminen. Liikennekaari tulisi kumoa-
maan joukkoliikennelain. Useita asioita joukkoliikennelaista séilyisi edelleen litkenne-
kaaressa. Euroopan unionin palvelusopimusasetus olisi muun muassa yksi niista asioista,
jotka sailyisivat yhtélaisina. (HE 161/2016.) Taman tutkimuksen tarkoituksena ei ole kui-
tenkaan keskittya liikennekaareen, silla sen voimaantulo ja jatkuvat muutokset asettavat
erityisen paljon epdvarmuutta tulevaisuudenkuviin. Tutkimuksessa kuitenkin tiedoste-
taan, ettd litkennekaari voi vaikuttaa jokaiseen tulevaisuudenkuvaan, mutta sen laajuuden

vuoksi sité ei erityisesti avata.

2.4. Joukkoliikenteen jérjestamisen historia

Suomalaisella joukkoliikenteelld on suhteellisen lyhyt historia verrattuna Euroopan mui-
hin valtioihin. Kaupunkien sisainen joukkoliikenne alkoi Helsingissa 1880-luvulla ja le-
visi myohemmin koko Suomeen 1890-luvulla. (Viitaniemi & Makeld 1978: 23-25.) Ai-
noana joukkoliikennemuotona rautatieliikenne ei karsinyt kannattamattomuudesta. He-
vosvetoinen joukkoliikenne (vossikat) karsi kysynnan puutteesta ja suurin osa alan yri-
tyksista ajautui konkurssiin. Kilpaileva rautatieliikenne oli huomattavasi houkuttele-
vampi kulkumuoto. Lisaksi lilkkumisen suhteellinen tarve ei nostanut joukkoliikenteen
kysyntdad. (Viitaniemi & Mékeld 1978: 25-26.) Joukkoliikenteessa tapahtui kuitenkin
selvd muutos, kun linja-autot yleistyivat Euroopassa 1800-luvun lopussa. Suomessa en-
simmadinen linja-autoreitti aloitti toimintansa Uudenkaupungin ja Turun valill4 vuonna
1905, litkenndinti ei kuitenkaan kestanyt pitk&éan. Julkisen liikenteen kasvu tapahtui vasta
itsendisyyden jalkeen, erityisesti 1920-luvulla. (Rasila 1982: 129; Viitaniemi & Mékel&
1978: 55-58.)
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Koko maan kattavaksi kulkumuodoksi joukkoliikenne muodostui tieston kehityksen
myota 1920-luvulla ja samalla linja-autojen kaytto laajeni koko kansan keskuuteen. Siir-
ryttaessa 1930-luvulle linja-autojen méaara oli kymmenkertaistunut. Aikakauteen kuulu-
nut linja-autoyrittajien kilpailu Karjistyi toisinaan ilkivallaksi. (Ahvenainen, Kaukiainen
& Viitaniemi 1982: 290-291; Viitaniemi & Mékeld 1978: 63-65, 73-75.) Vuonna 1929
alkaneen maailmanlaajuisen laman my6té osa linja-autoyrittdjista joutui lopettamaan toi-
mintansa. Liséksi epdoikeudenmukaista kilpailua ja vaarinkéytoksia ryhdyttiin selvitta-
maan Korpivaara Oy:n toimitusjohtajan Juhani Korpivaaran perustaman Linja-autoliiton
ja viranomaisten taholta 1930-luvulla. (Viitaniemi & Mékeld 1978: 77-85.)

Suuremmissa kaupungeissa, erityisesti Helsingissa joukkoliikenteen kulkuosuus kasvoi,
mutta se perustui raideliikenteeseen. Tampereella sen sijaan pohdittiin kunnallista jouk-
koliikennetta ensiksi raitiotieliikenteend 1900-luvun alussa, mutta lopulta 1920-luvulla
paadyttiin linja-autoliikenteen jéarjestamiseen. (Peltola 1998: 34-37.) Vuonna 1935 kolme
liikenteenharjoittajaa Leino & Kumppanit Oy, Vain6 Paunu Oy ja Lauttakyldn Auto Oy,
perustivat Tampereen liikenne Oy:n, jolla oli monopoliaseman kaupungin joukkoliiken-
teen tarjonnassa. Toisen maailmansodan aikaisen polttoainepulan seurauksena yhtio otti
yhteyttd Tampereen kaupunkiin. Toisen maailmansodan loppuvaiheessa Tampereen lii-
kenne Oy ei saanut Tampereen kaupungilta oikeutta siirtyé johdinautoliikenteen toteutta-
miseen. Taméan seurauksena vuonna 1948 Tampereen kaupungin liikennelaitos aloitti toi-
mintansa. Samana vuonna Tampereen kaupungin liikennelaitos siirtyi johdinautoliiken-
teeseen. Johdinautot korvasivat lopulta suurelta osin kaupungin vanhat siséiset linja-au-
tolinjat. Samalla Tampereen kaupungin liikennelaitoksen toimivalta kasvoi ja yksityisten
liikenteenharjoittajien mééara lahti selvaan laskuun. Myds muissa kaupungeissa perustet-
tiin liikennelaitoksia. (Peltola 1998: 59-65; Viitaniemi & Mékeld 1978: 308, 318.)

Kaupunkien alueellinen laajentuminen, védestd kasvu ja muuttoliike kaupunkeihin seka
jatkuva kysynta ja tarve lisésivat joukkoliikenteen kulkuosuuden kasvua (Viitaniemi &
Mékela 1978: 308, 318). Tampereen liikenne alkoi liséksi painottua yhd enemman lahi-
ja paikallisliikenteeseen (Peltola 1993: 40-43). Tama nakyi erityisesti 1940-luvun ja
1970-luvun alun valissa, jolloin paikallisliikenteen osuus linja-autoliikenteesta nousi 1a-
hes 15 prosenttiyksikkoa (Pihkala 1982: 443-444).
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2.5. Joukkoliikenteen nykytila

Toimivaltainen viranomainen Tampereen kaupunki vastaa kaupunkiseudun kuntien Kan-
gasalan, Lempaalan, Nokian, Pirkkalan, Oriveden, Tampereen, Vesilahden ja Yl6jarven
joukkoliikenteen operoinnista. Hallinnollisten paatdsten tekemisestd vastaa Tampereen
kaupunkiseudun joukkoliikennelautakunta. Seudullinen yhteistoiminta alkoi vuonna
2011 ja se perustui Euroopan unionin palvelusopimusasetuksen ja lainsdddannon kaytéan-
todn. Vuonna 2014 joukkoliikennetté alettiin tuottaa Kangasalan, Lempaalan, Nokian,
Pirkkalan ja Vesilahden kunnissa. Myohemmin vuonna 2016 Y06jarvi ja Orivesi liittyivéat
yhtendisen joukkoliikenteen piiriin. Lisaksi vuonna 2016 toteutettiin joukkoliikenteen ta-
riffijarjestelmén uudistus, jonka avulla kaupunkiseudulle saatiin luotua yhtenéinen hin-

noitteluperiaate. (Tampereen joukkoliikenne 2015: 2-4.)

Pirkanmaan joukkoliikennettd hallinnoi Tampereen kaupungin lisaksi Pirkanmaan ELY -
keskus. Tama tarkoittaa, ettd Pirkanmaalla on kaksi joukkoliikenteen toimivaltaista vi-
ranomaista. Pirkanmaan muut kunnat eli Akaa, lkaalinen, Hameenkyro, Juupajoki, Kih-
nio, Mantta-Vilppula, Parkano, Péalkane, Punkalaidun, Ruovesi, Sastamala, Urjala, Val-
keakoski ja Virrat kuuluvat ELY-keskuksen toimivalta-alueeseen. ELY-keskuksien teh-
tavana on huolehtia joukkoliikennepalveluiden saatavuudesta ja luoda edellytykset sen
toimivuudelle ja saavutettavuudelle. ELY-keskuksen joukkoliikenteen hallinnollisista
paatoksistd vastaavat virkamiehet sekd kunnat, jotka toimivat keskenddn yhteistyossa.
Kuten Tampereen kaupunkiseudun joukkoliikenne myos ELY-keskus madrittelee alu-
eensa palvelutason PSA:n mukaisesti. ELY-keskus hankkii liikennepalveluita seka
myontéa kutsu- ja reittijoukkoliikennelupia markkinaehtoiselle liikenteelle. ELY -keskuk-
sen tarkeimpané tehtavéna on suunnitella ja Kilpailuttaa julkisesti tuettua joukkoliiken-
nettd. Lisaksi ELY-keskus huolehtii ostoliikenteen suunnittelusta ja kilpailusta seké siir-
tymaéajan liikenndintisopimusten hallinnoinnista. (Lehtonen 2015: 1-3.)



23

2.6. Pirkanmaan maakunta

Pirkanmaa koostuu 22 kunnasta (Hillo, Rinta-Piirto & Raind 2012: 11-12). Joukkoliiken-
teen kehittdmiseen liittyy vahvasti eri muutostekijoitd kuten véaeston ikarakenne, ihmisten
varallisuus ja sijoittuminen eri alueille, taajama- ja haja-alueiden erot, liikennetarve seka

tyopaikkojen ja palveluiden sijoittuminen.

Pirkanmaalla asuu noin puoli miljoonaa ihmistd. Valtaosa Pirkanmaan véestosta asuu
Tampereella. Maakunnan véestosta noin 20 prosenttia oli yli 64-vuotiaita. Samalla alle
15-vuotiaiden osuus on selvésti alhaisempi kuin yli 64-vuotiaiden. V&eston oletetaan kas-
vavan vuoteen 2040 mennessa, erityisesti kaikissa Tampereen kaupunkiseudun kunnissa
sekd Akaassa, Hameenkyrossa ja Valkeakoskella. Naisté kasvukeskuksista Akaan kunta
on ainoa, jota Tampereen kaupunkiseudun joukkoliikenne ei tavoita. (Hillo, Rinta-Piirto
& Réind 2012: 11—-12; Tampereen joukkoliikenne 2016; Tilastokeskus 2015; 2016.)

Pirkanmaalla on suhteellisen korkea taajama-aste, silla 88 prosenttia koko maakunnasta
alueesta voidaan katsoa kuuluvan taajama-alueeksi. Alueellinen kehitys on tyypillisesti
keskittynyt vahvojen keskuksien vaestonkasvuun ja haja-asutus alueiden vaestonlaskuun.
Kaupunkiseudulle muutto seka véestonkehitys ovat vaikuttaneet negatiivisesti alueisiin,
erityisesti Pirkanmaan pohjoisosissa kuten Kihnitssa, Virroilla tai Parkanossa. Lisaksi
kuntien asukastiheydelld voidaan vertailla kuntien vaestomaaraa ja kehitysta esimerkiksi
Tampere (403 asukasta/km?) ja Kihnio (6,2 asukasta/km?). (Hillo, Rinta-Piirto & R&ina
2012: 11-12; Tilastokeskus 2016.)

Véestonkasvuun vaikuttavat erityisesti maahanmuutto sekd Tampereen houkuttelevuus
tyopaikkojen ja koulutuksen tarjonnassa. Korkeakoulukeskittymid on muun muassa Tam-
pereella, Mantta-Vilppulassa, Ikaalisissa, Virroilla ja Valkeakoskella. Aluesairaaloita,
Tampereen yliopistollinen sairaala mukaan lukien, on Valkeakoskella ja Sastamalassa
(Vammalassa) sekd Nokialla sijaitseva Pitkdniemen sairaala. Alueena Pirkanmaa on ha-
janainen ja vahvat keskukset vetavét tyopaikkoja ja véaestoa. Seka palvelut ettd tydpaikat

ovat sijoittuneet Tampereen kaupunkiseudun alueelle, jonka vuoksi sitd voidaankin pitaa
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voimakkaasti kasvavana ja kehittyvanad alueena. (Hillo, Rinta-Piirto & Ré&ina 2012:
11-17; Tilastokeskus 2016.)

Pirkanmaalla pendeldinti ja yleisesti matkustaminen kuntarajojen yli on voimistunut.
Suurin osa tydmatkoista tehdaén Tampereelle tai Tampereen kaupunkiseudulle. Suurim-
mat ty0dssékayntivirrat ovat Nokian ja Tampereen vélill4 sek& Tampereen ja Kangasalan
valilla, joista tehdaan yli 2000 tyossédkayntimatkaa péivassa. Lisaksi osassa Pirkanmaan
kunnissa tehddén paljon siséisia tydmatkoja kuten Sastamalassa (7540 matkaa), Valkea-
koskella (6390 matkaa), Nokialla (7200 matkaa) ja Tampereella (75 850 matkaa). Tama
osoittaa, kuinka hajanaisesti vaestd on sijoittunut kuntiin. Samalla siséinen liikenndéinti
osoittaa, ettd kunnat ovat pinta-alallisesti todella suuria. Esimerkiksi Sastamala, joka on
muodostunut usean kuntaliitoksen kautta, on Pirkanmaan suurin kunta. (Hillo, Rinta-
Piirto & Rédind 2012: 16—17.)
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3. TEOREETTISET LAHTOKOHDAT

Tutkimukseen valitut teoriat tukevat ja auttavat ymmartamaan hallinnon monimuotoista
rakennetta. Samalla teorioiden avulla pystytaan selventdmaan tulevaisuudenkuvien mah-

dollisuuksia ja joukkoliikenteen julkista ndkokulmaa.

3.1. Governance network-teoria

Taman tutkimuksen teoreettisena lahtékohtana toimii governance network-teoria eli hal-
linnan verkostoteoria. Hallinta voidaan kasittda ryhman laatiman suunnitelman tai tavoit-
teiden toteuttamisena (Stoker 1998: 17). Hallinnan verkostoteoria on osa hallintatavan
tutkimuksen kasitteistod, jolla tarkoitetaan yhteiskunnan hallintaa, joka on siirtynyt val-
tion ohjauksesta verkostoihin (Stoker 2004: 206—207).

Hallinnan verkostoteoria voidaan melko yleisesti maaritella suhteellisen vakaana yhteis-
tyorakenteena, jossa toimijat ovat toiminnallisesti itsenéisid, mutta toisistaan riippuvaisia.
Tarkoituksena on toteuttaa julkisia palveluita ja pyrkia tuottamaan niitd. Toiminta perus-
tuu neuvotteluihin ja itseohjaavuuteen, jonka vuoksi toimintaa ei ohjaa byrokraattinen
komentoketju. Toiminnan on kuitenkin noudatettava tiettyja poliittisia, taloudellisia ja
laissa méaariteltyja raameja. (Kickert, Klijn & Koppenjan 1997.) Teoriaa voidaan hyddyn-
t&a useilla aloilta kuten koulutus, liikenne, politiikka, terveys, ympéristo ja niin edelleen
(Koliba, Meek & Zia 2010: 60).

Verkoston toiminnan edellytykset luodaan hallinnan avulla. Edellytyksia ovat yhteiset
s&annot, yhteinen ymmarrys seka jaettu ndkemys. Hallinnan verkostoteoria ei kuitenkaan
vaikuta pelkk&an hallintokaytantdon vaan myos hallinnon elinkeinotoiminnan yll&pita-
miseen. Hallinnan toimijoilla tai niin kutsutulla eliitilla on mahdollisuus péasta kasiksi
institutionaalisiin varoihin, joka sallii toimijoiden pysyvéan roolin paatdksenteossa. (Sto-
ker 1998: 17, 23; Stone 1989: 4.)
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Institutionaalisten varojen ja tiedon avulla paatosvalta seké hallinta séilyvét eliitin hal-
lussa. N&iden avulla paikallistasolla pystytddn muodostamaan hallintajérjestelmé. Jarjes-
telman tehtédvéana on tarjota jarjestysta ja turvaa seka mahdollistaa verkoston laaja, mutta
turvallinen yhteistyo. (Stoker 1998: 23—24.) Kuitenkin hallinnan verkostot toimivat aino-
astaan, mikali jokainen osapuoli tietad omat tehtavansé ja vastuualueensa. Verkostojen
etuna on kuitenkin suunnitelmallisuus ja tehtavien jako. Kaikkien verkoston toimijoiden
on tehtava toimintasuunnitelma ja tehtdvat eri toimijoiden kesken on jaettava etukateen.
Tama varmistaa verkostojen saannot ja turvallisuuden. Tdman vuoksi on térkeéa, etta toi-

mijat toteuttavat niille laadittua suunnitelmaa. (Eriksson 2015: 20.)

Koko hallintaprosessin ongelmana on, ettd toiminnasta seuraa aina vastuuta. Vastuu ver-
koston toiminnasta kuten paatoksenteosta voi aiheuttaa tyytymattomyytta kahdella eri ta-
solla: verkoston osassa, jossa yksilo toimii sekd verkoston osassa, johon kaikilla toimi-
joilla ei ole p&ésya. Verkoston toimijat voivat olla tyytymattomia péaéattajiensa paatoksen-
tekoon, jonka vuoksi toimijoilla voi olla vaikeaa ilmaista epakohtia ja parantaa niita. Li-
séksi koska kaikki verkostot ovat jossain méaarin yksityisid, niitd ajaa aina oman edun
tavoittelu eika yhteisen hyvan toteuttaminen. (Stoker 1998: 23—24.) Paatdsten tekemisté
vaikeuttavat liséksi toimijoiden eridvét mielipiteet ja arvoista johtuvat ristiriidat (Klijn &
Koppenjan 2012: 2—5). Voidaan pohtia, onko joukkoliikennepalvelua mahdollista toteut-
taa pelkastaan virkamieshallintona, jossa virkamiehet ottavat vastuun toiminnasta? Vaa-

tiiko joukkoliikenne poliittisen toimijan, joka ottaa vastuun toiminnasta?

Hallinnan verkostoja kuvaavat myds kompleksisuuden ongelmat. Kompleksisia ongelmia
ratkaistaessa testataan paatoksenteon kestavyyttd, toteuttamista tai julkisten palveluiden
tarjonnan tehostamista. Esimerkiksi julkisen hallinnon tarjoamat palvelut kuten joukko-
lilkenne, vaativat useita eri toimijoita ja samalla ne asettavat ehtoja toimintavoitteille.
Erityisen ongelmallista on toimijoiden valisen yhteistyon toteuttaminen, kun hallinta ei
tapahdu samalla tasolla. Oman haasteensa aiheuttaa dynamiikan muodostuminen julki-
sen, yksityisen ja kolmannen sektorin valill4. Verkostoista on tehtdva kestévia rakenteita,

jotta eri sektorit pystyvét toimimaan yhteistydssa. (Klijn & Koppenjan 2016: 1-5.)
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Hallinnan verkostoteoria on rakentunut 40 vuoden ajan, vaikkakin hyvin satunnaisesti.
Teoria on rakentunut new public governance-teorian perusteisiin. (Kljin & Koppenjan
2012: 1-2.) Hallinnan verkostoteoria voidaan jaotella kolmeen eri ilmiéon (Klijn & Kop-
penjan 2012: 1-5):

- Monimutkainen paatoksentekoprosessi perustuu osallistujien ja hallinnon taso-
jen maaraan. Monimutkaisessa paatoksentekoprosessissa osallistujia ja hallin-
non tasoja on paljon. Toimiva prosessi edellyttdd mallin jatkuvaa kehittamistéa
seké prosessin aktiivista johtamista.

- Toimijoiden valinen verkostoituminen palveluntuotannossa perustuu palvelui-
den kehittdmiseen. Palveluita kehitetddn integroimalla erilaisten organisaatio-
muotojen vaikutuksia toisiinsa nahden. Yleensa talldin puhutaan esimerkiksi
sopimusten rooleista, toimijoiden vélisista suhteista tai niiden hallinnasta. Sa-
malla voidaan huomioida kuluttajien ja kayttajien osallisuus osana suunnittelua.
Lisaksi voidaan pohtia, kuinka tuloksellisuusmittareita ja tilaaja—tuottaja -mal-
lia kdytetadn hallinnan vélineena.

- Yhteisty0 ja uudet yhteenliittymat julkisten ja yksityisten toimijoiden kesken
perustuvat toimijoiden yhteistyohon. 1imi¢ selittdd, miten yksityisten ja julkis-
ten toimijoiden yhteistyomallit sek& innovatiiviset kilpailuttamisen tavat muo-

dostuvat.

Hallinnan verkostoteoria voidaan liittdd tutkimuksen jokaiseen tulevaisuudenkuvaan ja
samalla voidaan kyseenalaistaa, kuinka vaikeaa hallinnollisten paatdsten tekeminen on.
Erityisesti ongelmia aiheuttavat paattdjien maara, paattajien omat intressit seka tehtavan
julkinen ndkdkulma. Joukkoliikenne ei toimi pelkalla yhdella hallinnan tasolla sen nyky-
aikaisen ja markkinaehtoisen piirteen vuoksi. Joukkoliikennettéd tuotetaan yhteistydssa
muiden toimijoiden kanssa. Liséksi joukkoliikenteen hallinnolliseen ongelmaan voidaan
liittad paéattajien asema. Pieni ryhmé demokraattisesti valittuja edustajia tekee ratkaisuja
koko kaupunkiseudun joukkoliikennejarjestelmasta ja sen konkreettisista uudistuksista.
Samalla voidaan pohtia, miten paljon ongelmia tuottaa verkoston hajanaisuus, kun ky-

seessd on kuitenkin pinta-alaltaan valtava haja-asutettu maakunta, missa pitéisi pystya
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turvaamaan kaikille lainsd&ddénndssa eritellyt peruspalvelut, mahdollisimman tehokkaasti
ja taloudellisesti.

3.2. Tulevaisuudentutkimus

Tulevaisuutta ei voi tutkia suoraan, silla sita ei pystytd ennustamaan. Pyrkimyksena on
kuitenkin arvottaa, ehdottaa ja keksid mahdollisia ja todennakdisia tulevaisuuksia seké
auttaa ihmisié analysoimaan erilaisia vaihtoehtoja paatoksentekoa varten. Taman vuoksi
on oltava suunnitelma ja ndkemys, jonka avulla tulevaisuus voidaan muodostaa. Tieteen-
alana tulevaisuudentutkimuksella tavoitellaan laajentunutta moraalisten valintojen méaa-
raa ja niiden tarjoamaa merkitysta nykyhetkessé tehdyille valinnoille. Ndma valinnat ovat
aina riippuvaisia menneest ja siitd tiedosta, joka ihmisilla on ollut tarjolla silla hetkelld,
kun paatoksia ja valintoja on tehty. Tulevaisuudesta pystytddn luomaan ainoastaan mie-
likuvia ja kasityksia, mité tulevaisuus saattaisi olla tai miten siihen voisi varautua. (Rubin
1998; 2000.) Tulevaisuudentutkimus on ennen kaikkea tieteeseen perustuvan tulevai-

suutta koskevan tiedon hankintaa ja tiedostamista (Malaska & Mannermaa 1985: 42).

Tulevaisuus muodostuu joukosta eri vaihtoehtoja, joista mika tahansa voi toteutua. Var-
maa ei ole, mika vaihtoehto tulee toteutumaan. Liséksi yhteiskunnan monimutkaisuuden
ja kompleksisuuden vuoksi ei ole varmuutta ovatko kaikki vaihtoehdot ja skenaariot tie-
dossa. (Malaska & Mannermaa 1985: 47.) Tulevaisuus koostuu viidesta eri tekijasta: esiin
nousevat uudet asiat ja ilmiot, tapahtumat, trendit, toiminta ja tulevaisuudenkuvat. Tassé
tutkimuksessa keskitytadn tulevaisuudenkuviin ja siihen, miten ne mielikuvat, odotukset
ja pelot, jotka ihmiset liittavat tulevaisuuteen, vaikuttavat tulevaisuudenkuviin. (Dator
1996: 107—-110.) Lisaksi tulevaisuudenkuvien tarkastelulla pyritddn arvioimaan eri vaih-
toehtojen toteutumisen todennékoéisyyttd (Malaska & Mannermaa 1985: 49).
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3.3. Tulevaisuudenkuvat

Tulevaisuudenkuva on tulevaisuudentutkimuksen liittyva késite, jonka pyrkimyksena ei
ole ainoastaan kuvata ihmisten aikomuksia vaan niitd uskomuksia, mité ihmisten mukaan
voi ja tulee tapahtumaan. Tulevaisuudenkuvilla on erityisesti vaikutusta tilanteissa, joissa
ihmiset tekevat paatoksia ja toimivat niiden mukaisesti. Namé paatokset voivat ohjata,
motivoida ja lamauttaa, mutta myos toteuttaa itsedén. Muodostettaessa skenaarioita tai
visioita, tulevaisuudenkuvat nousevat erittdin oleellisiksi. (Ahvenainen, Hietanen & Huh-
tanen 2009; Bell 2002; Dator 1996; Kicker 2009; Rubin 2003.)

Tulevaisuudenkuvia voidaan kutsua myds mielenrakennelmiksi, jotka sisaltavét tulevai-
suudentilan nakemyksid. Ne muodostuvat menneen ja nykyhetken ymmarryksesta, ar-
voista ja toiveista, havainnoista, odotuksista, peloista ja uhkakuvista, tiedosta ja tulkin-
nasta sekd uskomuksista. Liséksi tulevaisuudenkuvat rakentuvat omaksutusta tietdmyk-
sesté seka tiedon tulkinnasta ja arvioinnista, jonka perustana ovat aina yksilén oma hen-
kilohistoria, kokemukset ja maailmankuva. (Bell 2002; Dator 1996; Rubin 2003.)

Tulevaisuudenkuviin liittyy vahvasti havainnot, erityisesti aistihavainnot. Taman hetki-
nen tila on olemassa todellisuutena vélittdmien aistihavaintojen kautta. Siit4 saadaan tar-
kentuvaa ja objektiivista tietoa, joka perustuu havainnointiin, mittauksiin ja loogiseen
paattelyyn. Menneisyys on taas riippuvaista muistamisesta, eika yhté vélitonta totuutta
ole siten olemassa. Siind on havaittuihin tosiasioihin nojaavaa tietoa, joka on tulkinnan-
varaista. Objektiivinen tieto taas tarjoaa mahdollisuuden tuottaa nykyisyydesté tulkinnal-
lista tietoa, joka on menneisyyden historiallista tietoa. Tieto tulevaisuudesta on siten ole-
massa mielikuvina, tulevaisuudenkuvina ja mahdollisina tulevaisuuksina. (Kamppinen,
Malaska & Kuusi 2003.)

Taman tutkimuksen tarkoituksena on tukeutua tulevaisuudenkuviin ja luoda kokonaisuus,
jossa tarkastellaan menneisyyden valintojen ja tiedon suhteuttamista td4han hetkeen ja tu-
levaisuuteen. Tarkoituksena on lisaksi avata uusia hallinnollisia nakdkulmia tulevaisuu-

den joukkoliikennejérjestelyihin. Sen sijaan etta tutkimuksessa ennustettaisiin tulevia
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konkreettisia jarjestdmistapoja, tutkimuksen tavoitteena on selvittad, miten joukkoliiken-
teen hallinnollinen jarjestaminen tulee tapahtumaan tulevaisuudenkuvien avulla, joko
muuttumattomana tai maakunnan tai Tampereen kaupungin alaisuudessa. Pohdin myos
kysymystd, keitd varten organisointia on syyté tehda ja kuinka konkreettiset vastuualueet
jakautuvat. Lis&ksi voidaan pohtia, toteutetaanko uudistusta hallinnon vai palvelun nako-
kulmasta. Tavoitteena on tuottaa tulevaisuudenkuvia, jotka toimivat teorian pohjana ja

skenaarioiden lahtokohtana.
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4. TULEVAISUUDENKUVAT

Tassa luvussa keskitytddn selvittamaan, millaisia joukkoliikenteen tulevaisuudenkuvia
Pirkanmaalla voi maakuntauudistuksesta muodostua. Kannattavan ja toimivan joukkolii-
kenteen jadrjestdmiseen tarvitaan tietyn kokoinen potentiaalinen kéyttajakunta, joka vaih-
telee aina joukkoliikennejarjestelmén mukaan. Mikéli kayttdjakuntaa ei ole riittavéasti, on
joukkoliikennepalveluita kannattamatonta tarjota. Joukkoliikenteen kannattavuuden ylla-
pitdmiseksi vuoromadrien tulee olla suhteutettuna vyohykkeiden asutukseen ja tyopaik-
kojen madraan myos paivan ruuhkaisina ja hiljaisina aikoina. Joukkoliikennepalvelua ke-
hitettdessé on otettava huomioon maankayton suunnittelu, jotta toimintojen sijoitus ja
asutus osuisivat yhteen joukkoliikennepalveluiden kanssa. Liséksi jokainen uusi matkus-
taja tuo joukkoliikenteen jarjestajalle lisatuloja ilman ettd joukkoliikenteen kustannukset
muuttuvat merkittavasti. (Joensuu 2011: 22-27, 44.)

4.1. Joukkoliikennejarjestelma ei muutu

Jatkumo-tulevaisuudenkuvassa joukkoliikennepalvelut tai niiden tuottaminen eivét uu-
distuksen myota tule erityisemmin muuttumaan. Talla hetkelld maakuntalakiluonnok-
sessa on mainittu, etté joukkoliikenteen jarjestaminen, joka on ollut ELY -keskuksien vas-
tuulla, siirtyisi maakunnille (Maakuntalaki 2016). Luonnoksessa on selkeasti esitetty, etta
joukkoliikenteen alueellinen suunnittelu sek& liikennejarjestelmasuunnittelu siirtyvét
maakunnalle. Joukkoliikenteen alueellinen suunnittelu on hyvin laaja ké&site ja voidaan
pohtia, liittyyko tdma erityisesti maakuntakaavoitukseen ja sen kehittamiseen tai seutu-
suunnitteluun. Uudistuksen jalkeen kuntien tehtavaksi tulee jadmaan useat tekniset pal-
velut kuten joukkoliikenne, jotka voidaan mielt&dé osaksi kunnan elinvoiman edistamisté.
(Kuopila 2016.) Lisaksi voidaan todeta, etta joukkoliikenteen jarjestaminen séilyy edel-
leen kuntien vapaaehtoisena tehtdvéna ja koulukuljetukset pysyvat lakiséateising tehta-
vind. Maakunta voi ottaa hoitaakseen ELY-keskuksien joukkoliikennetehtdvét eli sek&
kilpailutuksen ettd lupaviranomaisen viranomaistehtavét. Vield on taysin avoinna, miten

raideliikenne tullaan uudistuksessa toteuttamaan. Maakuntalakiluonnoksessa on todettu,
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etta toiminta voisi jatkua ennallaan ja uudelleen arviointia voidaan tarkastella my6hem-
min. (Maakuntalaki 2016.)

Vuonna 2015 Pirkanmaan kunnat kéyttivat yhteensé noin 17 miljoonaa euroa joukkolii-
kenteen tukemiseen. Pirkanmaan kunnat kayttivéat opetustoimen henkilokuljetuksiin 18,3
miljoonaa euroa ja sosiaalitoimen henkilokuljetuksiin 19 miljoonaa euroa. Joukkoliiken-
netta rahoitetaan Tampereen kaupunkiseudulla paasaantoisesti kuntien maksuosuuksilla,
lipputuloilla seka suhteellisen véhdiselld valtiontuella. (Lehtonen 2015: 2, 5-6; Tampe-
reen joukkoliikenne 2015: 17.)

Pirkanmaan ELY-keskuksen tarkoituksena on synnyttda korkealaatuista, markkinaeh-
toista ja monipuolista joukkoliikennepalvelua. Tdman vuoksi ELY-keskus kilpailuttaa ja
valvoo toimivalta-alueensa joukkoliikennetta. Lisaksi ELY -keskuksen toimivalta-alueen
kunnissa kuten Sastamalassa ja Valkeakoskella tuotetaan kunnan toimesta kunnan sisaista
liikennettd, joka tukee muuta joukkoliikennepalvelua. Vuonna 2015 Pirkanmaan ELY -
keskuksen madrarahoista kaytettiin lahes 2 miljoonaa euroa joukkoliikenteen tukemiseen.
Tastd summasta noin 1,5 miljoonaa euroa meni liikenteen ostamiseen ja noin 0,4 miljoo-
naa euroa lippuhintojen laskemiseen, joka pddasiassa tarkoittaa seutulipputukea. Tama
tarkoittaa, ettd joukkoliikenteen alueellisen ja paikallisen liikenteen osto ei ole rahoitus-
tarpeen kanssa tasapainossa. Erityisen ongelmalliseksi tilanne on muodostunut heikon
kysynnan alueilla, missa joukkoliikennettd ei kannata toteuttaa perinteisena linja-autolii-
kenteend. (Lehtonen 2015: 2-5.)

Koko Pirkanmaan alueella on otettava huomioon, etta suurin osa joukkoliikenteesta or-
ganisoidaan Tampereen kaupunkiseudulla. Parantamalla suurempien kuntien joukkolii-
kennepalvelua pystytdan edistdmaan ilmasto- ja liikennepoliittisia tavoitteita. (Lehtonen
2015: 2, 4-6.) Tama voidaan liittaa tulevaisuudentutkimukseen ja erilaisiin joukkoliiken-
teen trendeihin sek& arvoihin, joiden valossa toimintaa kehitetdan (Dator 1996: 107-110).
Trendit kuten kestava kehitys ovat kaupungeille ja kunnille alustoja, joilla voidaan paran-
taa kaupungin imagoa. Joukkoliikenne on pitk&éan ollut myyntivaltti monelle kaupungille

ja kunnalle niin my6s Tampereen kaupunkiseudulla.
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Jatkumo-tulevaisuudenkuvassa voidaan pohtia, onko joukkoliikenteen valttaméatonta
noudattaa kuntarajoja. Talla hetkelld esimerkiksi rautatieliikenne ei noudata kuntarajoja
vaan toiminta perustuu rautatieverkoston kattavuuteen. Alueet voitaisiin jakaa tulevan
maakunnan hallinnoimaan maaseutumaiseen joukkoliikenteeseen ja Tampereen kaupun-
gin hallinnoimaan kaupunkiliikenteeseen. Esimerkiksi Tampereen kaupungin hallinnoi-
malla joukkoliikenteell& on tarkoitus tarjota joukkoliikennepalvelua, joka ei ole riippu-
vainen kuntarajoista vaan ottaa huomioon asiakkaiden matkustustarpeen esimerkiksi Y16-
jarven Kurussa. Tampereen kaupunkiseudun joukkoliikenteen taksarajat eivat noudata
kuntarajoja. Lisaksi linjastoa ei kaupunkiseudulla voida erottaa Tampereen tai naapuri-
kunnan sisdiseen liikenteeseen ja seutuliikenteeseen. (Tampereen joukkoliikenne 2015:
1)

Tarkasteltaessa tdman hetkistd liikenndintid esimerkiksi toisessa maakunnassa sijaitse-
vaan Kuhmoisten kuntaan, voidaan todeta, ettd yli rajat ylittava hallinnollinen ndkdkulma
on pystytty ratkaisemaan. Kangasalan naapurikunta Kuhmoinen paatti vuoden 2016 jou-
lukuussa liittymisestd Pirkanmaahan. Paikkakunnalle on kuitenkin liikenndity Tampe-
reen kaupunkiseudun joukkoliikenteelld jo vuodesta 2015. Vaikka liikenne ei ole ollut
erityisen kattavaa eik& vuorotarjonta ole ollut kovin korkea, joukkoliikennepalvelut ovat
silti kattaneet osan Kuhmoisista. (Tampereen joukkoliikenne 2015: 5; Tykki 2016.) Jouk-
koliikennepalvelua toteutetaan Tampereen kaupunkiseudun joukkoliikennelautakunnan
asettamissa rajoissa, vaikka Kuhmoinen kuuluu edelleen Keski-Suomen ELY -keskuksen
hallintopiiriin. T&mé& pa&tds on tehty yhteistydssd Kuhmoisten kunnan ja ELY -keskuksen
kanssa, jotka molemmat osallistuvat joukkoliikennekustannuksiin. (Oksanen 2015.)

Kunta- ja aluerajat ylittdvassa toiminnassa voidaan ottaa huomioon erityisesti koko-
naisuus, jonka avulla verkostoja voidaan muodostaa. Samalla voidaan pohtia vastuulli-
suutta toteutuksesta, erityisesti, mikali palvelun kéyttdja tai maksaja ei istu samassa poy-
déssa, jossa padtoksid tehdddn. (Stoker 1998: 23—24.) Ottaako Tampereen kaupunkiseutu

vastuun Kuhmoisista, vaikka se ei olekaan joukkoliikennelautakunnan kuntajasen?
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Voidaan pohtia seudullisen yhteistyon merkitystd ja kahden toimivaltaisen viranomaisen
joukkoliikenteen hallinnointia, erityisesti mikali kuntarajoja ei noudateta. Miké&li kaupun-
kiseutua halutaan ohjata kasvuun, taytyy pystya toteuttamaan seudullista strategisuutta,
mill& pystytdan edistamaan yhdyskuntarakenteen toimivuutta. Hallinnollisessa nakdkul-
massa tamaé tarkoittaa kuntien vélisen yhteistyon merkittdvaa tehostamista ja joukkolii-
kenteen liittdmistd muuhun yhdyskuntarakenteen suunnitteluun. Suunnitteluvaiheessa
voidaan tiivistdd yhdyskuntarakennetta ja samalla voidaan ohjata rakenteellista kasvua
erityisesti joukkoliikenneverkoston varrella. Tama osaltaan tukee kestavéa kehitysta. Jos
hallinnossa kyetaan tekemé&an uudistuksia siten, etta toimivaltaiset viranomaiset pystyvét
toimimaan tiiviissé yhteistydssa alueen hyvaksi voidaan tukea palvelurakennetta ja inves-
tointien riskien hallintaa. (Kuntaliitto 2015.)

Mikali maakuntalakimuutos ei erityisesti muuta joukkoliikennepalvelua, on varmistet-
tava, ettei palveluiden jarjestamisessa tai kehittdmisessa tapahdu paallekkaisyyksia. Jouk-
koliikennepalvelut on jarjestettdvd molemmissa viranomaisorganisaatioissa siten, ettd
palveluiden raamit ovat molemmille organisaatioille selkeité ja yhteistyo on tiivistd. Maa-
kuntalakiluonnoksen mennessa sellaisenaan lapi, se ei tule poistamaan palvelutasosopi-
musasetuksen suojaa, jonka perusteella yksinoikeuden asettaminen joukkoliikenteessé on
edelleen mahdollista. Kysymys on, kuinka joukkoliikennepalvelua pystytéan kehittdmaan

juuri siten, ettd kuntarajat eivét ole enaa ratkaiseva tekija. (Innala & Taipale 2016: 9-12.)

Joukkoliikenteen jarjestdmisesséd nousee esille myods kysymys osapuolten valisesta tyon-
jaosta. Tyonjaon yhdistdminen voidaan liittd& hallinnan verkostoteoriaan. Yhteistyo ja
uudet yhteenliittymat julkisten toimijoiden kesken perustuvat toimijoiden yhteistyéhon,
jonka kautta voidaan kyseenalaistaa kahden toimivaltaisen viranomaisen toiminta. (Klijn
& Koppenjan 2012: 2—-5.) Toimintasuunnitelmia ja ratkaisuja tehtdessd voidaan kyseen-
alaistaa osapuolten osaaminen tehtévien ja vastuun jakamisessa. Mikali toimijat ovat teh-
neet toimintasuunnitelmansa myos tehtavénjaon tulisi olla selvilla. (Eriksson 2015: 20.)
Taman tulevaisuudenkuvan kannalta voidaan pohtia, onko mahdollista, ettd kaupunkiseu-

dun kasvaessa toimivaltarajat lopulta haviavat.
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4.2. Joukkoliikenne maakunnan hallinnassa

Maakunta-tulevaisuudenkuvassa maakunnan kattava joukkoliikenne voisi muistuttaa
Ruotsin joukkoliikennemallia. Ruotsin joukkoliikennepalvelut rahoitetaan padosin mat-
kalipputuloilla ja verotuksen kautta. Lisdksi maakunta voi saada valtiolta investointitu-
kea, joka on tarkoitettu suurten hankkeiden seka infrastruktuurin rahoitukseen. Samalla
periaatteella Suomessa kuntaosuudet voitaisiin poistaa ja lippujen hinnat pystyttéisiin ta-
saamaan kaikissa kunnissa. Lakisaateisten kuljetusten jakaminen kuntien ja maakunnan
kesken takaa mahdollisuuden tuottaa liikennepalveluita koko maakunnan alueelle. Jouk-
koliikenne olisi siis mahdollista siirtad kokonaan maakunnan hallintaan ja samalla hyvék-
sya, ettd yhtendisesti tuotettu, yhtiditetty ja viranomaisen hallussa oleva palvelu olisi kan-
nattavaa, eiké vaatisi kunnilta niin paljon taloudellisia panostuksia. (Bjerkemo 2003: 1-3;
Nordstrand 2005: 1-3; SL 2013: 33.)

Ruotsin joukkoliikennemalli, kuten jo luvussa kaksi esiteltiin, perustuu maakuntavaltuus-
ton lautakuntatoimintaan. Maakunta péattdd muun muassa palvelun hinnat ja osallistuu
joukkoliikennepalvelun kehittamiseen. (Bjerkemo 2003: 1-3; Nordstrand 2005: 1-3.)
Ruotsalaisessa joukkoliikennemallissa palvelu perustuu vahvaan markkinaehtoiseen toi-
mintaan, sill& joukkoliikennepalvelu on yhtiditetty, vaikka toiminnan hallinnoinnista vas-
taakin poliittinen elin (Vasttrafik 2015: 46). Ruotsin joukkoliikennemalliin siirtyminen
vaatisi Suomessa uuden hallintojarjestelman eli maakuntavaltuuston perustamista. Maa-
kuntavaltuuston jasenet toimisivat eri tason verkostossa ja heiddn tarkoituksenaan olisi

ajaa maakunnan etua eikd oman kunnan etua.

Tulevaisuudentutkimuksen kautta voidaan pohtia, pystyyko ruotsalaisesta joukkoliiken-
nemuutoksesta oppimaan? Hallinto ei ensimmaisell& yrityksella muodostu taydelliseksi
vaan se vaatii hiomista ja uudelleen muotoutumista (Kamppinen, Malaska & Kuusi
2003). Suomeen sovellettavassa mallissa on otettava huomioon, mit& noin kolmenkym-
menen vuoden aikana Ruotsin joukkoliikenteessa on tapahtunut ja keskityttava l0ytdmaan

niitd epakohtia, joita Suomen reformissa voitaisiin valttaa.



36

Maakuntamallissa on erittdin luontevaa, ettd Suomessa tullaan joka tapauksessa jarjesté-
mé&én maakuntavaalit tammikuussa 2019 (Maakuntalaki 2016). Ndissa vaaleissa valitaan
edustajat, jotka voisivat toimia maakunnanvaltuuston joukkoliikennelautakunnassa.
Tama yksinkertaistaisi hallintoa ja takaisi, ettd valtuustoon valittavat toimijat ajaisivat
maakunnan etua. Talléin Suomeen syntyisi uusi politiikkataso. Tdma voidaan liittaa hal-
linnan verkostoteoriaan. Uuden verkostotason avulla muodostuisi uusi kokonaisuus ja sa-
malla tehtdvien organisointi seka vastuu siirtyvat oikealle taholle. (Stoker 1998: 23—24.)
Mikali verkostossa todella tapahtuisi uudelleen organisoituminen, jokainen osapuoli olisi

tietoinen omista tehtavistaan (Eriksson 2015: 20).

Maakuntalakiluonnoksessa on todettu, ettd maakunta voisi ottaa vastuun alueensa raide-
liikenteen hoitamisesta ja ryhtya toimivaltaiseksi viranomaiseksi. Samalla liikennekaari
tulee mahdollisesti vaikuttamaan rautatieliikenteeseen esimerkiksi avaamalla kilpailun.
Rautatieliikenne, joka vaatii investointeja saattaisi maakunnan alaisuudessa muodostua
hyvin markkinaehtoiseksi ja samalla ostoliikenteena tuotettu rautatieliikenne saattaisi ka-
dota maakunnasta. Toisaalta uusi liikennemuoto avaisi mahdollisuuden lahijunaliiken-
teen toimivuudelle. (likkanen, Lapp, Mukula & Ré&sénen 2013: 20, 27; Maakuntalaki
2016.) Maakunnan sisdinen tavoitettavuus voisi lahijunan myota parantua ja palvelutaso

useimmilla alueilla saattaisi kasvaa.

Maakuntamallissa on useita haasteita. Joukkoliikennetta jarjestettdessa rahoituksen han-
kinta on erityisasemassa. Vield ei ole maaritelty tullaanko maakunnille antamaan vero-
tusoikeus, silla puolueilla on eridvid mielipiteitd asiasta. Kuitenkin perustuslain 121 § 4
momentin mukaan itsehallinnon omaavalla alueella, johon on valittu kansanvaltaisesti
ylin paatoksentekoelin, on oikeus kayttaa todellista valtaa. Tama oikeus ei kuitenkaan
viittaa siihen, ettd alueilla olisi edellytyksid verotusoikeuteen. Julkisen toiminnan on-
gelma on, etté verotusoikeuden puuttuessa toiminta luottaa liikaa valtion tukeen ja pyrkii
kasvattamaan kulujaan, jotta tuki voidaan sailyttd4. Joukkoliikenteessd tama tarkoittaisi
juuri Ruotsin joukkoliikennemallia, jossa lippujen hinnat saattaisivat nousta korkeaksi ja
samalla julkista tukea ei valttdmatta saataisi niin paljon kuin tarve vaatisi. Tdma ei edis-

téisi joukkoliikenteen kulkuosuuden kasvua. (Perustuslaki 121 §; Poysti 2016: 1-18.)
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Maakuntalakiluonnoksen liitteissa on todettu, ettd mikali maakunta saisi verotusoikeuden
olisi hyvin mahdollista, etta tuloverotus kiristyisi. Tdma voisi aiheuttaa julkisen talouden
suhdanneherkkyyttd ja samalla vaikuttaa julkisen talouden kokonaisuuden hallintaan.
Suomessa pyritaankin nyt ottamaan mallia muista Pohjoismaista. Ruotsissa maakunnilla
on verotusoikeus ja veroprosentista paattaa aluehallinto eli maakunnanvaltuusto. Ongel-
mana on myos verotuksesta aiheutuvat epatasaisuudet, jotka voivat muodostua maakun-
tien vélille. Maakunnan omaan verotusoikeuteen perustuva talous voi parhaimmillaan
olla vain rahoitusta tdydentdva osa, joka koostuisi valtion ja maakunnan yhteisrahoituk-
sesta. Taten maakunnan verotulot kattaisivat alle puolet kokonaisrahoituksesta. (Poysti
2016: 1-18.) Taméan kaltaiset ongelmat voisivat syventyd ajan myo6td maakunnan oman
edun tavoitteluun ja kilpailutilanteeseen, jossa maakunnat kilpailisivat joukkoliikenteen
valtiontuesta ja samalla pyrkisivat kampanjoimaan oman joukkoliikenteen palvelutasolla
(Stoker 1998: 23—24).

Ruotsin joukkoliikennemallissa ongelmana on, ettd joukkoliikennepalvelun kustannukset
ovat nousseet viimeisen viidentoista vuoden aikana jyrkésti. Erityisesti ongelmaksi on
muodostuneet kertaliput. (Stridsberg 2014:7.) The Independent-lehden tekeman tutki-
muksen mukaan Ruotsissa on kayttajilleen maailman toiseksi kallein joukkoliikennepal-
velu (Osborne 2016). Ruotsissa maakuntien vélilla on valtavia eroja, kun tarkastellaan
joukkoliikennepalveluja tai sen kustannuksia asiakkaille ja esimerkiksi joukkoliikenteen
saatavuudessa ja tarjonnassa (Stridsberg 2014: 7). Tarkasteltaessa Ruotsin maakuntien
joukkoliikenteen hintatasoa vuonna 2012, Kalmarissa joukkoliikenteen kertalippu mak-
soi 80 kruunua, kun taas Tukholmassa ainoastaan 20 kruunua (Barck 2014). Maakunta-
malliin siirtyminen saattaisi siis Suomessa johtaa maakuntien joukkoliikennepalvelun réi-

keisiin eroihin.

Ongelmana on myds hallinnon paatoksenteko. Nykyisin joukkoliikennepaétoksisté Pir-
kanmaalla vastaa kaksi viranomaista: ELY-keskuksen viranomaiset ja Tampereen kau-
punkiseudulla Tampereen kaupunkiseudun joukkoliikennelautakunta (Lehtonen 2015: 3).
Paadtoksenteossa olisi varmistettava, ettd jokainen kunta saisi oman aanensé kuuluviin ja
yhteisty0 toimijoiden vélilla olisi kattavaa. Pyrkimyksena olisi politiikkaan sidottu lauta-

kuntatoiminta, mik& varmistaisi kaikille maakunnan kunnille yhtendisen aseman.
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Hallinnan verkostoteorian avulla tulkittaessa maakunnan tuottama joukkoliikenne voi-
daan liitt44 toimijoiden valiseen verkostoitumiseen palveluntuotannossa (Klijn & Kop-
penjan 2012: 2—5). Maakunta tulee ottamaan haltuunsa joukkoliikennetehtévat ja samalla
vastaamaan niiden toteuttamisesta ja rahoittamisesta. Maakunnille annetaan parlamentaa-
rinen valta-asema ja samalla perustettavan yhtion omistus. Kysymys nousee erityisesti
asemasta, johon maakunta valtuutetaan. T&ssa tulevaisuudenkuvassa maakunta saa lisaa
tehtdvia ja toimivaltaa, syrjayttden kuntien aseman. Lisaksi voidaan pohtia, onko men-
neisyydesta ja juuri Ruotsin joukkoliikennemallista opittu ja pystytadanké opitut asiat te-

hokkaasti integroimaan osaksi maakuntien joukkoliikennepalvelua?

4.3. Tampereen kaupunki koko maakunnan joukkoliikenteen vetajana

Tampere-tulevaisuudenkuvassa Tampereen kaupunki ottaisi vastuun joukkoliikenteen
jarjestdmisesta koko maakunnan alueella. Pirkanmaalla tamé mahdollistaisi, ettd 14 muu-
takin kuntaa saisi kattavan Tampereen kaupunkiseudun joukkoliikennepalvelun. ELY-
keskuksen toimivalta-alueen kunnat voisivat yhdistaa siihen lakiséateiset kuljetukset ja
hyodyntéé kattavaa tariffi- ja lippujérjestelmaa. Tama ei tietenkaan tarkoittaisi, ettd mui-
den kuntien joukkoliikennepalvelutaso olisi yhtd korkea kuin Tampereen kaupunkiseu-
dulla.

Oriveden kunta kuuluu Tampereen kaupunkiseudun joukkoliikennealueeseen, mutta
joukkoliikennepalvelu on vahaista. Tampereen kaupunkiseudun joukkoliikenteen linja-
autoista ainoastaan kaksi linjaa kulkee Orivedelle tai Orivedeltd: linjat 41 Kangasalalta
Orivedelle ja 420 Orivedelta Erajarven kautta Pohjan koululle. Yksityisen liikenngitsijén
linja 95 kulkee Tampereen ja Oriveden Vélill4 ja linja on liitetty osaksi kaupunkiseudun
lippujérjestelmad. Tarkasteltaessa Oriveden maksuosuutta vuonna 2015, Orivesi maksoi
Tampereen kaupunkiseudun joukkoliikennepalvelusta 41 000 euroa. Talla summalla Ori-
vedelld pystyttiin tuottamaan yhteys lahimpééan kaupunkikeskukseen ja samalla tarjoa-
maan joukkoliikenne, joka oli yhdistetty kunnan lakiséateiseen koulukuljetukseen. (Tam-
pereen joukkoliikenne 2015: 5, 17.)
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Tampereen kaupunkiseudun joukkoliikenteell& ja VR:11& on vuodesta 2016 ollut yhteinen
Nysse + VR -lippu. Ennen lippu- ja tariffijarjestelman uudistusta kaupunkiseudulla toimi
vuodesta 2013 l&htien Seutu + VR -lippu. Maakuntalakiluonnoksessa on vélaytelty mah-
dollisuutta, ettd maakunta ottaisi vastuun raideliikenteen viranomaistehtavista, mutta oli-
siko Tampereen kaupungista raideliikenteen viranomaiseksi? Tampereen eduksi voidaan
todeta, ettd lippujarjestelmé on jo olemassa. (Maakuntalaki 2016; Tampereen joukkolii-
kenne 2015: 14; Tampereen joukkoliikenne 2016.)

Kaupunkiseudun joukkoliikenteen rahoitus toteutetaan kuntaosuuksilla. Kuntien kunnan-
valtuusto tekee paatoksen liittymisestd Tampereen kaupunkiseudun joukkoliikenteeseen.
Samalla kuntien on oltava valmiita maksamaan palvelusta. (Y hteistoimintasopimus 2010:
5-6.) Kaupunkiseudun kahdeksan kuntaa, lukuun ottamatta Tamperetta, maksoivat
vuonna 2015 Tampereen kaupunkiseudun joukkoliikenteestéd yhteensé 1,9 miljoonaa eu-
roa. Tampereen osuus oli 11,6 miljoonaa euroa. Tamén lisdksi kaupunkiseutu sai valtion-
tukea noin 2,3 miljoonaa euroa. (Tampereen joukkoliikenne 2015: 17.) Koska Tampere
maksaa eniten joukkoliikennepalvelusta, se sdilyttad asemansa joukkoliikennelautakun-
nan paatésten puheenjohtajana ja paattdjana. Tosin joukkoliikennepalvelut ovat Tampe-
reella parhaat ja lippujen hinnat ovat suhteellisesti edullisemmat kuin muissa kaupunki-
seudun kunnissa, lukuun ottamatta Pirkkalaa, jossa lippujen hinnat ovat samalla tasolla
(Tampereen joukkoliikenne 2015: 12). Voidaan kysyd, onko Tampereen kaupunki saa-
massa eliitin hallinnon sisélle vai tehdaanko paatdkset todella koko kaupunkiseudun hy-

vaksi?

Kaikkien kaupunkiseudun kuntien maksuosuudet ovat nousseet aloitusvuodesta 2014 1ah-
tien lukuun ottamatta Ylojarved. Maksuosuudet ovat nousseet Kangasalan, Pirkkalan ja
Nokian kunnissa, misséa joukkoliikennepalvelut ovat parantuneet nékyvésti. (Tampereen
joukkoliikenne 2015: 17; Tampereen joukkoliikenne 2014: 25.) Voidaan todeta, etta kun-

tien maksuosuudet ovat yhteydessa joukkoliikennetarjontaan.

Hallinnolliset paatokset vaikuttavat erityisesti lautakuntatoimintaan. Talla hetkelld Tam-

pereen kaupunkiseudun joukkoliikennelautakunnassa on 14 jésenta ja varajésen jokaista
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edustajaa kohtaan. Seitseman jdsentd on Tampereelta ja muista kunnista on yksi lauta-
kunnanjasen. Mikali loput Pirkanmaan 14 kuntaa liittyisivat mukaan yhtendiseen joukko-
liikennetoimintaan, paattdjina olisi samalla periaatteella 14 uutta jasenta jokaisesta Pir-
kanmaan kunnasta. Todettakoon, ettd tamperelaisia edustajia on nyt puolet lautakunnan
valtuutetuista. Koko maakunnan kattama yhden kaupungin jarjestamé joukkoliikenne
vaatisi silloin 21 Tampereen kaupungin edustajaa. Tama tarkoittaisi, etta joukkoliikenne-
lautakunnassa olisi 42 valtuutettua ja 42 varavaltuutettua, joista puolet olisi tamperelaisia.
Koko maakunnan kattavassa joukkoliikennelautakunnassa olisi siten, varajasenet mukaan

lukien, 84 jasentd. (Yhteistoimintasopimus 2010: 3.)

Ongelmana olisi erityisesti paattdjien valtava maara. Kysymys syntyykin, miten lauta-
kunta, jossa puolet edustajista on tamperelaisia, jarjestdd joukkoliikennepalvelua koko-
naisvaltaisesti ja kaikki kunnat huomioon ottaen? Hallinnan ndkdkulmasta voidaan pohtia
erityisesti kompleksisuutta. Tatd ongelmaa seuraa erityisesti paatoksenteon kestavyys, to-
teutuminen tai julkisen palvelun tarjonnan tehostaminen. (Klijn & Koppenjan 2016:1-5.)
Kysymyksené on hallintajarjestelméan toimijoiden yhtendinen rooli. Onko mahdollista,

ettei valta jakaudu tasaisesti kaikille paattajille ja samalla Tampere saa liikaa valtaa?

Kuntaliiton (2008) tilaaman tutkimuksen mukaan seudullisen yhteistyon ty6td ohjaavat
toimikunnat ja lautakunnat ovat yhteistoimintamuotona monimutkaisia. Tutkimuksessa
selvitettiin erityisesti yhteistydn sujuvuutta ja hallinnollisten seka lainsaadantoon liitty-
vien ongelmakohtien ratkaisemisesta. Erityisesti kunnanjohtajien ja viranhaltijoiden mie-
lesté lautakunnat, joissa tehdd&n kaupunkiseutuun vaikuttavia paatoksia, olivat jo vuonna
2008 liian suuria. Liséksi tutkimuksessa selvisi, ettei yhteistyota tai palveluiden kehitta-
mista erityisesti tapahtunut. Luottamushenkildiden mielestd nakemyserot vaikuttavat lau-
takunnan toimintaan. P&&atoksia ei pystyta tekemaén, koska péattajat eivat ymmaértaneet
toisten kuntien tarpeita. Liséksi luottamushenkiléiden mielesta lautakunnat olivat liian
suuria ja kokouksiin kutsuttiin litkaa ihmisid. Tutkimuksessa selvisi myos, ettd huomat-
tavan suuret lautakunnat voivat lisatd hallinnon tyémaaréé tai heikent&é lautakuntatyods-
kentelyn tehokkuutta seka lisdtd yhteistyon kustannuksia. (Axelsson 2008: 3—4, 8—11,
14-15.)
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Paattajien maaran lisaksi voidaan pohtia monimutkaista paatoksentekoprosessia ja osal-
listujien ja hallinnon tasojen maaraé (Klijn & Koppenjan 2012: 2—3). Vastuu toiminnasta
on koko ajan esill4, silla kunnat ovat vapaaehtoisesti liittyneet mukaan joukkoliikenne-
toimintaan. Ongelma on, etté vaikka kunnat tai toimijat olisivat tyytyvéisia tai joukkolii-
kennepalvelu olisi onnistunutta, vastuu toiminnasta ei katoa. VVastuu on myos lasna, koska
toiminta ei ole yhtendisen hallinnan eli maakunnan késissa vaan yksittaisten kuntien. Jos-
sain vaiheessa jokainen kunta alkaa ajaa omaa etuaan. (Stoker 1998: 23—24.) Samalla
paastaan takaisin kysymykseen yhden kunnan asemasta: Onko Tampere oikeutettu toimi-
maan koko maakunnan joukkoliikenteen paattdjand, kun sill&4 on puolet edustajapaikoista

joukkoliikennelautakunnassa?

4.4. Yhteenveto

Pohdittaessa ensimmaista tutkimuskysymysta: millaisia tulevaisuudenkuvia Pirkanmaan
joukkoliikenteesta voi maakuntauudistuksen my6tad muodostua, voidaan todeta, etta tule-
vaisuudenkuvia muodostui kolme kappaletta. Jokaisessa esitetyssé tulevaisuudenkuvassa
on omat hyvat ja huonot puolensa ja jokaisessa on aukkoja, erityisesti hallinnon seka ra-
hoituksen suhteen.

Tulevaisuudenkuvien avulla pystytdan nakemaan ne vahvuudet ja heikkoudet seka uhkat
jamahdollisuudet, jotka tulevaisuudenkuvat muodostavat (ks. taulukko 1). Teorian avulla
pystytéan liséksi analysoimaan, miten tulevaisuudenkuvat vaikuttavat hallintoon, verkos-
toihin sekd menneesta oppimiseen. Lisaksi voidaan pohtia, miké& on toimijoiden rooli ja
kuinka tama vaikuttaa hallinnointiin. Maakunta- ja Tampere-tulevaisuudenkuvassa elii-
tilld on vahva rooli ja paatokset vaativat nékemyksen, jossa tavoitellaan kokonaishydtya
eiké pelkk&a oman alueen etua. Jatkumo-tulevaisuudenkuvassa kaksi toimivaltaista vi-
ranomaista paasevat toimimaan ja kehittdmaan omaa aluettaan, valttden paéllekkaisia teh-
tavia. Jatkumo-tulevaisuudenkuvassa virkamiesten ja paattdjien ei tarvitse erityisesti
tehdd muutoksia. Kaksi muuta tulevaisuudenkuvaa vaativat valittdmia toimia jo vuoden
sisdlld, jotta uudelleen organisointia pystytdan toteuttamaan lain vaadituissa maaréra-

joissa.
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Taulukko 1. Kirjallisuuskatsauksen SWOT-analyysi kaikista tulevaisuudenkuvista.

Sisdiset vahvuudet Jatkumo-tulevaisuu-
denkuvassa

Ulkoiset mahdollisuudet Jatkumo-tulevai-
suudenkuvassa

- Tiivis yhteisty6
- Kaksi viranomaista

- Kaupunkiseudun ja kaupunkien kasvu
- Liikenne ei noudata kuntarajoja

Sisaiset heikkoudet Jatkumo-tulevai-
suudenkuvassa

Ulkoiset uhat Jatkumo-tulevaisuudenku-
\vassa

- Paallekkaiset tehtdvat (lain antamat raa-
mit)
- ELY-keskuksen rahoitus ei ole tasapai-

- Toimivalta-alueen ylittava litkenne ja sen
hallinnointi
- Paallekkaiset tehtdvat (maakunnan organi-

nossa liikenteen oston kanssa

saation uusi tehtavéanjako)

Sisdiset vahvuudet Maakunta-tulevai-
suudenkuvassa

Ulkoiset mahdollisuudet Maakunta-tule-
vaisuudenkuvassa

- Vaalien kautta muodostuva uusi poliitti-
nen elin

- Joukkoliikennepalvelut samat maakunnan
asukkaille

- Hallinnon yksinkertaistaminen

- Raideliikenne

- Lakisaateisten kuljetusten yhdistdminen

Sisdiset heikkoudet Maakunta-tulevai-
suudenkuvassa

Ulkoiset uhat Maakunta-tulevaisuuden-
kuvassa

- Kunnilla ja maakunnalla eri lainsaadan-
nolliset tehtavét ja rahoitusratkaisut

- Hintojen nousu

- Eriarvoisuus maakuntien valilla

- Palvelun rahoittaminen (verotusoikeus tai
ilman verotusoikeutta)

- Kuntien asema suhteessa maakuntaan

Sisdiset vahvuudet Tampere-tulevai-
suudenkuvassa

Ulkoiset mahdollisuudet Tampere-tule-
vaisuudenkuvassa

- Paattajien méaara

- Loput 14 kuntaa paasevat mukaan kat-
tavaan palveluun

- Yhteinen tariffi- ja lippujérjestelméa

- Joukkoliikennepalvelu maakunnan asuk-
kaille sama

- Lakisaateisten kuljetusten yhdistaminen

- Raideliikenne

Siséiset heikkoudet Tampere-tulevai-
suudenkuvassa

Ulkoiset uhat Tampere-tulevaisuudenku-
vassa

- Paattajien mééara, kuntien tahto
- Kuntien maksuosuudet voivat nousta
- Kuntien oman edun tavoittelu

- Tampereen asema kasvaa
- Kuntien haluttomuus olla mukana toimin-
nassa
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5. TULEVAISUUDENKUVIEN SWOT-ANALYYSI HAASTATTELUTUTKI-
MUKSEN VALOSSA

Tassa luvussa keskitytddn haastatteluaineiston analyysiin. Aluksi esitelldén haastattelu-
tutkimusta ja sen tekemista. Tamén jalkeen keskitytédén tulevaisuudenkuvien SWOT-ana-
lyysiin. Tarkoituksena on pohtia joukkoliikenteen jarjestamisen tulevaisuutta ja maakun-

tauudistusta. Lisaksi luvussa kasitellaan asiantuntijoiden tulevaisuudenkuvan valintaa.

5.1. Haastattelu osana tutkimusta

Haastattelua suunniteltaessa on pohdittava, minkalaista tutkimusta varten haastattelut teh-
daan. Onko kyseessa laadullinen vai maarallinen tutkimus? Asiantuntijahaastattelu kay-
tettdessé kyseessa on kvalitatiivinen tutkimus, jossa otetaan huomioon tarkasti valitut yk-
silot ja heidan haastatteleminen (Metsdmuuronen 2002: 177). Haastattelua hyodynnetaan,
kun halutaan saavuttaa tutkimusaiheeseen soveltuvaa tiedonkeruuta. Lisaksi haastattelun
avulla saavutetaan syvéllista ja monipuolista tietoa, jonka myota haastattelu on yksi te-
hokkaimmista tutkimusmenetelmista. (Hirsjarvi ja Hurme 2001: 34-44.)

Aiheen ollessa erityisen tuore on valttaméatonta valita haastateltavat asiantuntijat tarkkaan
ja selventda tutkimuksen konteksti, erityisesti tulevaisuudenkuvat haastateltaville ennen
haastattelun tekemistd. Haastattelun pohjalta voidaan miettid, miten uudistettu maakun-
tamalli vaikuttaa asiantuntijoiden mukaan joukkoliikenteeseen? Erityisesti hallinnon on-

gelmakohdat ja rahoitus ovat haasteita, joihin haastattelussa voidaan tarttua.

Tutkimuksessa hyddynnetédén puolistrukturoitua haastattelua, jossa kaikille haastatelta-
ville esitetddn jotakuinkin samat kysymykset samassa jarjestyksessa. Selvaa saantoa ky-
symysten muodosta tai niiden jarjestyksesta ei kuitenkaan ole. (Hirsjarvi & Hurme 2001:
47.) Puolistrukturoitu haastattelu sopii erinomaisesti tilanteisiin, jossa halutaan saada tie-

toa tarkkaan rajatusta aiheesta (Saaranen-Kauppinen & Puusniekka 2006).
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Puolistrukturoidun haastattelun kaytto tutkimusmenetelména on oleellinen osa tutkimuk-
sen tekemista, silla sen avulla vastataan toiseen tutkimuskysymykseen: Miten tulevaisuu-

denkuvat vaikuttavat Pirkanmaan joukkoliikenteen jarjestamiseen?

5.2. Analyysi osana haastattelua

Kaiken tutkimuksen on perustuttava luotettavuuteen ja sen varmistamiseen. Tutkimuk-
sessa on huolehdittava reliaabeliudesta ja validiudesta. Tutkimuksen reliabiliteetilla tar-
koitetaan mittaustulosten toistettavuutta ja validiteetilla tarkoitetaan puolestaan, etté tut-
Kittava asia mittaa juuri sitd, mité sen on tarkoitus tutkia. Yleisesti nama termit liitetaan
kvantitatiiviseen eli maaralliseen tutkimukseen. Luotettavuutta nostaa erityisesti tutkijan
tarkka selostus haastattelututkimuksen toteuttamisesta, haastateltavien valinta, tulkinto-
jen oikeellisuus ja uskottavuus seké tarpeeksi lyhyt haastattelujen toteutusaikavali. (Hirs-
jarvi, Remes & Sajavaara 2009: 231-232.) Tutkimukseen vaadittavat asiantuntijahaastat-
telut toteutettiin helmikuussa 2017. Tutkimukseen haastateltavien haastattelun noin vii-

kon toteutumisvali oli hyvin tiivis.

Haastattelut toteutettiin eri asiantuntijoille, jotka oli valittu eri hallinnon tasoilta (Liite 1).
Tama tutkimus vaati joukkoliikenteen asiantuntijoiden ndkemyksid, jonka vuoksi haas-
tatteluja ei tehty esimerkiksi poliitikoille kuten Tampereen kaupunkiseudun joukkoliiken-
nelautakunnan puheenjohtajalle. Liséksi poliitikkoja ei valittu haastateltavaksi, sill& vuo-
den 2017 kuntavaalit olisivat voineet vaikuttaa haastatteluvastauksiin. Haastatteluun va-
littiin asiantuntijoita Pirkanmaalta, koska aihe kasitteli Pirkanmaan maakuntauudistusta
ja joukkoliikennettd. Tdman vuoksi haastatteluja ei tehty vertailevana tutkimuksena mui-
hin maakuntiin. Lisaksi haastatteluissa haluttiin saada kokonaiskuva joukkoliikenteen ti-
lasta ja nékokulmista. Haastateltaville ei ldhetetty haastattelukysymyksia etukéteen,
koska vastaukset olisivat saattaneet olla vaaristyneitd ja asiantuntijoiden todelliset néke-

mykset olisivat saattaneet jaadéa piiloon.
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Kaikille kuudelle haastateltavalle lahetettiin sahkopostilla saatekirje (Liite 2), jossa pyy-
dettiin, ettd asiantuntijat ottaisivat haastateltavaan yhteytta joko sédhkopostilla tai puheli-
mitse. Liséksi saatekirjeessé oli annettu jo alustavia ajankohtia, jolloin haastattelut voi-
taisiin toteuttaa. Tall& haluttiin varmistaa mahdollisimman tiivis haastatteluvéli. YKksi
haastateltava valitti sahkopostin toiselle asiantuntijalle, joka oli siirtynyt hoitamaan jouk-
koliikennetehtdvié vuoden vaihteessa, hdnen kanssaan sovittiin haastettuaika puhelimitse.
Liséksi yksi haastateltava ei vastannut séhkdpostiin, jonka jalkeen haastateltavaan otettiin
yhteyttd puhelimitse. Puhelinkeskustelussa sovittiin, ettd haastateltavaksi pyydettaisiin
toista henkil6d samasta organisaatiosta, jolle l&hetettiin saatekirje sdhkopostilla. Eras
haastateltava pyysi, ettd hdnen kollegansa toisesta virastosta saisi myos osallistua haas-
tatteluun. Kaikkien kolmen muun haastateltavan kanssa sovittiin sahkdpostilla haastatte-
lun ajankohta ja yksi haastateltava soitti vield kysyakseen lisatietoa haastatteluun liittyen.

Erds haastateltava pyysi, ettd organisaation uusi tyontekija saisi osallistua haastatteluun.

Haastattelut suoritettiin asiantuntijoiden tyopaikoilla lukuun ottamatta haastatteluja, joi-
hin osallistui kaksi asiantuntijaa eri organisaatioista. Haastatteluita tehtiin yhteensa kuusi,
mutta haastateltavia oli yhteensa kahdeksan ja haastatteluiden kesto vaihteli 45 minuutista
puolentoista tuntiin. Lisdhaastattelut eri asiantuntijoiden kanssa eivat olisi enda tuottaneet

merkittdvaa uutta tietoa.

Haastatteluiden alussa asiantuntijoilta pyydettiin lupa nauhoittaa haastattelut. Liséksi
heiltd pyydettiin lupa heiddn nimensa julkaisemiseen lahdeluettelossa ja tutkimuksessa.
Haastatteluiden alussa huolehdittiin liséksi, ettd haastateltavat olivat tietoisia, mink&laista
tutkimusta tehdaan (Liite 2). Haastateltavilta varmistettiin, ettd he olivat tietoisia tutki-
muksen aiheesta ja tulevaisuudenkuvista seké heille kerrottiin tutkimuksen aineiston ajal-
linen pohja, jonka puitteissa tutkimus tehdaén. Lopuksi nauhoitetut haastattelut litteroitiin
analyysid varten. Analysoinnissa ei painotettu kenenkan asiantuntijan mielipiteita enem-
p&é kuin muiden, eika analysointiin vaikuttanut, jos jokin tulevaisuudenkuva sai enem-

man kannatusta kuin toinen.
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5.3. SWOT-analyysi

Tutkimuksen jatkokasittelya varten tehtiin SWOT-analyysi haastatteluaineistosta.
SWOT-analyysin avulla jatkotydstetaan asiantuntijahaastatteluiden sisaltéa. SWOT-ana-
lyysi muodostuu sanoista strenght, weakness, opportunities ja threats eli vahvuudet, heik-
koudet, mahdollisuudet ja uhat. SWOT-analyysin avulla voidaan ohjata prosesseja ja tun-
nistaa organisaation sisdisia vahvuuksia ja heikkouksia seké ulkoisia uhkia ja mahdolli-
suuksia. Yleisesti SWOT-analyysi liitetddn tydnteon tehostamiseen, mutta sen avulla voi-
daan myos arvioida esimerkiksi jotakin tuotetta tai asettaa kyseenalaiseksi tietty palvelu
tai sen asema. Menetelmén avulla voidaan myos luoda kokonaiskuva ja arvioida toimin-
taa. (Lindroos & Lohivesi 2010: 219-220.) SWOT-analyysin avulla voidaan hahmottaa,

miten joukkoliikenteen asiantuntijat nakevét joukkoliikenteen tulevaisuuden.

Taman luvun tarkoituksena on saada vastaus toiseen tutkimuskysymykseen. Asiantunti-
joiden haastatteluiden perusteella paastaan kasiksi nakemyksiin joukkoliikenteen tulevai-
suudesta. Vastausten perusteella voidaan analysoida, miten tulevaisuudenkuvat tulevat

vaikuttamaan Pirkanmaan joukkoliikenteen jéarjestamiseen.

5.4. Tulevaisuudenkuvien sisaiset heikkoudet ja vahvuudet

Tulevaisuudenkuvien analysointi aloitettiin tarkastelemalla siséisia heikkouksia ja vah-
vuuksia. Asiantuntijoilta kysyttiin (Liite 3), minkalaisia siséisié heikkouksia ja vahvuuk-
sia jokaisesta tulevaisuudenkuvasta voi muodostua. SWOT-analyysin tarkoituksena on
analysoida, miten tulevaisuudenkuvat tulevat vaikuttamaan joukkoliikenteeseen Pirkan-

maalla.
5.4.1 Sisaiset heikkoudet Jatkumo-tulevaisuudenkuvassa
Asiantuntijat jaottelivat heikkoudet peilaten niit4 tdmén hetken ongelmiin seka tulevaan

jarjestdmistapaan. Erityisesti kuntien asiantuntijat totesivat, ettei nykytila voi enaa hei-

kentyd. Tama viittaa tyytymattomyyteen, ettei joukkoliikennepalvelu ole ollut riittava tai
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palvelu on jollain tavalla ollut hajanainen. Samalla kuntien asiantuntijat vahvistivat na-

kdkulmaa, ettei Jatkumo-tulevaisuudenkuva olisi valttdmatta paras ratkaisu.

“ELY-keskuksen puolelta ne haasteet liittyvat siihen, etta niita joukkoja ei varsinai-
sesti ole, joille sitd joukkoliikennetta jarjestetaan. Sitten taas Tampereen toimi-
valta-alueella on hyvin vahva joukkoliikenteen toimialue. Tdman liséksi, kun Tam-
pereen kaupunkiseudun joukkoliikenne on kuntarajapohjainen, niin heillakin on
valtava maapinta-ala sitd maakunnan aluetta. Talle alueelle kaikki matkustaminen
ei ole joukkoliikennetta vaan osa on sita henkildiden kuljettamista. ” (Suuren orga-
nisaation asiantuntija.)

Suuren organisaation asiantuntija otti esille joukkoliikenteen markkinaehtoisen toimin-
nan ja ELY-keskuksen yhteistydkumppanuuden passiivisuuden. ELY -keskus ei asiantun-
tijan mukaan ole antanut selkeitd viitteita siitd, mill& alueilla joukkoliikenne tapahtuu
ELY-keskuksen hallinnoimalla ja mill4 alueella se toteutuu markkinaehtoisesti. Asian-
tuntijan pelkona on kommunikaation sailyminen, kun siirrytddn suurempaan organisaa-
tioon. Samalla asiantuntija huomautti, etta tallaiset tilanteet aiheuttavat paljon lisaty6ta ja
hankaloittavat paatoksentekoa. Asiantuntija lisaksi totesi, ettei markkinaehtoista liiken-

netta pystyta valttamatta jarjestamaan, vaikka alueella olisi siihen edellytykset.

“Tanne on nyt jaanyt tama julkisen vallan intressi ja se halu avata se liikenne mark-
kinaehtoiseksi toiminnaksi, joka ei kaikkialla toimi markkinaehtoisena, niin siité on
muodostunut erdanlainen tyhjio. ELY-keskus ei ainakaan Pirkanmaalla ole pysty-
nyt paattamaan tai selkeasti ilmaisemaan kenellekaan sita, milla alueilla se aikoo
jarjestaa joukkoliikennetta ensisijaisesti viranomaisvetoisesti ja milla alueilla py-
ritdan siihen, etta se palvelu toteutuisi markkinaehtoisesti. Tama on myds tietylla
tavalla arvovalinta, joka ei kuulu virkamiehelle.” [---] “Epéaselva& ja hankalaa
tassa ELY-tilanteessa on se, kun tilanne on nyt muuttunut ja pitéisi edeta tiettyyn
suuntaan niin suuntaa ei tiedetd. Sita ei tied& viranomaiset eika yritykset. Tama on
ollut useita vuosia sellainen tietylla tapaa pysahtyneisyyden tila, joka on joukkolii-
kenteen kehittdmisessa tassd maakunnan alueella o/lut esilld.” (Suuren organisaa-
tion asiantuntija.)

Valtiotason asiantuntija nosti esille yhteistyon ELY -keskuksen ja Tampereen kaupungin
valilla. Asiantuntijan mukaan kahden viranomaisen vastuun jakamisella luodaan rajoja ja
tehdaan paallekkaisia tehtdvia. Valtiotason asiantuntija totesi, ettd ELY-keskuksen ongel-
maksi ovat muodostuneet erilaiset maksut. Asiantuntijan mukaan ELY -keskuksen ongel-
mat aiheuttivat kuntarajat ylittdvan liikenteen rahoittamisesta. Liséksi asiantuntija toivoi,

ettei Suomeen syntyisi enaa lisad joukkoliikenneviranomaisia.
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”Tuossa ELY-keskuksen mallissa on nyt kinasteltu tosi paljon, ettd kuka maksaa
rajat ylittivdt kaupunkien vilisen liikenteen” (Valtiotason asiantuntija).

Suuren organisaation asiantuntija nosti esille, ettd ELY -keskuksen ja Tampereen kaupun-
gin yhteistyo on ollut liian vahaista. Asiantuntijan mukaan siihen on vaikuttanut organi-
saatioiden valmiudet. Tampereen kaupunkiseudulla on aina voitu luottaa liikenteen osto-
budjetin sailymiseen véhintadn samana kuin mité edellisend vuonna. ELY -keskus on taas
joutunut el&m&én vuoden sykleissd, jolloin ostobudjetin rahoitusta ei ole pystytty takaa-
maan. Organisaatioiden yhteisestd joukkoliikennesuunnitelmasta huolimatta yhteistyotéa

ei ole pystytty toteuttamaan.

"Vaikka nyt tehdadn yhteistydta ELY-keskuksen kanssa, niin ei se ole kuitenkaan
erityisen syvalliselld tasolla silla tavalla, ettd osattaisiin toimia myos toisen nako-
kulma huomioon ottaen, myds suunnittelussa. Suunnittelun aikajanne ELY -keskuk-
sella ja Tampereen kaupungilla on erilainen. ELY-keskus kuitenkin suunnittelee
vuosi kerrallaan, johtuen budjetoinnista. Tampereella on tietylla tapaa onneksi ol-
lut mahdollisuus aina luottaa siihen, tdssa yhteistoiminnassa ainakin toistaiseksi,
etté ne edellisvuoden rahat ovat olleet kaytettavissa ja lisaékin voi saada. Siinéd on
ollut niin erilaiset lahtokohdat, ettd joka tapauksessa suunnittelun ja budjetoinnin
aikajanne tulisi saada suhteellisen samanlaiseksi, jolloin toiminnot voidaan yhdis-
taa. Vaikka nyt on ollut yhteinen tahtotila tassa kahden viranomaisen toiminnassa
niin, jos ei ole samaan aikaan valmiuksia toteuttaa sita, niin silloin se suunnitelma
jaa toteuttamatta. ” (Suuren organisaation asiantuntija.)

Suuren organisaation asiantuntija nosti esille rautatieliikenteen. Maakunnan ottaessa
mahdollisesti vastuun rautatieliikenteestd, ei kahden toimivaltaisen viranomaisen toimi-
valta-alueet ole riittdvan kokoisia liikennemuodon kehitykselle. Varsinkin kun osa kun-
nista on joutunut maksamaan oman rautatieliikenteensé. Jatkumo-tulevaisuudenkuvassa
tulevalla maakunnalla ei ole voimavaroja yll&pitaa rautatieliikennettd ainoastaan nykyi-
selld ELY-keskuksen toimivalta-alueella, eikd Tampereen kaupunkiseudun kunnilla ole
mahdollisuutta maksaa tasokkaamman rautatieliikenteen ostamista kunnan budjetista.
Rautatieliikenne on kuitenkin todella toivottu kulkumuoto Tampereen kaupunkiseudun

kunnissa.
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5.4.2. Sisaiset vahvuudet Jatkumo-tulevaisuudenkuvassa

Jatkumo-tulevaisuudenkuvassa usea asiantuntija mielsi maankaytén suunnittelun vah-
vuudeksi. Usea asiantuntija totesi, ettd maankaytolla ja kaavoituksella on merkittavéa vai-
kutus joukkoliikenteen kulkuosuuden kasvattamiseen. Moni asiantuntija totesi, ettd

maankayton suunnittelu on pidettava nykyiselld hallinnon tasolla eli kuntatasolla.

“Tampereen ja lahikuntien tiiviissa taajamarakenteessa missa voidaan ihan aidosti
puhua joukkoliikenteestd, niin taalla on tosi tarkeata, ettéa se joukkoliikenne ja
maankaytto kulkee kasi kadessa ja niita paatoksia tehdaan jotenkin toisiinsa nah-
den nivoutuneena. Sitten taas se osittain [maakuntauudistuksessa] hajoaisi, koska
siell&, miss& eniten tuotettaisiin sité joukkoliikennettd, koska maakuntakaava on
lilan korkea toimintamuoto, ettd maankayton ohjauksessa saatettaisiin sitten me-
nettdd jotain.” (Suuren organisaation asiantuntija.)

Valtiotason asiantuntijan mukaan ELY-keskukset menettdvat uudistuksessa yhteiskun-
nallisen asemansa ja joukkoliikennebudjetin hallinnan. Kyseinen asiantuntija viittasi
ELY-keskuksien tehtdvdéan tuottaa koko maan kattavaa peruspalvelutasoista joukkolii-
kennetta. Valtiotasolla ollaan samalla valvottu ELY -keskuksien joukkoliikennebudijettia.
Liséksi kyseinen asiantuntija totesi, ettd ELY-keskuksien vahvuudeksi on muodostunut
tietyn tasoisen palvelun toteuttaminen. Tamé on estanyt alueiden joukkoliikennepalvelun

raikeiden erojen muodostumisen.

“Niin ja taalla [valtiotasolla] varmistetaan budjetilla tietty peruspalvelutaso koko
valtakuntaan. Tama on juuri ollut ELY-keskuksien tehtava, etta kaikilla pitéisi olla
tietylld tapaa jonkinlainen palvelu.” (Valtiotason asiantuntija.)

Suuren organisaation asiantuntijan mukaan joukkoliikennemarkkina séilyy vahvempana,
kun alueella on kaksi viranomaista. Kyseinen asiantuntija viittasi siihen, ett liikenndit-
sijoilla sdilyy suurempi markkina ja samalla alueella ei pd&dse muodostumaan monopolia

tilaajan ja liikennoitsijan valille.

Valtion tason asiantuntija ja suuren organisaation asiantuntija nostivat esille mahdolli-
suuden sopia asioista kuntien ja viranomaisten valilla. Yhteistyd Tampereen kaupungin
ja kuntien vélilla on toiminut hyvin, koska kunnat tietdvat minké&laiseen palveluun heill&

on varaa. Myos yhteistyd ELY-keskuksen ja kuntien vélill& on toiminut hyvin. Yleisesti
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pienemmissa yksikoissa paastdan sopimaan asioista suhteellisesti paremmin kuin isoissa

organisaatioissa.

Valtiotason asiantuntija nosti liséksi esille joukkoliikenteen jarjestamisen toimivan koko-
naisuuden. Hanen mukaansa Tampereen kaupunkiseudulla on saavutettu toimiva koko-
naisuus, joka on mahdollistanut erityisesti joukkoliikenteen kulkuosuuden kasvun sek&
tiiviisti asutun alueen kehityksen. Asiantuntija huomautti myos, etté laajentamalla kau-

punkiseutua joukkoliikenteen kehitys tai toimivuus saattaisi karsiéa.

”Jotenkin toivoisin, ettd kun kaupunkiseutujen liikenndintia on suunniteltu ja toteu-
tettu kokonaisuutena ja siellé on saatu hyvia tuloksia seka joukkoliikennematkustus
on kasvanut, niin toivoisin, ettei tama karsisi, mikali siirryttaisiin liian isoihin ko-
konaisuuksiin” (Valtiotason asiantuntija).

Viimeisena vahvuutena melkein kaikki asiantuntijat totesivat, ettd Jatkumo-tulevaisuu-
denkuva on helppo ratkaisu. Kyseinen tulevaisuudenkuva ei tule vaatimaan erityisia toi-
menpiteitd. Samalla moni asiantuntija totesi, ettd on luontevaa jatkaa joukkoliikennetoi-

mintaa samalla mallilla.

”On mahdollista, ettd joukkoliikenteen tilalle ei moneen vuoteen tapahdu yhtaén
mitéan, ettd se todella jatkuu samanlaisena. Uskon, ettd moni on varmasti sita
mieltd, ettd nykytila ei ole kovin jarkeva. Tassa alueella voitaisiin tehda fiksummin,
paremmin ja tehokkaammin naitd asioita. Mutta ehkd naméa vanhat toimintatavat
ja koko taman muutoksen odottelu on varmasti tehnyt sitten sen, ettei toimintata-
voissa olla tehty erityisen isoja muutoksia.” (Suuren organisaation asiantuntija.)

5.4.3 Sisaiset heikkoudet Maakunta-tulevaisuudenkuvassa

Melkein kaikki haastatellut asiantuntijat nostivat esille maakunnan luottamushenkildiden
osaamisen sekd maakunnan péaétoksenteon. Suuren organisaation asiantuntija nosti esille
poliittisen paatoksenteon. Asiantuntija epdili luottamushenkildiden osaamista ja taitoa
tehdd joukkoliikennepéatoksid. Kuntatason ja suuren organisaation asiantuntijat pohtivat
maakunnan ja kuntien yhteisty6ta. Liséksi kuntatason asiantuntijan mukaan Tampereen
ja maakunnan vélinen suhde on vaaristynyt. Talla asiantuntija tarkoitti, ettd Tampereen

toimivaltainen asema on ylivertainen verrattuna maakuntaan. Samalla asiantuntija uskoi,
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etta konkreettisista paatoksista vastaa Tampereen kaupunki, oli hallintojarjestelma mika

tahansa.

”Nyt on silla tavalla, etté jos jonkun tehtdvan on hallinnoida ja toimia viranomai-
sena, mutta silla ei ole resursseja tai mahdollisuuksia, niin eikd se tosiasiallinen
toimivaltainen ole talloin Tampereen kaupunki. Mitéa ihmettd maakunnallinen hal-
linto tekee, jos suurin maksaja ja suurin palvelun tuottaja seka kayttéja on Tampe-
reen kaupunki. Se on kuin lasihallintoa. Se on nédennaishallintoa. ” (Kuntatason asi-
antuntija.)

Kuten vahvuutena Jatkumo-tulevaisuudenkuvassa tuli esille, myds heikkoutena Maa-
kunta- ja Tampere-tulevaisuudenkuvissa olisi se, ettd joukkoliikenteen tilaajia olisi yksi.
Tama voi altistaa monopoliaseman syntymiseen, silla liikennditsijoille tilaajia on vain
yksi. Talléin kilpailu litkennditsijoiden valilla kiristyy, jolloin yhdesté liikennditsijésté

saattaa muodostua seudun ainoa toimija.

Maankayton ja joukkoliikenteen yhteys tuli esille vahvuutena Jatkumo-tulevaisuudenku-
vassa. Erddnd isona heikkoutena useampi asiantuntija totesi maankayton Maakunta-tule-
vaisuudenkuvassa. Asiantuntijat pelkasivét, ettei maankayttd palvele joukkoliikennetta
samalla tavalla kuin nykyisin. Samalla muutama asiantuntija totesi, ettd joukkoliikennetta
ei pida tuottaa alueilla, jossa joukkoja ei ole. Ongelmaksi voi muodostua, ettd Maakunta-
tulevaisuudenkuvassa maakunnan tarkoitukseksi voi muodostua yhdenvertaisen joukko-

litkennepalvelun tarjoaminen. Samalla keskuksen kehitys voi hidastua.

”Osaavatko ne [maakunnan luottamushenkil6t] sitten tehda joukkoliikenteen kan-
nalta parhaita mahdollisia paatoksia, niin se on mielenkiintoinen kysymys. Ruve-
taanko siella vetdmaan sité linjaa, ettd ruvetaan tukemaan siten niitakin suuntia,
missa lahtokohtaisesti sita joukkoliikennetta ei voi syntyd, ehka liikaakin. Talldin
tavallaan tamé ydin j&a sitten vahan vahemmalle. ” (Suuren organisaation asiantun-
tija.)

5.4.4 Sisaiset vahvuudet Maakunta-tulevaisuudenkuvassa

Haastatteluista ilmeni, ettd lakisaateiset kuljetukset voitaisiin yhdistda avoimeen joukko-
liikenteeseen, jos hallinnoinnista vastaisi maakunta. Usea asiantuntija uskoi maakunnalla
olevan edellytykset muodostaa joukkoliikennekokonaisuus, jonka avulla pystytaan teke-

maan saastoja.
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”Silloin se on selkedmpi. Maakunta joutuu paljon enemméan miettimaan niita raja-
pintoja omassa toiminnassaan ja monessa muussa asiassa, erityisesti kunnan
kanssa. Silloin se olisi luontevaan myds naissa kuljetusasioissa.” (Kuntatason asi-
antuntija.)

”Jos mietin ihan puhtaasti henkil6liikenteen kannalta, niin silloin se olisi todella
luontevaa, etté siina olisi yksi toimija, joka vastaa siita sosiaalipuolen henkilokul-
jetuksen massasta ja siten joukkoliikenteesta siind samalla. Talléin se olisi sitten
maakunta.” (Suuren organisaation asiantuntija.)

Suuren organisaation asiantuntija nosti esille myds lausuntokéayténtdjen vahvistamisen.
Lausuntokéytanto tarkoittaa, ettd kunnan yhteyshenkil6 pyytaé joukkoliikenteeseen liit-
tyvéa lausuntoa Tampereen kaupungilta. Lausuntokéytdnnolla varmistetaan, ettd kun-
nassa tehdaan yhtendinen paatos joukkoliikenteen muutoksesta tai uudistuksesta. Lausun-

tokéytantd olisi Maakunta-tulevaisuudenkuvassa automaattinen osa paatésprosessia.

”Lausuntokaytannoissa kunkin Tampereen kaupunkiseudun kunnan yhdyshen-
kilo/virkamies miettii sen aina erikseen, etta tarvitseeko tietysta muutoksesta, ennen
kuin se esitellaan joukkoliikennelautakunnalle ja siité lautakunnan paatos tehdaan,
niin pyytad lausunto kaupungilta. Taméa on vahan sellainen monimutkainen kay-
tanto, ettd helpompaa olisi pyytaa lausunto automaattisesti seuraavaa vuotta kos-
kien, kustakin kunnasta, ettd mita kuntien mukaan pitaisi tehda. Silloin se menisi
tassa maakuntamallissa tietylla tapaa selkedmmin.” (Suuren organisaation asian-
tuntija.)

Suuren organisaation asiantuntija nosti esille virkamiespéaatosten lisdantymisen Maa-
kunta-tulevaisuudenkuvassa. Virkamiespéaatosten etuna on, ettéd niilla varmistetaan lain-
voimaisuuden ja yhdenvertaisuuden suoja. Asiantuntijan mukaan virkamiespaatoksilla

tietyistd asioita saadaan nopeita ratkaisuja aikaiseksi.

”Voisin olettaa, etta esimerkiksi palvelutasomaarittely-tyyppinen asia ja seuraavan
linjavuoden vahvistamisasia, niin ne ratkaistaisiin poliittisessa pelissé ja sitten muu
olisi virkamiesvalmistelua” (Suuren organisaation asiantuntija).

Suuren organisaation asiantuntija nosti esille poliittisen toiminnan ja ratkaisujen uudel-
leen analysoinnin. Asiantuntija viittaisi siihen, ettd joukkoliikennelautakunnassa toimiva

kunnan edustaja ei edusta koko kunnan tahtoa. Samalla on epdvarmaa, pystyyko yksi
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edustaja tekemadn koko kuntaa koskevia ratkaisuja. Asiantuntijan mukaan maakunnan
luottamushenkild pystyy edustamaan kuntaa ja maakuntaa.

”Nykyisessa mallissa ja tassa joukkoliikennelautakunta toiminnassa, jossa on yksi
edustaja kustakin kunnasta, niin on hieman epaselvaa, etta kuinka kunkin kunnan
tahtotila valittyy yhden joukkoliikennelautakunnan edustajan kautta. Eli siihen ei
minun mielestani voi ihan taysin luottaa, koska edustaja edustaa yhta puoluetta ja
samalla koko kuntaa.” (Suuren organisaation asiantuntija.)

Asiantuntijat nostivat tulevaisuudenkuvassa esille paremmin hallittavan kokonaisuuden
ja viranomaisten mééran vahentymisen. Valtiotason asiantuntija totesi joukkoliikennevi-
ranomaisten véhentymisen erittdin positiivisena asiana. Samalla han totesi, ettd mikali
yhdell& toimivaltaisella viranomaisella olisi kaikki tehtévat, voitaisiin raja-alueet poistaa,
yhteisty6té voitaisiin lisata ja kuljetuksia voitaisiin yhdistella. Viranomaisten vahentymi-
nen kuuluu sekd Maakunta- ettd Tampere-tulevaisuudenkuvaan, mutta tassa asiantuntija
viittasi siihen, ettd maakunnalle tulee joka tapauksessa jadmaan tiettyja kuljetuksia. Taten
viranomaisena maakunta ei havidisi, vaikka Tampereen kaupungista tulisikin joukkolii-
kenneviranomainen. Tdmén vuoksi Maakunta-tulevaisuudenkuvan vahvuudeksi voidaan

liittdd viranomaisten vahentyminen.

”Sen néen ihan selkednd plussana, etté jos ja kun niiden viranomaisten méaara va-
henee, niin oikeasti se yhteistoiminta edistaisi yhteistoimintaa. Samalla ei paase
muodostumaan sellaisia raja-alueita, joista pitda aina sopia viranomaisten kesken,
etté miten tassa toimitaan. ” (Valtiotason asiantuntija.)

Suuren organisaation asiantuntija toi esille raideliikenteen osana maakuntaa. Asiantunti-
jan mukaan junaliikenteelld olisi parhaimmat edellytykset toimia maakunnan alaisena.
Maakunta olisi vastuussa koko raideliikenteen jarjestamisestd ja maakunnat voisivat
tehda yhteistyotd. Asiantuntijan mukaan maakunnalla on kaikki edellytykset kehitta rau-
tatieliikennettd. Maakunnan alaisuudessa liikennekaarta ja kilpailua padstdén parhaiten
hyddyntdmaan, kunhan markkinat avautuvat. Samalla asiantuntija huomautti, ett4d mak-
sajan roolissa maakunta olisi varmasti valmis tekeméaan investointeja parantaakseen rau-

tatieliikennetta.
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5.4.5. Siséiset heikkoudet Tampere-tulevaisuudenkuvassa

Useampi haastattelija kyseenalaisti uudistuksen jalkeisen Tampereen kaupunkiseudun
lautakunnan suuren koon. Erityisend heikkoutena néhtiin, ettd péaattdjien valtava maara
tulee vaikuttamaan negatiivisesti lautakunnan tydskentelyyn. Asiantuntijat totesivat, etta
suuret lautakunnat eivét pysty toimimaan ketterasti. Samalla erds suuren organisaation
asiantuntija totesi, ettei nykyinen paatoksentekokéytantd tule toimimaan, mikali siihen

lisatddn enemman kuntia.

”Mutta jotenkin tuntuu, etté kauhean isot konklaavit eivat paatoksenteossa ole valt-
tamatta erityisen ketterid. Jos miettii, miten se Tampereella nyt menee, niin var-
masti siella jo nyt jostain asioista joudutaan keskustelemaan ja viemaan uudelleen
pddtoksentekoon.” (Valtiotason asiantuntija.)

Paatoksenteon heikkoutena esille nousi sama asia, joka nousi vahvuudeksi Maakunta-tu-
levaisuudenkuvassa. Suuren organisaation asiantuntijan mukaan lautakuntatydskente-
lyssé tulee esille ainoastaan yhden kunnan edustajan ndkemys. Samainen asiantuntija to-
tesi heikkoudeksi lausuntokéytannon, joka tuli esille vahvuutena Maakunta-tulevaisuu-

denkuvassa.

Valtiotason asiantuntija nosti esille kuntien haluttomuuden. Asiantuntija ei uskonut, etta
kokonaisuus olisi toimiva, mikali jokin kunta ei halua mukaan joukkoliikennepalveluun.
Tama viittaa erityisesti siihen, ettd mikali Tampere-tulevaisuudenkuva valittaisiin Pirkan-
maalle, ei kuntia saisi pakottaa toimintaan mukaan. Kun toiminnasta vastaa maakunta, ei

tallaista heikkoutta padse muodostumaan.

”Niin nden, ettéa kaupunkimalli ei toimi, jos kaikki ei halua siihen mukaan” (Val-
tiotason asiantuntija).

Usea asiantuntija pohti, tultaisiinko liikenteen kehittdmisessa ja toiminnassa kulkemaan
ainoastaan kaupungin ehdoilla vai pyrittaisiink6 toimintaa kehittdmé&én myaos reuna-alu-
eet huomioiden. Erd&n kunnan asiantuntija pohti Tampereen asemaa joukkoliikenteen toi-
mivaltaisena viranomaisena. Han totesi, ettd mikali tilanne Kkarjistyisi, Tampere vastaan

seutukunnat, ei joukkoliikennettd pystyttdisi enda jarjestamaan.
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Suuren organisaation asiantuntija nosti lisaksi esille raideliikenteen ja sen kehityksen.
Tampereen kaupungin ja kaupunkiseudun keskittyessa kevyeen raideliikenteeseen ja
linja-autoliikenteeseen, saattaisi junaliikenteen kehittdminen jaada paitsioon. Kyseinen
asiantuntija nosti esille, ettd joukkoliikennemuotona junaliikenne on todella kallis inves-
tointi, mutta samalla hén totesi, ettd se on usein toivotuin liikkennemuoto. Asiantuntijan
mukaan kaupunkiseudun kunnilla ei talla hetkell& ole ymmarrysta siitd, kuinka kalliista
palvelusta on kyse, muista maakunnan kunnista puhumattakaan. Samalla kyseinen asi-
antuntija otti esille, ettei kunnilla ole vaadittavia resursseja yllapitaa raideliikennetta il-
man merkittava julkista tukea. Heikkoudeksi nousi myo6s yhteinen yhteisty¢ maakuntien

valilla.

”Maakuntamalli olisi paras junaliikenteen kehittdmisen puolesta, jos Suomeen saa-
taisiin kattava verkosto, joka olisi riittdvan kokoinen ja maakunnilla olisi oma ka-
lusto ja kilpailutus. Tassa Tampereen ja Jatkumon mallissa, kun tdma toiminta on
pirstoutunut. Kunnat ovat omia oikeusintresseja, niiden intressit eivat ole valtta-
matta niin suuria, kuin maakuntien yhteistoiminta. Onko mahdollista, ettd maakun-
nassa olisi karkeasti maakunnan vélisté toimintaa. Samalla lisattéisiin maakuntien
sisaista liikennettd. TaAma toisi junaliikenteen kehittdmiseen vauhtia. ” [---] "Juna-
liikenteessa on sellainen turhien toiveiden tynnyri. Yleensa se on sellainen, etta sitéa
yleensa toivotaan. ” [---] “Junaliikenne sy6 varmasti yhta paljon rahaa ja mikali
yhtaan kuuntelee kaupunkiseudun kuntien toiveita, niin enemman rahaa pitaisi sii-
hen toimintaan laittaa ja kysymys on, ettd mista se raha tulee. Sita ei ainakaan jaksa
uskoa, etta kunnat lahtisivat rahoittamaan tata nykyisen tasosta junaliikennetta ja
sen liséksi kehittaa niita lisavuoroja. ” (Suuren organisaation asiantuntija.)

5.4.6. Siséiset vahvuudet Tampere-tulevaisuudenkuvassa

Erdan suuren organisaation asiantuntija totesi, ettd hallinnon yksinkertaistaminen ja suun-
nittelutyskentelyn kokonaisuus ovat Tampere-tulevaisuudenkuvan sisdisia vahvuuksia.
Tampereen kaupunki hoitaa télla hetkell& toimivalta-alueellaan kaiken joukkoliikentee-
seen liittyvan hallinnoinnin kuten kilpailutukset. Tamé selkeys on asiantuntijan mukaan

hyvin lapindkyva tapa toteuttaa julkista hallintoa.

“Tassa kaupunkiseudulla on tehty ihan painvastainen liike. Kaupunkiseutu hoitaa
kaiken. Se ei ole valttamatta optimitilanne, mutta ainakin se on selva kaikille. Tam-
pereen kaupunki Kilpailuttaa liikenteen ja ottaa kaiken kustannusriskin niisté itsel-
leen ja kunnille. Markkinaehtoiselle liikenteelle ei siten jid paljon mitddn.” (Suu-
ren organisaation asiantuntija.)
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Melkein kaikki asiantuntijat nostivat esille Tampereen asiantuntijoiden tietotaidon. Kau-
pungin sisélle on muodostunut osaava ryhma joukkoliikenteen asiantuntijoita, jotka pys-
tyvat toimimaan kaupunkiseudulla. Viranomaistydssad Tampereen kaupungilla on vakiin-
tuneet kéytdnnot. Erds kuntatason asiantuntija nosti lisaksi esille Tampereen kaupungin
oman intressin. Hanen mukaansa Tampereella ollaan valmiita panostamaan joukkoliiken-
teeseen ja sen kehittdmiseen. Asiantuntijuuden ja tietotaidon omaaminen viittaa siihen,

ettd Tampereen kaupungilla ollaan valmiita muutokseen.

”Siellda [Tampereen kaupungilla] on ehka se tietotaito, osaaminen ja ne rakenteet
jollain tavalla olemassa ja sitten niistéa vaan uudelleen sopimalla ja yhteistydssa
voisi paasta ihan hyvddn tulokseen” (Valtiotason asiantuntija).

Useat asiantuntijat nostivat esille maankayton ja kaavoituksen aseman. Tampereen kau-
pungilla on vahva toimintapohja kaavoituksen ja joukkoliikenteen osalta. Molemmat toi-
mivat hyvin yhdessa ja tdimén vuoksi joukkoliikennettd pystytadankin tarjoamaan niin uu-

silla kuin vanhoilla asuinalueilla.

Joukkoliikenteen ylldpitiminen osana sitd maankayton suunnittelua on sellainen
arvo, jota ei kannata kauhean halvalla myyda pois. Ainakaan talla tiivisti asutulla
alueella. ” (Suuren organisaation asiantuntija.)

Suuren organisaation asiatuntijan mukaan Tampere-tulevaisuudenkuvan hydtyna on, etta
kunnat tietavat, mihin niilla on varaa ja mité silla saadaan. Kyseinen asiantuntija viittaa
siihen, ettd joukkoliikennetta pystytaan kehittdmaan kunnan toiveiden mukaan suhteelli-
sen ripeasti, toisin kuin Maakunta-tulevaisuudenkuvassa, jossa maakunta joutuu peruste-
lemaan toimintaansa kunnille. Samalla asiantuntija viittaa siihen, ettd joukkoliikenteella
on mahdollisuudet nousta kokeilevaan ja innovatiiviseen asemaan, jos kunnat maksavat

joukkoliikenteensa.

“Tampereen malliin liittyy se vahvuus, ettd kun siell& on ne erilaiset itsenéiset kun-
nat, jotka rahoittavat sitd palvelua, niin siind on vahan erilaisia ndkemyksia ja se
vahan pakottaa tekee asioita eri tavalla eri alueilla ja tietylla tavalla kokeilemaan.
Maakunta voi yhta lailla tehda samanlaisia kokeiluita, mutta maakuntamallissa ei
tule samaa pakotetta tehdé naité kokeiluja. Siten tdma itsendisten kuntien yhteis-
tyoverkosto voi olla innovatiivisempi ja kehittyvampi.” (Suuren organisaation asi-
antuntija.)
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Tietysti kyseinen ajattelu saattaa johtaa siihen, ettd uusia joukkoliikennemuotoja kehite-
td&n ainoastaan keskuksissa. Samalla kyseinen rakenne voi johtaa siihen, ettd kunnat,
joilla ei ole varaa tukea joukkoliikennettd, eivat palvelua tule saamaan. Suuren organisaa-
tion asiatuntija totesi yhdessa kuntatason asiantuntijan kanssa, etta kehitys saattaa johtaa

juuri keskuksen kehittdmiseen ja kuntien maksuosuuden korotukseen.

Kuntien omasta rahoituksesta paastaan tarkastelemaan yhteista budjettia. Erés kuntatason
asiantuntija totesi, ettd lyhyemmall& aikavalilla joukkoliikenteen budjetti on turvatumpi,
mikéli sitd verrataan maakunnan budjettiin. Liséksi usea asiantuntija otti kantaa rahoituk-
sen turvatumpaan asemaan, kun toimivallasta vastaisi kaupunki maakunnan sijaan. Tama
viittasi siihen, ettd maakunnalla on vield monta asiaa avoimena, joten joukkoliikenteen

resurssien kohdentamisesta ei ole varmuutta.

Liséksi esille nousi joukkoliikenteen yhdisteltavyys lakisaateisen koulukuljetuksen
kanssa. Seka valtiotason asiantuntija ettd suuren organisaation asiantuntija totesivat, etta
joukkoliikenne olisi helpommin yhdisteltavissa koulukuljetuksiin. Talla viitattiin siihen,
etta muut sosiaali- ja terveydenhuoltokuljetukset, joita maakunta jérjestad, ovat vaikeam-
min yhdisteltavissa avoimeen joukkoliikenteeseen. Kunnat voisivat saavuttaa merkittavia
etuja siind, ettd yksi organisaatio huolehtisi kilpailutuksesta ja jérjestéisi koulukuljetuk-

set.

”Ja ne [koulukuljetukset] onkin ehk@ helpommin yhdisteltévissa, ettéa skenaario,
missa koulukuljetukset jaisivat sinne peruskunnille ja kaikki muut kuljetukset meni-
sivat sinne maakuntahallinnolle, eli juuri ne kuljetukset, jotka ovat vaikeammin yh-
disteltavissa siihen avoimeen joukkoliikenteeseen menisi sitten sinne ” (Valtiotason
asiantuntija).

5.4.7. Yleisia kommentteja sisdisistd heikkouksista ja vahvuuksista

Y leisesti asiantuntijat totesivat muutamia yhteisia heikkouksia ja vahvuuksia alueen jouk-
koliikenteen kehittdmiselle. Erityisesti esille nousi hallinnon muutos ja miten muutosta
valmistellaan ja miten se toteutetaan. Isojen reformien tekemisessé pitéisi aina tarkastella

toimintaa. P&aperiaatteena ei pitéisi olla hallinnon yksinkertaistaminen tai joukkoliiken-
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neviranomaisen tehtavien lisdédminen vaan ennen kaikkea, mitd muutoksella halutaan saa-
vuttaa. Pirkanmaalla on siis syytd kysya, mistd ndkokulmasta uudistusta lahdet&éan raken-

tamaan.

”Jos mind mietin naita kaikkia vaihtoehtoja, ettéd tavallaan se on hyva, etta mieti-
taan sitd organisoitumista, mutta aina pitaisi lahted kuitenkin siita toiminnasta ja
miettid miten se toiminta olisi jarkevinta organisoida. Jos lahdetdan luomaan mal-
lia, mit& tahansa naistéa malleista, ennen kuin mietitdan sita toimintaan tai organi-
sointia, pitaisi ajatella, miten se olisi jarkevintd Tampereen seudulla organisoida.
Ja tdman jalkeen vasta miettid, ettd kuka sen tekee ja milla mallilla.” (Valtiotason
asiantuntija.)

Y leisend kommenttina esille nousi myos asiakkaan huomioiminen. Useat asiantuntijat to-
tesivat, etté lippujérjestelmé on saatava kuntoon koko maakunnan alueella, jotta joukko-
liikenne olisi toimiva. Moni viitasi siihen, ettei matkaketjun pitdisi katketa sen vuoksi,

ettei lippujarjestelma ole yhtendinen.

Kaikki asiantuntijat totesivat, ettei joukkoliikenne ole kannattavaa, mikali joukkoja ei ole.
Taman perusteella asiantuntijat ottivat kantaa siihen, miten eri liilkennemuotoja ja laki-
séateisia kuljetuksia yhdistelladan. Herda kysymys tulevaisuuden mahdollisuuksista ja
niista uudistuksista, jotka vaikuttavat joukkoliikenteeseen tai ylipdataan muihin liikenne-
muotoihin tai lakisaateisten kuljetusten yhdistelemiseen. Onko mahdollista, etta tulevai-
suuden joukkoliikenne on paljon muuta kuin yli 40 hengen linja-auto, joka kulkee tyhjana

yli puolet matkasta?

“Joukkoliikennettd ei minun mielesta voi tarkastella ilman henkil6liikenteen koko-
naisuutta” (Valtiotason asiantuntija).

5.5. Tulevaisuudenkuvien ulkoiset uhat ja mahdollisuudet

Asiantuntijahaastatteluissa tuli esille SWOT-analyysin ulkoiset uhat ja mahdollisuudet.
Uhkien ja mahdollisuuksien avulla voidaan analysoida miten tulevaisuudenkuvat tulevat
vaikuttamaan joukkoliikenteen jarjestamiseen. Samalla uhkien ja mahdollisuuksien

avulla voidaan analysoida tulevaisuudenkuvaa, jonka asiantuntijat valitsivat.
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5.5.1. Ulkoiset uhat Jatkumo-tulevaisuudenkuvassa

Asiantuntijahaastatteluissa ilmeni, ettd moni haastateltu asiantuntija pitdd uhkana maa-
kunnan lisdéntyvia tehtavid. Huolta heratti erityisesti ELY -keskuksen joukkoliikenneteh-
tavien siirtyminen maakunnalle. Moni uskol, ettd ELY -keskuksen joukkoliikennetehtévét
saattavat menettdd painoarvoaan uudessa maakuntaorganisaatiossa. Tdma voisi aiheuttaa
joukkoliikenteen ndivettymisté ja samalla hidastaa joukkoliikenteen kehitysta. Suuren or-
ganisaation asiantuntijan mukaan suurin uhka on joukkoliikenteen kehityksen pysahty-
minen. Samalla kyseinen asiantuntija totesi, etta riippumatta misté tahansa tulevaisuuden-
kuvasta, kehityst ei tule tapahtumaan nopealla aikavalilla. Kuntatason asiantuntija uskoi,

ettd kahden toimijan joukkoliikenteesta saattaisi seurata osaoptimointia.

”No nykyisen toiminnan sdilymisessa suurin uhka on varmasti se, etta loppujen lo-
puksi ei varmasti tehda yhtaan mitaan. Siis voidaan tehdd, vaikka mita, vaikka toi
malli tulisi mutta tdma joukkoliikenne on niin hirvean pieni osa tata jattimaista
koko Suomen hallintoreformia.” [---] “On mahdollista, ett& ei ainakaan ensimmai-
seen moneen vuoteen tapahdu yhtdan mitaan, etté toiminta jatkuu ihan samanlai-
sena, mistd varmaan aika moni on sita mieltd, ettei nykytila ole erityisen hyva ja
tassa asiassa voitaisiin toimia fiksummin, paremmin ja tehokkaammin. Mutta ndma
vanhat toimintatavat ja koko tdman muutoksen odottelu on varmaan johtanut sii-
hen, ettei toimintavoissa ole tehty erityisen isoja muutoksia.” (Suuren organisaation
asiantuntija.)

Suuren organisaation asiantuntija ilmaisi huolensa keinotekoisen joukkoliikenteen lisdén-
tymisestd. Hanen mukaansa joukkoliikennettd yritetddn tuottaa sielld, missé joukkoja ei
ole. Asiantuntijan mukaan joukkoliikennetehtévét eivat voi automaattisesti siirtya ELY -
keskukselta maakunnalle. Hanen mukaansa ELY -keskuksen toimivalta-alue on liian ha-
janainen ja maaseutumainen, eikd maakunnan ole siten kannattavaa toteuttaa joukkolii-
kennepalvelua ELY-keskuksen alueella. Tama ei kuitenkaan sulje pois ajatusta, etteikd

maakunta voisi tuottaa henkil6liikennettd ELY -toimivalta-alueen kunnille.

“Perinteisesti joukkoliikenne ajatellaan vaan sellaisina henkilokuljetuksia ja sitten
maakunnan jarjestama joukkoliikenne olisi silla alueella, missa niité joukkoja liik-
kuu. Talloin talla nykyisella ELY-keskuksen toimivalta-alueella olisi paljon muuta-
kin kuin joukkoliikennetta. Sitten taas seudullisen viranomaisen toimivalta-alueella
olisi hyvin paljon joukkoliikennettd, vaikka seudullisella alueella on néita hyvin
maaseutumaisia alueita, ettd taman takia jako on hieman keinotekoinen. En siis
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née, etta nykyiset ELY-keskuksen tehtdvat vaan siirtyvat maakunnalle, en née tata
ratkaisua jdrkevdnd. ~ (Suuren organisaation asiantuntija.)

Kuntatason asiantuntija otti kantaa palvelutasomarittelyyn ja siihen, ettd jatkossakin sen
tekisi kaksi viranomaista. Hanen mukaansa maakunnan palvelutasomaaritelmaa ei pitaisi
tehda yhteiseksi vaan yhtendiseksi. Asiantuntijan mukaan joukkoliikenteen kehittami-

sessd voitaisiin talloin taata yhtendiset periaatteet ja toimiva kokonaisuus.

”Niin siita se huoli tulee, ettd juuri kun tasta palvelutasolla on mietitty, etta jos
koko Pirkanmaalle mietitddn yhteista palvelutasoa, niin se on jossain muistiossa
kirjattu yhteiseksi palvelutasoksi. Minun mielest& sen pitaisi olla yhten&inen palve-
lutaso. Ei siis pida ajatella, ettd se palvelutaso olisi Tampereen kaupunkiseudulla
sama kuin reuna-alueilla, mutta etté jonkinlaiset yhtendiset periaatteet pitaisi koko
maakunnan alueella olla.” (Kuntatason asiantuntija.)

Kuntien asiantuntijat ottivat esille rahoittamisen ja joukkoliikenteen julkisen tuen. Mo-
lemmat kuntien asiantuntijat sek& usea muu totesivat, etteivat usko joukkoliikenteen tuen
kasvuun. Samalla asiantuntijat uskoivat, ettd kunnat joutuvat maksamaan suuremman
osan joukkoliikennepalvelustaan. Jatkumo-tulevaisuudenkuvassa uhkana on myds, etta
toimivalta-alueet tulevat kilpailemaan keskenaan. Asiantuntijoiden mukaan talloin toiset

alueet voisivat saada mahdollisesti vihemman tukea kuin toiset.

”Mutta en usko, etta rahat tulevat lisédntymaan. ELY-keskuksen toimivalta-alueen
kunnat ollaan tietysti oltu siind onnellisessa asemassa, ettei ole tarvinnut sijoittaa
omia rahoja, paitsi sitten tdhan kunnan sisalla tapahtuvaan joukkoliikenteeseen.
Lyhyemmalla aikavalilla voisin kuvitella, etté kuntien pitaa alkaa siihen panosta-
maan, jos sita liikennettd haluaa. ” (Kuntatason asiantuntija.)

Suuren organisaation asiantuntija nosti esille infrastruktuurin yllapidon ja pyséakkien
huollon. Lakiluonnoksesta ei ole saatu varmuutta, kenen vastuulle siirtyy mitékin. Aikai-
semmin ELY-keskus on huolehtinut esimerkiksi yleisten teiden pysékeistd, mutta uudis-
tuksen jalkeen on hyvin epdselvad, kuka ottaa vastuun tehtévien hoidosta. Kaupunkiseu-
dulla kunnat ovat huolehtineet omasta infrastaan. Hallinnon suunnitteluvaiheessa on-
gelma ei ole merkittava, mutta se tulee vaikuttamaan vield myéhemmin joukkoliikenteen

hallinnointiin ja yllapitoon.
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5.5.2. Ulkoiset mahdollisuudet Jatkumo-tulevaisuudenkuvassa

Kuntatason asiantuntija muistutti menneesta oppimista ja samalla héan huomautti, etté on-
gelmia ja haasteita voidaan peilata tdhan hetkeen. Téassa nahdaén selvésti tulevaisuuden-
tutkimuksen téarkein pointti. Vaikka toiminta ei nykytilassa valttdmatta ole taydellist,
siitd voidaan oppia ja samalla keratd ne hyvét puolet, jotka Jatkumo-tulevaisuudenku-

vassa toimivat.

Suuren organisaation asiantuntija huomaultti, ettd ELY-keskuksen viranomaistehtavien
luottamushenkil6t ovat varsin kaukana itse virkamiehisté. Talla kyseinen asiantuntija viit-
tasi siihen, ettd eduskunta on ELY-keskuksien lahin luottamustoimielin. Asiantuntijan
mukaan tulevassa maakunnassa luottamushenkilt ovat lahempané viranomaisia, mikéa
osaltaan muuttaa hieman péaatoksentekoa ja pitad virkamiehet mahdollisesti tilviimmassa
yhteisty6ssa luottamushenkil6iden kanssa. Luottamushenkildiden ja virkamiesten yhteis-
toiminta saattaa edistdd kuntien kanssa tapahtuvaa yhteistyota. Tama yhteistyd saattaisi
olla kanava, jonka avulla kunnat pystyisivat yha paremmin ilmaisemaan joukkoliikenne-

tarpeitaan.

"Nden, ettd jos toiminta jatkuu samanlaisena, niin siind on mahdollisuus nykyiseen
verrattuna, ettd maakunta on kuitenkin eri tavalla 1ahempana niité luottamushen-
kilotoimielimid. Maakunnan virkamiestoiminta on lahempana sita paatoksentekoa
ja sitten toisaalta, nykyisin ELY-keskuksen luottamushenkilétoimielimid ohjaa tie-
taakseni eduskunta, niin se on hirveen kaukana siita pddtéksenteosta.” (Suuren or-
ganisaation asiantuntija.)

Yleisesti usea asiantuntija otti esille lakiséateisten kuljetusten yhdisteltavyyden. Tama
nakyy jo Tampereen kaupunkiseudulla, missa koulukuljetukset ovat osa joukkoliiken-
nettd. ELY-keskuksen tehtavien siirron avulla maakunta voisi yhdistell& osaa lakiséatei-

sisté kuljetuksista muuhun joukkoliikenteeseen.
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5.5.3. Ulkoiset uhat Maakunta-tulevaisuudenkuvassa

Suuren organisaation asiantuntijan mukaan kuntien toiveisiin ei aina pystyta vastaamaan,
minka vuoksi yhteistydhon on panostettava. Asiantuntijan mukaan osa maakunnan kun-
nista ei ymmarra, kuinka paljon joukkoliikennettd tietylld summalla pystytadn tuotta-
maan. Asiantuntijan mielestd maakunnassa on ymmarrettava, ettei kaikkia kuntien toi-
veita pystyta toteuttamaan. Asiantuntijan mukaansa kyseiset kunnat, jotka maksavat pal-
velunsa itse tietdvat, mitd tietylla summalla saadaan. Toinen suuren organisaation asian-
tuntija totesi, ettd Pirkanmaan maakunta-organisaatiomuutoksen johdosta yhteistydsuh-

teet kuntien kanssa saattavat katketa.

”Vahvuutena Tampere-tulevaisuudenkuvalle, jossa ne kunnat, jotka ovat selkeasti
mukana ja ovat maksajia, niin niihin séilyy parempi yhteys sen rahankayton ja sen
mité silla saadaan valilla. Ja tam& vahentaa tietyntyyppista turhien tynnyrien toi-
veiden tayttamista” [---] ~Tdmd ongelma liittyy tuohon ELY-keskuksen toimintaan,
kun kunnat ei ole itse maksamassa palvelusta niin ne eivat valttamatta kasita, etta
mité kannattaa toivoa ja voi toivoo ja mita voi toteuttaa, mika on ongelma. Maa-
kunnan organisaatiolta tdma vaatii tosi hyvaa asiantuntemusta, ettei lahdeta san-
tailemaan kuntien toiveiden perdssa, kun ne kunnat eivét ole kuitenkaan maksa-
massa niista. Silloin voi tulla tietynlainen intressi toivoo vahan kaikkea, mutta kun
on itse maksamassa ja tietda oman rahoitustilanteensa niin tietda mité saa ja tietaa,
ettéd mita kannattaa edes toivoa.” (Suuren organisaation asiantuntija.)

Suuren organisaation asiantuntija totesi, ettd joukkoliikenteessa voi tapahtua pyséhtynei-
syyttd, mikali se siirtyy maakunnan hallintaan. Kuntien toiminta tai ainakin vastuun siir-
tdminen maakunnalle tarkoittaisi, etteivat kunnat enda maksaisi palvelusta. Samalla kun-
nilta véhentyisi oikeus vaatia erilaisia palveluita. Joukkoliikenteen kehittdmisessa men-
téisiin siis maakunnan kehittdmispolulla, joka sdilyisi samana aina tietyn toimikauden
ajan. Uhkana on, ettd jokin palvelu saattaa jadda syntymatta, kun kunnat eivét ole sitd

vaatimassa.

“Voiko tapahtua sitten niin ettd tassa mallissa [kunta ei osta mitaan joukkoliiken-
nepalveluita, vaan markkinaehtoinen joukkoliikenne toteutuu kunnassa], etta joku
palvelu jaa syntymattd, jolle olisi kysyntda ja mité se sitten aiheuttaa? Ainakaan ei
vahingossa osteta liikaa, jos kunta sanoo, ettemme tue, niin ei sitten. Maakunta-
mallissa tata [palveluja ei osteta litkaa] ei voi tapahtua tai ainakin maakunnan
taytyy perustella paatds kunnalle tai sitten taytyy ainakin olla vahvat perustelut.
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Kunnalla ei mitdan intressia siina suhteessa saastad maakunnan rahoja. ” (Suuren
organisaation asiantuntija.)

Useampi asiantuntija nosti esille joukkoliikenteen tuet ja taloudelliset kysymykset. Eri-
tyisend uhkana asiantuntijat nostivat maakunnan yhteisen rahoituksen. Talla viitattiin sii-
hen, ettd maakunta saattaisi kayttaa rahat esimerkiksi sosiaali- ja terveydenhuollon kului-
hin. Samalla vastuu maakunnan omasta budjetista voisi aiheuttaa réikeit4 eroja maakun-
tien vélill4. Erds suuren organisaation asiantuntija otti lisaksi esille julkiset tuet. Hanen
mukaansa Maakunta-tulevaisuudenkuva tulisi lisédmaan julkisen tuen tarvetta. Tdma siir-
téisi asiantuntijan mukaan rahaa erityisesti haja-asutusalueelle, jossa palveluita tarvitaan,
mutta jossa palvelusta maksavia kéyttdjia ei ole tarpeeksi. Valtiotason asiantuntija taas
huomautti, ett4 sopimusmekanismista ja budjetista on sovittava tarkkaan, mikali joukko-

liikenteen rahoitusmekanismi on epavarma.

”Jos maakuntauudistuksessa joukkoliikennerahoitus menee siihen samaan myllyyn,
mista rahoitetaan kaikki sosiaalimenoista ja muista, niin kuka tappelee sielld sen
joukkoliikenteen puolesta. Sehan on tavallaan niin pieni raha sielld ruukussa, etta
sehan hukkuu siella sitten ihan taysin. Siin mielessa tietynlainen ennen korvamer-
kitty rahoitus on turvallisempi, etta raha pitaa oikeasti kayttaa siihen tarkoitukseen,
mihin se on myodnnetty. Mutta sitten ainakin ndma sopimusmekanismit ja muut pitaa
olla hyvin tarkkaan mietitty, ettd on keinoja vaikuttaa siihen joukkoliikennerahoi-
tukseen.” (Valtiotason asiantuntija.)

Valtiotason asiantuntija nosti esille koko maan kattavan joukkoliikennepalvelun. Asian-
tuntija totesi, etta valtion tasolla ollaan aina pyritty luomaan jonkintasoinen joukkoliiken-
nepalvelu. Tama ei valttamatta toteudu Maakunta-tulevaisuudenkuvassa. Uhkana on, etta
ainoastaan rikkailla maakunnilla on mahdollisuus tarjota kattavaa ja monipuolista jouk-

koliikennepalvelua.

“Siind nden ehka sen riskin, ettd kun talla hetkelld joukkoliikennepalvelu on kui-
tenkin jollain tavalla katsottu ja koordinoitu valtakunnan tasolla, niin jatkossa, jos
ja kun se on siella maakunnilla, niin neh&an voi paattaa hyvin eri tavalla. Jokin
maakunta paattaa panostaa hirveasti sosiaalipuoleen ja joku taas panostaa enem-
man joukkoliikenteeseen. Sitten kansalainen, joka matkustaa maakunnasta toiseen
niin ei ymmarra, ettd miksi taalla ei toimi mikdan ja tuolla kaikki on noin hyvin.
Kukaan ei katso joukkoliikennetté kokonaisuutena, kun paatantavalta on jokaisen
maakunnalla. Eihan se valttdmatta niin mene, mutta siin& voi olla riskeja. Varsin-
kin, kun he sielld maakunnassa tekevdt hyvin itsendisesti niitd ratkaisuja.” (Valtio-
tason asiantuntija.)
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Suuren organisaation asiantuntija nosti esille markkinaehtoisen rautatieliikenteen. Kysei-
nen asiantuntija koki, ettd rautatieliikenne, joka ei ole markkinaehtoisesti kannattavaa,
tulee vaatimaan maakunnalta tai kunnilta suuria panostuksia. Samalla asiantuntija totesi,
ettei Pirkanmaalla saada toteutettua kestavéa raideliikennekokonaisuutta, joka kattaisi
my0s heikon kysynnén alueet. Samalla han pohti maakunnan asemaa, mikéli se ei ole itse

maksamassa palvelusta.

"Tuo raideliikenne on vdhan ongelmallinen juttu, kun talla hetkell& siella ei lain-
kaan saada muodostettua yksittaisia houkuttelevia kilpailukokonaisuuksia. Puhut-
taessa puhtaasti lahiliikenteestéd ongelmana on, ettei siité saada talla alueella muo-
dostettua houkuttelevaa kokonaisuutta, eika silla ole silloin mitaan merkitysta kuka
sitd jarjestad. Ongelmana on, ettéd toimija saa tehda naita herkullisia juttuja, kun
hoitaa myos nama vahan heikommat reitit. Tavallaan, etté pystyttaisiin tarjoamaan
jotain hyvaan siihen rinnalle, niin sitdhdn maakunnalle ei j&4, jolloin se on sitten
kokonaan maksettava itse.” (Suuren organisaation asiantuntija.)

5.5.4. Ulkoiset mahdollisuudet Maakunta-tulevaisuudenkuvassa

Moni asiantuntija nosti esille yhden toimijan edut. Yhden toimijan edut patevat myos
Tampere-tulevaisuudenkuvaan. Usea asiantuntija nosti esille, ettd yhden toimijan alaisuu-

dessa toimivalta-alueen reuna-alueilla tapahtuva liikenne on paremmin hallinnoitavissa.

Valtiotason asiantuntija nosti esille mahdollisuuden rahoituksesta. Tutkimuksessa ja ana-
lyysissa on useasti todettu, ettd rahoituksen siirtdminen maakunnan valvontaan olisi uhka
tai heikkous. Kuitenkin valtiotason asiantuntija huomautti, ettd alueiden oikeudellinen ja
taloudellinen vastuu sdilyy maakunnalla, mikali rahoitus on alun perin alueen késissa.
Maakunta saisi tavallaan kaikki ne tunnuspiirteet, jotka itsehallinnolliselle alueelle kuu-

luu varsinkin, kun valtiontuki annettaisiin suorana maakunnan kayttéon.

”Mietin, etta tavallaan tuossa maakuntamallissa on ihan tuoretta, ettd rahoitus me-
nisi maakunnalle. Nykyisin, jos me tavallaan taalt4 jaetaan tukia kiintedn& ELY-
keskuksille, niin se on aina: ’Etteko te voi lisata tata ja miksi me saatiin ndin vahan
rahoitusta’. Silloin kun rahoitus on omissa hyppysissa alusta asti niin, ehka se tuo
sen tuskan sinne alueille. En osaa sanoa, onko se hyva nain, mutta se on minusta
vdhdn tyhmdd tddltd kdsin sanoa, ettd kuka saa ja mitda.” [---] “Silloin rahankdyton
vastuu ja valta ovat todella vahvasti alueella ja se on hyva asia.” (Valtiotason asi-
antuntija.)



65

5.5.5. Ulkoiset uhkat Tampere-tulevaisuudenkuvassa

Tampere-tulevaisuudenkuvan uhkaksi muodostui Tampereen kaupungin asema ja yhteis-
ty6 kuntien kanssa. Kuntatason asiantuntija koki, ettd palvelut tulevat vaistamatta siirty-
maan sinne, missa 4ania on eniten. TA&ma viittaa siihen, ettd kaupungin hallinnassa jouk-
koliikenteen kehitys keskitetaan tiiviin alueen laajentamiseen. Haja-asutusalueen kuntien
on siten vaikeaa hyotya yhtendisesta joukkoliikenteestd, mikéli panostukset keskitetdan
tiiviille keskukselle. Liséksi kyseinen asiantuntija huomautti, ettd kaupungin asema muo-
dostuu todella vahvaksi, mikéli sille annetaan toimivaltaisen viranomaisen tehtavat. Kun-
tatason asiantuntijat totesivat, ettd muiden kuntien vastuulle jaa huolehtia, ettei ylivalta
vaikuta liikaa paatoksenteossa. Samalla Tampereen aseman vahvistamisella saattaa olla

alueen kehitykseen vaikuttavia suoria ja epasuoria vaikutuksia.

”Kun me toimimme yhteiskunnallisissa tehtavissa, niin meidan asia huolehtia, etta
kaikkien asiat hoituvat jollain tasolla.” [---] “Helposti mennddn siihen, ettd missd
on paljon niita &ania ja ne, jotka siella voivat vaikuttaa, toisin kuin taalla harvaan-
asutulla, niin heilla ei olisi niin paljon merkitysta paatoksenteossa. ” (Kuntatason
asiantuntija.)

”Siind asemassa Tampereen kaupunki joutuisi miettimaan sen tilanteen ja asettaa
ne silmalasinsa uudelleen uuteen asentoon. Siind varmasti on enemman vaikeuk-
sia, kun verrataan tdtd maakunnan ottamaan vastuuseen.” (Kuntatason asiantun-
tija.)

"Tdssd Tampereen mallissa se Tampereen painoarvo olisi hirvittavan vahva. Sil-
loin reuna-alueiden on ehké& aika vaikea tai se on sitten reuna-alueiden ongelma
yhdistaa voimat, jotta reuna-alueiden aani tulisi kuuluviin.” (Kuntatason asiantun-
tija.)
Suuren organisaation asiantuntija huomautti myds poliittisen ndkékulman, joka piilee
Tampere-tulevaisuudenkuvassa. Hanen mukaansa joukkoliikenteessa saatetaan tehda
epdoikeudenmukaisia ratkaisuja, kun toiminta perustuu yhden kunnan enemmistdiseen

lautakuntatoimintaan. Politiikka on kuitenkin 1asné jokaisessa tulevaisuudenkuvassa.

Esille nousi myds huomio joukkoliikenteen tuista. Tampereen kaupunkiseutu saa talla
hetkelld isojen kaupunkiseutujen joukkoliikennetukea. Suuren organisaation asiantuntija

nosti esille julkisen tuen vahentymisen, mikali Tampereen kaupunkiseutu laajentuisi koko
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maakunnan alueelle. Rahoitukseen ja tukipolitiikkaan saattaa vaikuttaa se, etta joukkolii-
kenteestd maksavia kuntia on enemman. Isojen kaupunkiseutujen joukkoliikennetuella
tuetaan tiivista joukkoliikennemuotoa. Asiantuntijan mukaan valtion ei tarvitse rahoittaa
joukkoliikennepalvelua nykyisen mallin mukaisesti ja rahoitus valuisi myds reuna-aluei-

den joukkoliikennepalvelun tuottamiseen.

”Juuri tama, etta vaikuttaako se siihen rahoitukseen, ettéd minkalaisella toimivalta-

alueella toimitaan. Mité tuossa mainitsinkin, tuo suurten kaupunkiseutujen joukko-
litkennetuki on valtion nakdkulmasta oikea tuki. Kun toimivalta-alue onkin erityi-
sesti laajentunut, niin kokeeko valtio, etta tuki ei mene siihen tarkoitukseen, johon
se on alun perin tarkoitettu. Erityisesti koska sitten se muille jaettava tuki on raha-
maarana pienempi.” (Suuren organisaation asiantuntija.)

5.5.6. Ulkoiset mahdollisuudet Tampere-tulevaisuudenkuvassa

Samalla tavalla kuin Maakunta-tulevaisuudenkuvassa, asiantuntijat nostivat esille yhden
toimijan edut. Suuren organisaation asiantuntija mukaan Tampere-tulevaisuudenkuvan
mahdollisuutena on saavuttaa tiiviin alueen parempi joukkoliikenne. Tietysti tdméa voi-
daan ndhdd myo6s uhkana, mutta tukemalla tiivista aluetta saadaan tuettua joukkoliiken-

teen kulkuosuuden kasvua.

”Nakisin, etta tassa seudullisen viranomaisen toiminnan laajentamisessa on selke-
asti tietyntyyppinen suuri positiivinen joukkoliikennetavoite, jos nyt vertaan tuohon
maakuntakuvioon ” (Suuren organisaation asiantuntija).

Ulkoisena mahdollisuutena suuren organisaation asiantuntija nosti esille lippujarjestel-
man. Hanen mukaansa se olisi helpointa toteuttaa kaupunkiseudulla, jossa yhtenéinen lip-
pujarjestelma jo on. Samalla kyseinen asiantuntija totesi, ettd valmiiseen jarjestelmaan on
helpompi liittdd muut alueet kuin muodostaa taysin uusi jarjestelma. Tall4 héan viittasi

Tampereen organisaation valmiiseen osaamiseen ja asiantuntijuuteen.

”Joka tapauksessa taalla kaupunkiseudulla on jo yhteinen lippujérjestelma ja sitéa
on tarkoitus kehittda, niin sen takia nakisin, ettd on helpompi juuri tdman perus-
teella, jos olisi tallainen yhtendinen jarjestelma. Varsinkin, jos talla tavalla voisi
laajentaa jollain tavalla tata seudullista toimivaltaa tassa alueella. Maakunnalle
se on ihan uusi tehtava. ” (Suuren organisaation asiantuntija.)
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Suuren organisaation asiantuntija nosti esille myds kunnan imagoon vaikuttavat tekijat.
H&nen mukaansa kuntien laittamat panostukset ovat suoraan yhteydessé siihen kuinka
paljon kunta voi joukkoliikenteeltd odottaa. Tamé nékyy erityisesti elin- ja vetovoimana
monessa Tampereen lahikunnassa, jossa lippujen hinnat ovat laskeneet merkittavésti seké
vuoroja ja linjoja on lisétty. Imagoon ja brandiin vaikuttavat tekijat ovat kunnan myynti-
valtteja, jotka saattavat lisata kunnan asukaslukua ja houkutella kuntaan lisaa yrityksia ja

toimijoita.

”Nykymallissa kunnat, jotka tukevat joukkoliikennetté eri tavalla, tapahtuu — en ole
varma onko taméa hyva vai huono — etta joukkoliikennepalvelua rakennetaan sen
tasoiseksi kuin miten sitd rahoitetaan.” [---] “Silloin muodostuu mahdollisuus
Tampere-tulevaisuudenkuvaan, etta joukkoliikenne voi sailya yhtena kuntien kilpai-
lua edistdvand tekijand. Onko se sitten hyva, niin Siihen en kylld osaa vastata.”
(Suuren organisaation asiantuntija.)

Suuren organisaation asiantuntija nosti lisaksi esille joukkoliikenteen painoarvon kasvun
kunnassa, kun kunnilta poistuu sosiaali- ja terveydenhuollon tehtévat. Talla han viittasi
siihen, ettd kunnat saattavat panostaa alueensa joukkoliikenteeseen. Samalla kunnat voi-

vat havaita, mitd joukkoliikenteen panostuksilla voidaan saavuttaa.

5.6. Yhteenveto SWOT-analyysista

Siséisten heikkouksien ja vahvuuksien avulla pystyttiin arvioimaan asiantuntijoiden aja-
tuksia tulevaisuudenkuvista. Ulkoisista mahdollisuuksista ja uhkista pystyttiin nostamaan
esille ajatuksia, miten tulevaisuudenkuvat tulevat vaikuttamaan joukkoliikenteen jarjes-
tdmiseen. SWOT-analyysin lisdksi asiantuntijoilta pyydettiin vastausta mallista, jonka he
nakisivat parhaimpana ratkaisuna Pirkanmaan maakuntaan. Osa perusteluista tuli esille

jo SWOT-analyysin vastauksissa.

SWOT-analyysin perusteella voidaan todeta, ettd asiantuntijoiden ndkemykset vaihteli-
vat. Tutkimuksen tarkoituksena oli saavuttaa kattava nakemys joukkoliikenteen tilasta ja
tdmé onnistui parhaiten, kun haastateltavaksi valittiin hallinnon eri tason asiantuntijoita.

Tutkimuksen tarkoituksena oli saavuttaa paras malli Pirkanmaalle, eika valttdmatta koko
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Suomen alueelle. Tdman vuoksi malli, jonka asiantuntijat valitsivat, ei vélttamatta sovellu

muihin Suomen maakuntiin.

Kaiken kaikkiaan SWOT-analyysin perusteella tulevaisuudenkuvien valilla oli eroja ja ne
voidaan jaotella: rahoitukseen ja tukipolitiikkaan, maank&ayttoon, poliittiseen toimintaan,
organisaation toimintaan, joukkoliikenteen ja muiden kuljetusten yhteistoiminnan takeet

sekd yhteistyohon kuntien kanssa.

5.7. Tulevaisuudenkuvien vaikuttavuuden arviointi

Jatkumo-tulevaisuudenkuvan vaikutuksia voidaan analysoida vertailemalla sisdisia heik-
kouksia ja vahvuuksia seké ulkoisia mahdollisuuksia ja uhkia. Kyseisessa tulevaisuuden-
kuvassa voidaan pohtia, mitd menneesté tai nykyisesta voidaan oppia ja mité tulevaisuu-
teen voidaan siirtdd (Kamppinen, Malaska & Kuusi 2003). Jatkumo-tulevaisuudenkuvan
heikkouksista voidaan todeta, ettd yhteistyota kahden toimivaltaisen viranomaisen vélilla
on liséttava, jotta ulkoisia mahdollisuuksia voidaan hyddyntad. Sama péatee toimivaltais-
ten viranomaisten ja kuntien kanssa tehtavaan yhteisty6hon. Molempien viranomaisten
on luotava selked rajaus omista tehtavista (Eriksson 2015: 20). Tulevaisuudenkuvassa
voidaan pohtia tukipolitiikan vaikutusta ja vastuunjakamista, mikali toiminta ei jatku sa-
mana (Stoker 1998: 23—24). Jatkumo-tulevaisuudenkuvan hyotynéd on ratkaisun help-
pous, joka ei talla yhteiskunnallisten reformien aikakautena tule vaatimaan niin suuria

panostuksia kuin jokin toinen ratkaisu.

Samalla voidaan todeta, ettd Jatkumo-tulevaisuudenkuvassa voidaan nostaa esille sisdisen
vahvuuden ja ulkoisen uhkan poissulkevat kokonaisuudet. Sisaisend vahvuutena ovat toi-
mivan kokonaisuuden séilyttdminen ja toiminnan yhteiskunnallinen luonne. N&ama4 piir-
teet vaikuttavat ulkoiseen uhkaan kuten pohdittaessa keinotekoisen joukkoliikenteen li-
sdantymistd. Toimivalla kokonaisuudella saatetaan estdd keinotekoisen joukkoliikenteen
syntyminen varsinkin, jos molemmat viranomaiset tietdvat omat tehtdvéansa. Kaikkia ul-

koisia uhkia ei vahvuuksilla pystyta poistamaan. Rahoittamisen vaikutukset ja joukkolii-
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kenteen kehityksen hidastuminen ovat uhkia, joihin siséisilla vahvuuksilla ei pystyté vai-
kuttamaan. Ulkoisena mahdollisuutena esille nousee erityisesti luottamushenkil6iden ja
viranomaisten tiiviimpi yhteisty0 ja viranomaisten toiminta yhtendisessa verkostossa,
mutta eri hallintatasolla (Klijn & Koppenjan 2012: 2—-5). Mikali aluetta ei pystyté jaka-
maan alueellisten eroavaisuuksien perusteella on pohdittava, miten toimijat hallinnoivat
ja yhdistelevat joukkoliikennepalvelua. Eikd olisi yksinkertaisempaa toteuttaa viran-
omaistoimintaa yhdella viranomaisella, joka voisi tehda organisaation sisélla jaon liiken-
teen toteutuksesta eri puolilla maakuntaa? Mahdollisesti, mutta Jatkumo-tulevaisuuden-
kuva tarjoaa ennen kaikkea edellytykset kehittd4 toimintaa ja oppia uutta, jotta tulevai-

suudessa voidaan tavoitella yhden toimivaltaisen viranomaisen hallintoa.

Maakunta-tulevaisuudenkuvan vaikutuksia voidaan analysoida vertailemalla sen sisdisia
vahvuuksia ja ulkoisia uhkia. Siséisena vahvuutena voidaan nostaa lausuntokéytannét ja
virkamiespaatokset sekéd koko kunnan tahdon vélittyminen yhden maakunnan edustajan
valityksella. Verrattaessa naita vahvuuksia ulkoisiin uhkiin, kuntien ja maakunnan véli-
nen yhteisty0 pystytdan varmasti saavuttamaan, mikéli maakunnalta 16ytyy vaadittavaa
osaamista. Maakunnan uuden hallintoportaan avulla voidaan luoda uusi kokonaisuus,
jossa tehtdvat ja vastuullisuus ovat yhden toimijan késissa (Stoker 1998: 23—24). Liséksi
uuden hallinnon tai toimijan etuna olisi aivan uusien suhteiden luominen seké& toimijoiden
tietoisuus omista tehtavistaan (Eriksson 2015: 20). Kuitenkaan rahoituksen ulkoiseen uh-
kaan ei pystyta vastaamaan siséisilla vahvuuksilla. Rahoitukseen liittyy aina kysymys
palvelun luonteesta ja tarpeesta. Onko mahdollista, ettd maakunnan alaisuudessa joukko-
lilkennettd tuotetaan yhdenvertaisesti koko maakunnan alueella, mika lopulta johtaa kun-
tien oman edun tavoitteluun? Valtion rahoituksen johdosta oman edun tavoittelua voisi
my06s muodostua maakuntien valille, joka voisi aiheuttaa valtavia eroja maakuntien va-
lille. (Stoker 1998: 23-24.)

Verrattaessa Maakunta-tulevaisuudenkuvan sisdisid heikkouksia ja ulkoisia mahdolli-
suuksia ei pystyta tekemaan niin suoraviivaisia yhteyksia kuin sisaisissa vahvuuksista ja
ulkoisissa uhkissa. Erityisesti voidaan kysya osaavatko uudet luottamushenkil6t tehda oi-
keita ratkaisuja koko maakunnan hyvéksi ja pystyykd maakunnan hallinto toteuttamaan
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hallinnan verkostoteorian mukaista toimijoiden valista verkostoitumista palveluntuotan-
nossa (Klijn & Koppenjan 2012: 2—5). Téhén heikkouteen ei pystytd vastaamaan ulkoi-
sella mahdollisuudella. Ainoana mahdollisuutena voidaan todeta, etté rahoituksen myota
valta ja vastuu siirtyvat todella sinne, missa ratkaisut tehd&an. Toisaalta voidaan pohtia,
tapahtuuko joukkoliikenteen toteuttamisessa pysahtyneisyyttd, mikéli valta ja vastuu siir-
tyisivat maakunnille. Kovin monimutkainen rakenne ei lisad ilmapiirig, jossa pyrittisiin

kokeilemaan uusia asioita tai kehittdmaan tiettyja palveluita.

Tampere-tulevaisuudenkuvassa ulkoisiin uhkiin pystyttiin vastaamaan siséisilla vah-
vuuksilla. Ulkoiseen uhkaan eli yhteistyohon kuntien kanssa tai yhden kunnan erityiseen
asemaan voitiin 16ytaa ratkaisu tarkastelemalla siséisista vahvuuksista esimerkiksi hallin-
non yksinkertaisuutta tai kuntien itsehallinnollista asemaa seka kaupungin omaamaa tie-
totaitoa. Osaava organisaatio pystyy toimimaan kuntien kanssa yhteisty0ssé, joten voi-
daan luoda kokonaisuus, jossa itsenédinen kunta on aktiivinen ja innovatiivinen osa jouk-
koliikenteen kehittamistd. Toisaalta voidaan pohtia alkaako jokin kunta ajaa omaa etuaan
nakemattd kokonaisuutta tai muiden kuntien tarpeita, kun kyseessa ei ole oma hallinto-
koneisto tai jossa ei tavoitella tietyn yhtendisen alueen etuja? Samalla voidaan pohtia,
miten kaupunki tekee yhteistyd muiden maakuntien kanssa?

Siséisia heikkouksia ja ulkoisia mahdollisuuksia ei Tampere-tulevaisuudenkuvassa pys-
tyta yhdistelemaan. Sisdisind heikkouksina muun muassa lautakunnan koko ja poliittinen
paatoksenteko eivét vastaa ulkoisiin mahdollisuuksiin. Pohdittaessa lautakunnan kokoa,
voidaan nostaa verkostojen paatokset ja vallankéyttd seka kompleksisuus (Klijn & Kop-
penjan 2012: 2-3; 2016: 1-5). Milla tavalla tdmd tulevaisuudenkuva tulee ratkaisemaan
hallinnon ongelmat, kuten kuntien ja viranomaisen yhteistyon tai toiminnan jatkuvuuden
takaamisen? Ulkoisista mahdollisuuksista nousi esille kuntien imagokysymykset ja tiiviin
alueen joukkoliikenteen tehostaminen, jotka takaavat Tampereen lahikuntien nosteen.
Tampere-tulevaisuudenkuvassa valta ei vélttdméttad tule jakautumaan tasaisesti, eika
joukkoliikennepalvelu tule olemaan yhdenvertaista, mutta se tulee takaamaan palvelun
sinne, missé joukkoja ja resursseja on. Yhteiskuntavastuun kannalta tilanne ei ole ideaali.
Tampere-tulevaisuudenkuva on ennen kaikkea paras ratkaisu todellisen joukkoliikenteen

kehittdmisen kannalta. Voidaan myds kysyd, halutaanko Pirkanmaalle pelkk& avoimen
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joukkoliikenteen viranomainen, joka ei yllapida muita lakiséateisia kuljetuksia vaan pyr-

kii vain kehittdmé&an tiiviin alueen joukkoliikennetta?

5.8. Asiantuntijoiden valinnat tulevaisuudenkuvista

Asiantuntijoiden valinnoilla pyrittiin selvittdmaan erityisesti sitd4, mika tulevaisuuden-
kuva toimisi parhaiten Pirkanmaalla. Lahtdkohtaisesti yksi tulevaisuudenkuva sai asian-
tuntijoilta eniten kannatusta. Tulevaisuudenkuvan valintaan vaikuttivat perusteet, joiden

mukaan joukkoliikennettd Pirkanmaalla pitéisi kehittaa.

Kehitysvaihtoehtona on joko tarjota koko maakunnan kattava yhdenvertainen palvelu tai
joukkoja palveleva palvelu. Lisaksi voidaan pohtia, miten joukkoliikennettd voidaan yh-
distdd muuhun henkil6liikenteeseen ja otetaanko siind huomioon kuntiin jadva koulukul-
jetus tai maakuntaan siirtyvat lakisaateiset henkilokuljetukset kuten sosiaali- ja tervey-
denhuollonkuljetukset. Samalla voidaan pohtia, onko yksikaan organisaatio valmis tule-

vaan uudistukseen.

Suuren organisaation asiantuntija valitsi parhaaksi mahdolliseksi malliksi Jatkumo-tule-
vaisuudenkuvan. Asiantuntija totesi olevansa tassa realisti. Han kuitenkin totesi, ettd on
tehtdva toita, jotta kokonaisuutta voidaan katsoa uudella tavalla. Samalla han toivoi, etta
tulevaisuudessa joukkoliikenteen hallinnointi ei en&& noudattaisi kuntarajoja. Talléin voi-
taisiin huomioida henkilokuljetusten yhdisteltavyys. Nykyisten toimivalta-alueiden eri-
laisuuden vuoksi kaksi toimivaltaista joukkoliikenneviranomaista ovat asiantuntijan mu-
kaan valttaméattomia. Asiantuntijan mukaan Jatkumo-tulevaisuudenkuva tulee toimimaan
ainakin seuraavat kymmenen vuotta. Asiantuntija totesi, ettd hallinnointi linjautuu myo-
hemmin siihen kumpaa kunnat arvostavat enemman, linkityst& henkil6liikenteeseen vai

linkitysta maankayttoon.

“Jotenkin uskon, ettd se paras malli tulee sitten niin, ettd tasta haetaan se kombi-
naatio niin, ettd voidaan yllapitaa sitd Tampereen toimivaltaa sielld, misséa se toi-
mii todella hyvin ja sitten lahted kehittdmaan sitd maakunnan toimivaltaa niilla
alueilla, jotka jaavat aidosti tAman houkuttelevan joukkoliikenteen ulkopuolelle”
(Suuren organisaation asiantuntija).
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Kaksi valtiotason asiantuntijaa pohtivat valintaa Maakunta- ja Tampere-tulevaisuuden-
kuvan vélilla. Valtiotason asiantuntijat valitsisivat Tampere-tulevaisuudenkuvan. Kuiten-
kin asiantuntijat totesivat, ettd tdma malli olisi toimiva ainoastaan Pirkanmaalle, eiké
malli valttamatta toimisi muualla Suomessa. Molemmat asiantuntijat mielsivat, ettd Tam-
pereen kaupungilla on tietotaito, osaaminen ja rakenteet. Heiddn mukaansa malli vaatisi
vain yhteensovittamista, yhteistyota seka uudelleen sopimista. Samalla toinen valtiotason
asiantuntija totesi, ettd Tampereen kaupunkiseutu on ollut onnistunut esimerkki palvelu-
sopimusasetuksen mukaisesta joukkoliikenteen jarjestamisestd. Liséksi kyseinen asian-
tuntija totesi, ettd onnistunut joukkoliikennetyd saattaisi kadota uudessa massiivisessa
maakunnassa. Toinen asiantuntija nosti esille henkilokuljetukset, jotka ollaan onnistuttu

yhdistaméaan kaupunkiseudun joukkoliikenteeseen.

” Valitsisin kaupungin, jos pitaisi valita ja siité syysta, etté jos asioista vaan paas-
tdan sopuun, niin kaupungilla on se tietotaito, osaaminen ja rakenteet jollain ta-
valla jo olemassa. Uudelleen sopimalla ja yhteistydlla voidaan paasta hyvaan tu-
lokseen.” (Valtiotason asiantuntija.)

“Tampere on kylld ollut onnistunut esimerkki tasta palvelusopimusasetuksen mu-
kaisesta joukkoliikenteen jarjestamisestd. Tassa nimenomaisessa tapauksessa va-
litsisin sen Tampereen kaupungin mallin, mutta en valttamatta kylla muita Suomen
kaupunkiseutuja. ” (\Valtiotason asiantuntija.)

Suuren organisaation asiantuntija totesi, etta olisi unelma, jos yksi organisaatio huolehtisi
kaikista lakisaateisista kuljetuksista seka koulukuljetuksista etta joukkoliikenteestd. Rea-
listina han kuitenkin totesi, ettd tima on mahdotonta. Asiantuntija kuitenkin uskoo, etta
paras ratkaisu olisi, jos maakunnassa olisi yksi joukkoliikenneviranomainen, joka jarjes-
taisi avointa joukkoliikennettd. Asiantuntijan mukaan maakunta voisi ottaa vastuun
muista kuljetuksista. Asiantuntijan mukaan maakunnalle pitdisi myos siirtda koulukulje-
tukset siltd osin, kun kunnat niitd haluavat maakunnalle antaa. Asiantuntija mukaan jar-
kevin ratkaisu olisi laajentaa Tampereen kaupunkiseudun toimivalta-aluetta. Tulevaisuu-

dessa mallia voitaisiin kehittaa ja tyostaa.

“Alun perin oli ajatus, ettd olisi hyva, jos olisi yksi toimivaltainen viranomainen,
mutta se olisi nimenomaan joukkoliikenneviranomainen. Nama muut kuljetukset
voisikin hoitaa maakunta, kun ne tuon soten kautta sinne siirtyvat. Sen lisaksi maa-
kunnalle siirtyisi koulukuljetusten hoitaminen.” (Suuren organisaation asiantun-
tija.)
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Suuren organisaation asiantuntija pohti pitkaan kaikkien vaihtoehtojen valilla. Han néki
hyvi4 ja huonoja puolia kaikissa tulevaisuudenkuvissa. Lopulta han kuitenkin totesi, etta
Tampere-tulevaisuudenkuva pienilld muutoksilla olisi toimivin ratkaisu. Asiantuntija pai-
notti, ettd velvoitekuljetuksien jérjestelyyn tulisi palkata uutta henkilosta ja eriyttédad se
joukkoliikenteen henkildstostd. Kuitenkin organisaation osastojen valilla pitaisi yll&pitaa
tiivistd yhteistyota. Perusteluna kyseinen asiantuntija totesi, etté liikkennettd voidaan néin
kehittaa tiiviilla alueella. Sivulauseessa han kuitenkin huomaultti, ettei Tampere-tulevai-
suudenkuva ole paras ratkaisu raideliikenteen kehittdmisen kannalta. Han totesi, ettd maa-

kunnan tasolla raideliikenne on edelleen suhteellisen vahaista.

“Valitaan tuo Tampereen kaupunki. Ja sitten siihen lisatoiveena, etta se pyrittaisiin
siella organisaation sisalla eriyttdmaan ja ottamaan sinne joukkoliikenteen mu-
kaan koulukuljetuksen ja muiden erilaisten velvoitekuljetusten suunnittelu. Mutta
nama pitaisi hajauttaa kahdeksi eri osastoksi, jotka kuitenkin keskustelevat keske-
nddn, mutta toimivat yhdessd.” (Suuren organisaation asiantuntija.)

Yhdella asiantuntijalla oli erittéin vahva mielipide tulevaisuudenkuvista. Han totesi, etté
nykyinen malli ei toimi. Samalla hén totesi, ettd maakunnan hallinnassa joukkoliikenteen
todellinen hallinta ja paatdsvalta tulisi olemaan Tampereen kaupungilla. Kyseisen asian-
tuntijan mukaan vallan, vastuun seka rahoituksen omaavalla tulisi olla joukkoliikenteen
toimivalta. Han myos totesi, ettei ole huolissaan Tampereen paatoksentekoasemasta, silla
muut kunnat pystyvat huolehtimaan p&atoksenteon yhdenvertaisuudesta.

“Tampereen kaupunki on niin ylivertainen, etté tosiasiallinen paatdsvalta on kay-
tanndssa Tampereen kaupungin edustajilla, jotka ovat siella maakuntahallinnossa.
Mind tuota kylla nékisin, ettd se jolla on valta, vastuu ja rahat, niin se on paatok-
sentekija. Nama muut kunnat, jotka maksavat kuntaosuutta pystyvat yhdessa, aina-
kin poliittisen kontrollin kautta, pitimaan Tampereen kaupungin tasavertaisessa
asemassa.” (Kuntatason asiantuntija.)

Kuntatason asiantuntija totesi, ettd valitsisi Maakunta-tulevaisuudenkuvan. Han uskoo
siihen, ettd maakunta huomioi reuna-alueet paremmin kuin Tampereen kaupunki. Asian-
tuntija nosti esille, ettd maakunnan pééattajat on valittu tavoittelemaan koko maakunnan
etua. Asiantuntijan mukaan joukkoliikenteen suunnittelu toteutuu paremmin yhden yhte-

naisen toimijan alaisena. H&n myds totesi, ettd maakunnan on joka tapauksessa raken-
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nettava kaikki yhteistyosuhteet alusta ja samalla asioita on tarkasteltava kaikkien nako-
kulmasta. Asiantuntija totesi, ettd Tampereen hallinnassa reuna-alueet saattaisivat jaada
ilman riittdvaa joukkoliikennettd. Samalla joukkoliikenteen yhteiskunnallinen ndakékulma
jaisi paitsioon. Sivulauseessa asiantuntija nosti esille sen, ettei ole endoton mallin valin-

nasta vaan totesi, ettd kaikki mallit toimivat, kunhan asioista paastaan sopuun.

“Mind liputan maakuntamallin puolesta, ettd maakunta ottaisi huolekseen joukko-
lilkenteen jarjestamisen ja suunnittelun koko maakunnan alueella. Ja tarkein pe-
ruste on se, etta uskon ettad naiden reuna-alueiden tarpeet tulee paremmin huomi-
oitua kyseisessa mallissa. Lahttkohtaisesti paattajat on valittu maakuntaan tarkas-
telemaan asioita koko maakunnan etua vaalien.” (Kuntatason asiantuntija.)

5.9. Yhteenveto

SWOT-analyysissa havaittiin, miten tulevaisuudenkuvat tulevat vaikuttamaan tulevaan
joukkoliikenteen jarjestamiseen. Samalla voitiin kyseenalaistaa hallinnollisten uudistus-
ten ongelmaa. Turhan usein uudistuksissa lahdetaan yksinkertaistamaan hallintoa, kun
todellisuudessa pitdisi pohtia, mitd uudistukselta halutaan saavuttaa. Asiakasnakdkulma
jaa liian usein huomioimatta ja tdma nakyy myos siind, minka tyyppista joukkoliiken-

nepalvelua maakunnassa tarjotaan.

Vaihtoehtojen tarkastelu paljastaa mahdollisen pysahtyneisyyden ja reuna-alueiden ke-
hittdmisen yhtaalta ja tiiviin keskuksen kehityksen toisaalta, jolloin on pohdittava, mihin
halutaan panostaa? Asiantuntijoiden enemmistd kannattaa vaihtoehtoa, missé kehitetaan
titviin keskuksen joukkoliikennetarjontaa. Tamaé ei vélttamatta ole muun tahon ndkemys.
Mikaén vaihtoehto ei ole taydellinen, mutta jokaisesta voidaan hioa laadukas ja alueen

joukkoliikenteen kannalta toimiva kokonaisuus.

Joukkoliikenteeseen vaikuttavat monet tekijat tulivat ilmi SWOT-analyysista. Rahoitus
ja tukipolitiikka ovat osaltaan kokonaisuus, joka olisi asiantuntijoiden mukaan parhaiten
turvattu joko Jatkumo- tai Tampere-tulevaisuudenkuvassa, samoin maankéyttd. Tam-

pere-tulevaisuudenkuvassa lautakuntatoiminta ei saanut tukea, vaan asiantuntijat luottivat
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Maakunta-tulevaisuudenkuvan virkamiesvalmisteluun kuten Jatkumo-tulevaisuudenku-
vassa. Organisaation toiminnassa Tampere-tulevaisuudenkuva sai eniten kannatusta, silla
tietotaito ja joukkoliikenteen suunnittelun kéytannoét ovat vakiintuneet osaksi kaupungin
toimintatapoja. Joukkoliikenteen liittdminen muihin kuljetuksiin sai erityisesti kannatusta
Maakunta- ja Tampere-tulevaisuudenkuvassa. Kysymykseksi nousi, mitd kuljetuksia
kannattaa yhdistell& avoimeen joukkoliikenteeseen? Yhteenvetona todettakoon, ettd yh-
teistydn toteuttaminen kuntien kanssa on kaikissa tulevaisuudenkuvissa ongelmallista,
mutta varmasti jokaisessa pystytdan tekemaén vaadittavat ratkaisut, jotta joukkoliiken-

teen synergia saadaan aikaiseksi.
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6. JOHTOPAATOKSET

Maakuntauudistus, yksi Suomen suurimmista hallintoreformeista, vaikuttaa myos jouk-
koliikenteen jarjestamiseen. Tutkimuksen tarkoituksena oli selvittdd minkélaisia tulevai-
suudenkuvia Pirkanmaalla voi muodostua ja miten tulevaisuudenkuvat voivat vaikuttaa
joukkoliikenteen jarjestamiseen. Tutkimuksessa haastateltavat asiantuntijat saivat valita
annetuista tulevaisuudenkuvista toimivimman. Tutkimuksessa ei pyritty selvittdmaén
konkreettisia uudistustarpeita, vaan tarkoituksena oli selvittaa hallinnollinen ongelma,

padtoksentekomekanismi seka organisoituminen.

Kirjallisuuskatsauksen avulla luotiin tulevaisuudenkuvat ja neljannessa luvussa vastattiin
ensimmadiseen tutkimuskysymykseen. Tulevaisuudenkuvista tehtiin SWOT-analyysi,
jonka avulla tarkasteltiin tulevaisuudenkuvien siséisié heikkouksia ja vahvuuksia seka ul-
koisia mahdollisuuksia ja uhkia. Samalla tulevaisuudenkuvien eroja ja vaikutusta analy-
soitiin. Puolistrukturoitua asiantuntijahaastattelua ja SWOT-analyysia selostettiin vii-

dennessa luvussa, jossa vastattiin toiseen tutkimuskysymykseen.

6.1. Erilaiset tulevaisuudenkuvat

Nékokulman valinnan avulla joukkoliikenneongelmaan voidaan l6ytaa ratkaisu. Onko
tarkoituksena luoda yksinkertainen hallinnointimalli vai saavuttaa paras ratkaisu toimin-
nan kannalta? Samalla voidaan kysyd, halutaanko joukkoliikenteen tukemisella saavuttaa
yhdenvertainen palvelu vai tihedn alueen kehitys? Esille voidaan nostaa lisaksi joukko-
liikenteen kytkeminen maankayttoon ja kuljetusten yhdisteleminen. Lisaksi voidaan ky-
sy, kenelle joukkoliikennetta halutaan kehittdad? Onko palvelun tarkoitus palvella koulu-
laisia vai muuta vaestod, joka tarvitsee ja kayttaa lakisaateisia kuljetuksia?

Millaisia tulevaisuudenkuvia Pirkanmaan joukkoliikenteestd voi maakuntauudistuksen

myo6ta muodostua?

Tulevaisuudenkuvia muodostui kolme, joista voidaan tehda erilaisia variaatioita.
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Jatkumo-tulevaisuudenkuvassa ELY -keskuksen toimivalta siirtyy uudelle maakunnalle ja
Tampereen kaupunki jatkaa toimintaansa omalla toimivalta-alueellaan. Rahoitusratkaisut
seka hallinto séilyvat samana uudistuksesta huolimatta. Taulukossa 2 on kuvattu SWOT-

analyysin avulla Jatkumo-tulevaisuudenkuvan siséisia heikkouksia ja vahvuuksia seka

ulkoisia mahdollisuuksia ja uhkia.

Taulukko 2. Jatkumo-tulevaisuudenkuvan SWOT-analyysi.

Sisdiset vahvuudet

Ulkoiset mahdollisuudet

- Tiivis yhteisty6 toimijoiden valilla

- Yhteisty0 kuntien ja toimijoiden vélilla
- Kaksi viranomaista

- Joukkoliikenteen tilaajien maara

- Maankaytdn suunnittelu Tampereella

- ELY-keskuksen yhteiskunnallinen
asema, jonka tarkoituksena on tarjota yh-
denvertaista palvelua ja yhdenvertainen
joukkoliikenne-budjetti

- Toimiva kokonaisuus

- Helppo ratkaisu

- Mallin hyvit asiat siirtyvét auto-
maattisesti kokonaisuuteen

- Kaupunkiseudun ja kaupunkien kasvu
- Eri lakisééteisten kuljetusten yhdis-
teleminen

- Yhteistyd maakunnan ja kuntien vi-
lilla

- Liikenne ei noudata kuntarajoja

- Oppiminen menneestd voi parantaa
palvelua

- Viranomaiset (erityisesti maakun-
nassa) ovat ldhempané luottamushen-
kiloita

- Mallin hyvét asiat siirtyvét auto-
maattisesti kokonaisuuteen

Sisdiset heikkoudet

Ulkoiset uhat

- Yhteisty0 toimivaltaisten viranomaisten
vililld on ollut heikkoa (valmius tehdi
yhteistyotd)

- Pééllekkdiset tehtavat

- Viranomaisten méaéra

- ELY-keskuksen toiminta ja vdhéinen ak-
titvisuus (markkinaehtoinen liikenne)

- ELY-keskuksen rahoitus ei ole tasa-
painossa liikenteen oston kanssa

- Toimivalta-alueiden kuntarajat ylit-
tavin litkenteen maksaminen

- Nykytila ei voi endd heikentya

- Raideliikenne ei toimi kahden viran-
omaisen alaisena

- Keinotekoisen joukkoliikenteen lisdédnty-
minen

- Toimivalta-alueen ylittdva litkenne ja sen
hallinnointi sekéa paallekkéiset tehtavit

- Palvelutaso médriteltdisiin epdyhtendisesti
- Maakunnan uudet tehtivét voivat syrjayt-
taa joukkoliikenteen aseman

- Joukkoliikenteen rahoittaminen (erityisesti
maakunnassa)

- Toimivalta-alueet kilpailevat rahoituksesta
keskendédn

- Joukkoliikennetuen vihentyminen, kunnat
maksavat yhid enemmén

- Joukkoliikenneinfrastruktuurin ja pysik-
kien hoitaminen

- Osaoptimointi
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Taulukossa 2 havaitaan, ettd SWOT-analyysi tarjoaa suhteellisen paljon ulkoisia mahdol-
lisuuksia ja uhkia. T&ma voi tietysti johtua myds tulevaisuuden epdvarmuudesta (Kamp-
pinen, Malaska & Kuusi 2003). Suurin osa ongelmista ja haasteista juontaa juurensa kah-
den toimijan yhteistydsta. Toisaalta, mikali molemmat osapuolet tietdvat omat tehtavansa
javastuualueensa, ongelmia ei pitdisi muodostua (Eriksson 2015: 20). Esille voidaan kui-
tenkin nostaa ELY-keskukselta siirtyvat tehtdvéat ja maakunnan uusi asema. Maakuntala-
kiluonnoksessa on todettu, ettd joukkoliikennetoiminta jatkuisi ennallaan ja uudelleen ar-
viointia voidaan tarkastella myohemmin. (Maakuntalaki 2016.) Mité hallintoviranomai-
set ovat siis valmiita tekemaan, mikéli lakiluonnokseen on Kirjattu, etté tilannetta ei tar-
vitse muuttaa? Tulevaisuudenkuvana tdma ei erityisesti vaadi mitddn muutokselta. Sa-
malla se antaa viranomaisille aikaa keskittyd muihin hallinnossa tapahtuviin uudistuksiin.
Liséksi Jatkumo-tulevaisuudenkuva voidaan liittdd yhteistyohon ja uusiin yhteenliitty-
miin kahden organisaation valilla. Molemmat toimivaltaiset viranomaiset toimivat
omassa hallintajarjestelmasséaan ja pystyvat sitd kautta vaikuttamaan asemaansa ja toi-
mintaansa verkostossa. Samalla toiminnassa korostetaan organisaation omien ratkaisujen

vaikutusta ja poliittisten ratkaisujen vaikutusta. (Klijn & Koppenjan 2012: 2-5.)

Toisena mahdollisena tulevaisuudenkuvana esiteltiin  Maakunta-tulevaisuudenkuva.
Maakunnasta tulisi maakunnan ainoa toimivaltainen joukkoliikenneviranomainen. Sa-
malla sen toimivalta-alue laajentuisi koko Pirkanmaan alueelle. Maakunta-tulevaisuuden-
kuva vastaisi Ruotsin joukkoliikennetoimintaa, jossa maakuntien luottamushenkil6t toi-
misivat poliittisina paatoksentekijoind. Samalla joukkoliikennetta rahoitettaisiin lippu- ja
verotuloilla sek& vahaisella valtiontuella. Suomessa maakunnat eivét todennakoisesti tule
saamaan verotusoikeutta, jolloin valtion tulisi rahoittaa alueen joukkoliikenne. Joukkolii-
kenne olisi ennen kaikkea yhtendinen palvelu ja siihen voitaisiin yhdistaa muita lakisaa-
teisid kuljetuksia, jotka maakuntauudistuksessa siirtyvat maakunnalle. Taulukossa 3 on
esitetty SWOT-analyysin tuloksia.
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Taulukko 3. Maakunta-tulevaisuudenkuvan SWOT-analyysi.

Sisaiset vahvuudet Ulkoiset mahdollisuudet
- Vaalien kautta muodostuva uusi poliitti- | - Joukkoliikennepalvelut samat ja yhdenver-
nen elin taiset maakunnan asukkaille
- Lausuntokéytinto - Hallinnon yksinkertaistaminen ja uusi po-
- Lakisdateisten kuljetusten yhdistelemi- | liittinen elin seké sen toiminta
nen - Yhden toimijan edut
- Koko kunnan tahto tulee esille, kun uusi | - Virkamiespdatosten lisddntyminen
poliittinen elin tekee paitoksen - Valta ja vastuu olisi rahoituksen kautta alu-
- Joukkoliikenneviranomaisten vihenty- | eilla
minen - Raideliikenne (litkennekaari)
- Raideliikenteen kasvu maakunnan alai- | - Lakisditeisten kuljetusten yhdisteleminen
sena - Yhteisty6 maakuntien vélill&
- Toimivaltaisten viranomaisten véhenty-
minen
- Yhteistyd maakuntien vélilla
Sisaiset heikkoudet Ulkoiset uhat
- Maakunnan paitoksenteko - Yhdenvertaisesta palvelusta seuraa joukko-
- Luottamushenkildiden osaaminen litkenteen pysdhtyneisyys
- Tampereen asema maakunnassa - Kuntien asema suhteessa maakuntaan
- Kunnilla ja maakunnalla eri lainsdddan- | - Kuntien kanssa tehtidva yhteistyd (toivei-
nolliset tehtdvit ja rahoitusratkaisut (ve- [ siin ei pystyti vastaamaan)
rotusoikeus) - Eriarvoisuus maakuntien valilla
- Yksi joukkoliikenteen tilaaja - Luottamushenkildiden osaaminen
- Maankéytto ja kaavoitus - Hintojen nousu
- Joukkoliikennettd tuotetaan alueilla, | - Palvelun rahoittaminen
jossa joukkoja ei ole - Joukkoliikenteen tukipolitiikka
- Rahoituksen vdhentyminen
- Rautatieliikenteesti ei saada houkuttelevaa
pakettia

Taulukossa 3 nédkyy Maakunta-tulevaisuudenkuvan SWOT-analyysin tulokset. Sisdisia
vahvuuksia ja heikkouksia on suhteellisen paljon, samoin kuin ulkoisia uhkia. Ulkoisista
uhkista voidaan jo nyt todeta, ettd niiden ratkaisumahdollisuudet ovat monen muuttujan
summa. Maakunta tulee tuottamaan paljon hyvié sisdisid asioita, mutta voidaan pohtia
riittavatko sen ulkoiset mahdollisuudet vield tulevaisuudessa. Tamé on vahva viesti siita,
ettei maakuntaan ole syntynyt luottamusta, jonka perusteella ulkoisia uhkia on merkitta-
vasti. Sama luottamuspula pétee sisdisissd vahvuuksissa ja heikkouksissa. Maakunnalle

annetaan autonominen asema, mutta valtion oletetaan rahoittavan sen toimintaa. Samalla
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valtio valvoo ja yllapitaé toiminnan jatkuvuutta. Joukkoliikenteessa tdma on hieman ris-
tiriitaista, sillé joukkoliikenne on maakunnan ja kuntien vapaaehtoinen tehtéva, eiké sen
pitéisi ainakaan tiiviilla taajama-alueella olla riippuvainen valtion rahoituksesta. Tahan
liitetd&n oletus, ettd maakunta tarvitsee resursseja valtiolta, jotta sen toiminta olisi mah-
dollista. Maakunnan on téll6in toimittava tiiviissé yhteistyossa valtion kanssa. (Klijn &
Koppenjan 2012: 2-3.)

Samalla voidaan pohtia joukkoliikenteen luonnetta, mikali maakunnasta tulee uusi toimi-
valtainen viranomainen. Rahoittamisen ja hallinnoinnin jd&desséd maakunnalle, kunnat ei-
vét voi endd vaikuttaa samalla tavalla oman alueensa joukkoliikennepalvelun kehityk-
seen. Maakunnan alaisuudessa joukkoliikenteesta tulee entistd enemman yhdenvertaista,
eiké kehitysta pystyta toteuttamaan tietylla alueella spontaanisti tai omavaraisesti. Voi-
daan siis palata takaisin kysymykseen, pitdako joukkoliikenteen olla yhdenvertaista, mi-
kali se on alun perin ollut vapaaehtoinen tehtdva? Tama voidaan liittd& hallinnan verkos-
toteoriaan ja toimijoiden valiseen verkostoitumiseen palveluntuotannossa (Klijn & Kop-
penjan 2012: 2—-3). Mikali maakunnalla ei ole omia resursseja tuottaa palvelua, ei voida
edellyttaa, etta palvelun pitéisi olla yhdenvertaista. Voidaan kuitenkin todeta, ettd mikali
Suomeen voitaisiin luoda taysin samanlainen joukkoliikennepalvelu kuin Ruotsissa ja
maakunnat saisivat verotusoikeuden, Maakunta-tulevaisuudenkuva olisi varteenotettava

vaihtoehto.

Kolmantena mahdollisuutena muodostui Tampere-tulevaisuudenkuva (Taulukko 4). Ky-
seisessa tulevaisuudenkuvassa Tampereen kaupunki ottaisi vastuulleen joukkoliikenne-
viranomaisen tehtdvat ja samalla sen toimivalta laajentuisi koko Pirkanmaan alueelle. Po-
liittisista paatoksista vastaisi koko maakunnan kattava joukkoliikennelautakunta. Puolet
lautakunnan edustajista olisi tamperelaisia. Joukkoliikenteen rahoittaminen perustuisi
kuntien maksuosuuksiin ja lipputuloihin sek& véhdiseen valtiontukeen. Tampere-tulevai-
suudenkuvassa kunnat olisivat vahvoja oikeusintressejd, koska kunnat my6és maksavat

palvelun.



81

Taulukko 4. Tampere-tulevaisuudenkuvan SWOT-analyysi.

Sisdiset vahvuudet

Ulkoiset mahdollisuudet

- Paattajien méara

- Loput 14 kuntaa péasevat mukaan Kkatta-
vaan palveluun

- Yhteinen tariffi- ja lippujarjestelméa

- Joukkoliikennepalvelun yksinkertaisuus,
toimijat tietavat tehtavansa

- Asiantuntijuus ja tietotaito on jo olemassa
- Tampereen vahva intressi

- Maankaytto ja kaavoitus

- Kunnat tietdvat oman taloutensa ja sitéa
kautta mihin palveluun heill& on varaa

- Koska kunnat maksavat oman palvelunsa,
joukkoliikenne on kokeilevampaa

- Joukkoliikennebudjetti on turvatumpi ly-
hyemmalla aikavalilla

- Koulukuljetukset

- Toimivaltaisten viranomaisten vahenty-
minen

- Joukkoliikennepalvelu maakunnan asuk-
kaille sama

- Lakisaateisten kuljetusten yhdistaminen
- Yhden toimijan edut (tiiviin alueen kehit-
tdminen)

- Joukkoliikennepalvelun yksinkertaisuus,
toimijat tietavat tehtavansa

- Yhteinen tariffi- ja lippujérjestelméa

- Raideliikenne

- Koska kunnat maksavat oman palvelunsa,
joukkoliikenne on kokeilevampaa

- Kunnilta poistuu esim. SOTE ja joukko-
liilkenne saa enemman painoarvoa

- Kuntien imago parantuu joukkoliikenteen
kautta

- Positiivinen vaikutus alueisiin, jossa
joukkoja on

Sisdiset heikkoudet

Ulkoiset uhat

- Lautakunnan koko

- Kuntien haluttomuus tulla mukaan toi-
mintaan

- Kuntien maksuosuudet voivat nousta

- Yhden kunnan edustajan mielipide tulee
esille

- Yksi joukkoliikenteen tilaaja

- Raideliikenteeseen ei saada tarpeeksi pa-
nostuksia (muut hankkeet ja yhteistyo
maakuntien valill)

- Yhteistyd muiden maakuntien kanssa

- Keskuksen kehittdminen

- Tampereen asema kasvaa

- Yhteisty6 kuntien kanssa (palvelut sinne
missa eniten aania)

- Epéoikeudenmukaisuus, yhden kunnan
asema ja lautakunnan koko

- Joukkoliikennetuki ei en&a vélttamatta ta-
kaa isojen kaupunkiseutujen tuen tasoa

- Raideliikenteeseen ei saada tarpeeksi pa-
nostuksia (muut hankkeet ja yhteistyo
maakuntien valill)

- Keskuksen kehittdminen

- Yhteistyd muiden maakuntien kanssa

Taulukko 4 esittdd Tampere-tulevaisuudenkuvan SWOT-analyysid. Mikéli tarkastellaan
maaréllisesti, Tampere-tulevaisuudenkuva saa eniten siséisid vahvuuksia. Maara ei kui-
tenkaan voi korvata sisélt6d. Voidaan todeta, etté sisallollisesti paattajien maéran lisaksi
esille voidaan nostaa verkostossa tehdyt paatokset ja vallankaytto kaytannossa. Tama liit-
tyy erityisesti monimutkaiseen paatéksentekoprosessiin seka osallistujien ja hallinnon ta-
sojen maardan varsinkin, kun tarkastellaan julkisia toimijoita ja toiminnan kehitysta.

(Klijn & Koppenjan 2012: 2—3.) Liséksi toimintaa seuraa vastuu, silla kunnat ovat omia
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oikeusintresseja ja toiminta on ennen kaikkea vapaaehtoista. Vastuu toiminnasta ei katoa,
vaikka kaikki osapuolet olisivat tyytyvéisié tai joukkoliikennepalvelu olisi tasapainossa.
Vastuullisuudesta voidaan nostaa esille kysymys kuntien asemasta. Kunnat maksajina
voivat vaatia joukkoliikennepalvelulta huomattavasti enemman, kun sité jarjestad Tam-
pereen kaupunki. Samalla tdm& ajaa kuntia edistdimdédn omaa etuaan (Stoker 1998:
23-24). Tampereen asemasta voidaan aina keskustella, mutta todellinen ongelma on
saada suuri lautakunta toimimaan niin, etta kuntien todellinen tahto valittyy paatoksente-

koon.

Kaikkia tulevaisuudenkuvia voidaan suhteuttaa lisaksi tulevaisuudentutkimukseen ja tu-
levaisuudenkuvien osa-alueeseen. Tieteenalana tulevaisuudentutkimuksella tavoitellaan
laajentunutta moraalisten valintojen méaraa ja niiden tarjoamaa merkitysta nykyhetkessa
tekemille valinnoille. Nama valinnat ovat aina riippuvaisia menneesta ja siit4 tiedosta,
joka ihmisilla on ollut tarjolla silla hetkelld, kun p&&toksia ja valintoja on tehty. Lisaksi
tulevaisuudentutkimusta vaikeuttaa erityisesti se, ettei tulevaisuutta pystyta ennustamaan.
Tulevaisuudesta pystytadn luomaan ainoastaan mielikuvia ja kasityksid, mita tulevaisuus
saattaisi olla tai miten siihen voisi varautua. (Rubin 1998; 2000.) Hallinnollisia paatoksia
tehtdessa voidaan pohtia, mill& tavalla paatoksia on lahdetty muodostamaan. Jokaisen tu-
levaisuudenkuvan avulla voidaan luoda suunnitelma. VVoidaan todeta, ettd Jatkumo-tule-
vaisuudenkuva toimii parhaiten, kun yhdistetddn menneisyyden ja tulevaisuuden joukko-
liikennesuunnittelun ideat. Maakunta- ja Tampere-tulevaisuudenkuvat ovat taas taysin
erilaisia. Tulevaisuutta ennustettaessa voidaan todeta, ettd Maakunta-tulevaisuudenkuva
on hyppy tuntemattomaan, eiké toiminnasta voida tehdd minkaanlaisia johtopaatoksia.

Sen sijaan Tampere-tulevaisuudenkuvasta toimivuudesta on saatu osviittaa.

6.2. Lopullinen valinta ja vaikutus

Enemmistd asiantuntijoista kannatti Tampere-tulevaisuudenkuvaa. Perusteluina olivat

kaupungin osaaminen ja valmis organisaatio seka rahoittamisen turvaaminen. Tampere-

tulevaisuudenkuva ei kuitenkaan ole taydellinen.
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Miten tulevaisuudenkuvat tulevat vaikuttavat Pirkanmaan joukkoliikenteen jarjestami-

seen?

Tulevaisuudenkuvia voidaan analysoida toiminnan ja hallinnon kautta. Jatkumo-tulevai-
suudenkuvan etuna on, ettd toiminnassa voidaan séilyttad kaikki parhaat kaytannot, kun
hallinnointi jarjestetdan samalla tavalla. Samalla Jatkumo-tulevaisuudenkuva mahdollis-
taa joukkoliikenteen lisdéd@misen sielld, missé joukkoja on. Jatkumo-tulevaisuudenkuva on

organisoinnin kannalta helpoin ratkaisu.

Maakunta-tulevaisuudenkuvassa voidaan toteuttaa yhdenvertaista palvelua. Samalla
joukkoliikenteeseen pystytadan yhdistamaan muita lakiséateisia kuljetuksia. Lisaksi Maa-
kunta-tulevaisuudenkuva tarjoaa mahdollisuuden toteuttaa ja hallinnoida yhden toimival-
taisen viranomaisen palvelua. Maakunta-tulevaisuudenkuva vahvistaa my6s maakunnan

itsehallinnollista asemaa.

Tampere-tulevaisuudenkuva tarjoaa mahdollisuuden hyddyntdd Tampereen kaupungin
tietotaitoa ja osaamista. Samalla kuntien lakisaéteisid kuljetuksia voidaan yhdistella avoi-
meen joukkoliikenteeseen. Tampere-tulevaisuudenkuva tarjoaa mahdollisuuden kehitt&da
joukkoliikennepalvelua tiiviilla taajama-alueella. Liséksi kunnat sailyttavat vahvan itse-

hallinnollisen asemansa.

Mikaan tulevaisuudenkuva ei ole taydellinen. Jatkumo-tulevaisuudenkuvan ongelmana
ovat paallekkaisten tehtdvien lisdantyminen sek& joukkoliikenteen pyséhtyneisyys. Li-
séksi Jatkumo-tulevaisuudenkuvan riskind on, ettei joukkoliikenteen kehitysté tule tapah-
tumaan. Maakunta-tulevaisuudenkuvassa uhkana on erityisesti uusi hallintotaso, sen
osaaminen sekd paatoksenteko. Uhkia ovat myds kuntien asema sek& joukkoliikenteen
rahoittaminen. Tampere-tulevaisuudenkuvassa ongelmat nivoutuvat hallinnon uudelleen
muodostamiseen sekd yhteistoiminnan periaatteisiin. Samalla Tampere-tulevaisuuden-
kuvassa voidaan kyseenalaistaa yhteisty6 kuntien kanssa, epdoikeudenmukainen vallan-

jako seka pyrkimys palvella tiivistd taajama-aluetta.
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Pohdittaessa Pirkanmaan joukkoliikenteen jarjestamistd ja tulevaisuudenkuvien vaiku-
tusta, voidaan kyseenalaistaa joukkoliikenteen luonne. Liikenneviraston mukaan yhteis-
kunta haluaa turvata kaikille tehokkaan ja taloudellisen joukkoliikennepalvelun (Liiken-
nevirasto 2013: 9). Kuitenkin joukkoliikenne ei ole kuntien lakiséateinen tehtava. Pitadko
palvelulta siis olettaa, ettd se toteutetaan yhdenvertaisesti ja yhtendisesti? Hallinto ei voi
madritelld, onko palvelu toimivaltaisen viranomaisen kannalta yhdenvertaista (Koliba,
Meek & Zia 2010: 60). Samalla voidaan pohtia kuntien asemaa. Kunnat rahoittavat va-
paaehtoisena joukkoliikennepalveluaan, joten ei voida olettaa, ettd joukkoliikennepalve-

lut olisivat kaikkialla tismalleen samat.

Joukkoliikenteen luonteesta voidaan siirtya hallinnon yksinkertaistamiseen. Yhdistamalla
virkamiehen osaaminen ja tietotaito ja lisadmalla hallintoon poliittista paatoksentekoa,
saavutetaan yhden toimijan organisaatio. Naiden avulla luodaan paikallistason eliitti, joka
vastaa joukkoliikenteen hallinnasta ja rahoittamisesta. (Stoker 1998: 23—24.) Voidaan
kuitenkin kysya, annetaanko paikallistason eliitille mahdollisuus toimia uudessa hallinto-
tasossa vai kuntapohjaisena? Tarkastellessa SWOT-analyysin tuloksia voidaan todeta,
ettd joukkoliikenteen toteuttaminen olisi Tampere-tulevaisuudenkuvassa turvatumpaa ja

jarjestelmallisempaa.

Ratkaisuna joukkoliikenteen hallinnon hybridi

Paras ratkaisu Pirkanmaan kannalta olisi tietysti, ettd jokaisesta tulevaisuudenkuvasta
voitaisiin poimia parhaimmat puolet ja luoda jarjestamismallin hybridi. Paras ratkaisu
Pirkanmaan joukkoliikenteen kannalta olisi siten nykyisen toiminnan jatkaminen ja hal-
linnoinnin yksinkertaistamisen sivuuttaminen. Hybridin tarkoituksena olisi sailyttaa
kaksi viranomaista, joista toinen olisi joukkoliikenteen viranomainen ja toinen jarjestetyn
lilkenteen viranomainen. Tampereen kaupungin tietotaidon ja osaamisen takia kaupunki
vastaisi joukkoliikenneviranomaisen tehtévista koko maakunnan alueella. Maakunta huo-
lehtisi lakis&ateisista kuljetuksista ja pyrkisi mahdollisuuksien mukaan yhdistelemaan
niitd toisen viranomaisen liikennemuotoihin. Liséksi maakunta voisi huolehtia kuntien
lakisaateisten koulukuljetusten toteuttamisesta, siind maarin, kun kunnat niitd haluavat

antaa ja toimisi siten muun liikenteen viranomaisena. Tampereen kaupunkiseutu saisi
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keskittya tiiviin alueen joukkoliikennekehitykseen ja maakunta lakiséateisten kuljetusten
toteuttamiseen. NyKkyisestd joukkoliikennetoiminnasta pystyttaisiin kokoamaan parhaat
puolet molemmille viranomaiselle, jolloin joukkoliikenne voisi todellisuudessa olla kus-

tannustehokasta ja toimivaa.

Yhteiskunnan kannalta voidaan kuitenkin todeta, ett4 yhden viranomaisen -malli olisi pa-
ras ratkaisu, mikali hallintoa haluttaisiin yksinkertaistaa. Joukkoliikenteen kéyttajan na-
kdkulmasta tilanne saattaisi olla toinen. Syy, miksi kahden toimivaltaisen viranomaisen
malli olisi paras ratkaisu Pirkanmaalle, perustuu ajatukseen, ettd kolmesta tulevaisuuden-
kuvasta pystyttaisiin muodostamaan toimiva kokonaisuus. Maakunnalla on vield liian
monia asioita ratkaistavana, jonka vuoksi tutkimuksessa ehdotettiin, ettd Tampereen kau-
punki olisi joukkoliikenteen viranomainen. Maakunnalla on viela ratkaistavanaan rahoit-
taminen ja hallinnon jérjestaytyminen sek& hankittava osaaminen, jonka vuoksi sen ryh-
tyminen joukkoliikenteen jérjestamiseen olisi liian riskialtista. Hallintoreformissa on tur-

haa tehd& huonoja tai epdvarmoja ratkaisuja, mikali muita vaihtoehtoja on olemassa.

Esille voi nostaa endé asiantuntijan kommentin, jossa todettiin, ettd yhden organisaation
sisdlla voidaan tehdé sisdinen jaottelu joukkoliikenteen toteuttamisesta. Talléin Tampe-
reen kaupunki toteuttaisi joukkoliikennettd yhtendisesti omana organisaationaan, jolloin
kaikki kuljetukset voitaisiin siirtdd Tampereen kaupungin hoidettavaksi. Tamé tulevai-
suuden ideaali toteuttamistapa olisi paras mahdollinen ratkaisu. Lopullisia muutoksia ei
kannata vield lahted tekemaén, ainakaan ennen kuin hallinnon paatékset muun muassa
raideliikenteestd ja rahoituksesta on saatu toteutettua. Yhden toimivaltaisen viranomai-
sen aikakautta voidaan odottaa, kunhan hallintoreformit on toteutettu. Lopulta Pirkan-
maalla voidaan pyrkié siihen, ettd Tampereen kaupunki, mallin vioista huolimatta, ottaa

vetovastuun joukkoliikenteen jérjestdmisesta.
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LIITE 2. Saatekirje

Hei

Olen Vaasan yliopistosta ja teen parhaillaan pro gradu -tukimusta Pirkanmaan joukkolii-
kenteestd uudessa maakuntamallissa. Tutkimukseni tavoitteena on selvittad, miten jouk-
koliikenne hallinnollisesti tulee toteutumaan uudessa maakuntamallissa. Tutkimuksessa
hyodynnetdén kolmea tulevaisuudenkuvaa, joiden avulla tarkastellaan mahdollisia jouk-

koliikenneratkaisuja.

Maakuntauudistuksen ollessa kesken on tarkeé tutkia eri vaihtoehtoja, jotta uudistukseen
osataan varautua. Maakuntalaki antaa valjat raamit joukkoliikenteen jéarjestamiselle. Talla
hetkella Pirkanmaan maakunnan joukkoliikenne on jaettu kahden toimivaltaisen viran-
omaisen kesken. Tampereen kaupunki jarjestédd joukkoliikennepalvelut Tampereen kau-
punkiseudulla (Kangasala, Lempaald, Nokia, Orivesi, Pirkkala, Tampere, Vesilahti ja
Yl6jarvi). Pirkanmaan ELY-keskus jarjestaa joukkoliikennepalvelut maakunnan neljas-

satoista muussa kunnassa.

Olet joukkoliikenteen asiantuntija. Nakemyksesi ja arviosi joukkoliikenteen tulevaisuu-
denkuvista Pirkanmaalla ovat arvokkaita. Tulisin mielellani haastattelemaan Sinua naista
tulevaisuudenkuvista Sinulle sopivana ajankohtana esimerkiksi viikoilla 6, 7 tai 8. Ottai-

sitko minuun yhteyttd niin voimme sopia tarkemman haastatteluajankohdan.

Ystavallisin terveisin

Leena Huhtala
leena.huhtala@student.uwasa.fi
p. 0400815969

Vaasan yliopisto

LIITE TULEVAISUUDENKUVAT
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LIITE: Saatekirjeeseen TULVAISUUDENKUVAT

Ensimmainen tulevaisuudenkuva: Toiminta sdilyy samanlaisena

Pirkanmaan ELY-keskuksen joukkoliikennetehtévét siirtyvat Pirkanmaan maakunnalle.
Samalla Tampereen kaupunki jatkaa toisena toimivaltaisena viranomaisena. Toiminta
noudattaa PSA:n ja kotimaisen lainsdaddannon raameja ja molemmat viranomaiset ovat
vastuussa omasta joukkoliikenne toiminnastaan, mutta yhteisty® viranomaisten vélilla on
tiivistd. Joukkoliikennettd rahoitetaan Tampereen kaupunkiseudulla yleisesti kuntien
maksuosuuksilla, lipputuloilla ja valtiontuella sek& ELYkeskuksen toimivalta-alueella
valtionavustuksilla ja kuntakohtaisilla maksuosuuksilla, kunnan siséisen liikenteen ra-

hoittamiseksi.

Toinen tulevaisuudenkuva: Maakunnasta tulee uusi toimivaltainen viranomainen

Pirkanmaan maakunta ottaa vastuun joukkoliikennetehtdvien hoitamisesta ja jarjestaa
joukkoliikennepalvelut koko maakunnan alueella, my6s Tampereen kaupunkiseudulla.
Samalla maakunnasta tulee ainoa toimivaltainen viranomainen. Joukkoliikennepalvelut
yhtiditetddn, kuten on tehty Ruotsissa ja maakuntaan perustetaan maakunnan joukkolii-
kennevaltuusto (my6s Ruotsissa). Yleinen joukkoliikenne rahoitetaan lippu- ja verotu-

loilla kuten Ruotsissa.

Kolmas tulevaisuudenkuva: Tampereen kaupungista tulee uusi toimivaltainen viranomai-

nen

Tampereen kaupunki ottaa joukkoliikennetehtavien hoitamisen vastuulleen ja jarjestaa
joukkoliikennepalvelut koko maakunnan alueelle, myos ent. ELY -keskuksen toimivalta-
alueelle. Samalla Tampereen kaupungista tulee ainoa toimivaltainen viranomainen. Jouk-
koliikennepéaatoksista vastaa koko maakunnan kuntien muodostama joukkoliikennelauta-
kunta, jossa Tampereen kaupungilla on puolet lautakunnan edustajista. Joukkoliikenne

rahoitetaan kuntien maksuosuuksilla, lipputuloilla ja vahaisella valtiontuella.
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LIITE 3. Haastattelurunko

Asiantuntijahaastattelussa kysyttiin seuraavat kysymykset:

1. Millaisia mahdollisuuksia tulevaisuudenkuvista voi muodostua?

2. Millaisia vahvuuksia tulevaisuudenkuvista voi muodostua?

3. Miten joukkoliikenne tai erityisesti sen hallinnointi tai rahoittaminen tulee muuttuman
maakuntauudistuksen jalkeen esimerkiksi seuraavan kahdenkymmenen vuoden aikana?
4. Millaisia uhkia tulevaisuudenkuvista voi muodostua?

5. Millaisia heikkouksia tulevaisuudenkuvista voi muodostua?

6. Asiantuntijana, minka tulevaisuudenkuvan valitsisit Pirkanmaalle? Miksi? Miksi, et
valinnut muita?

7. Millaisia hallinnollisia ongelmia tulevaisuudenkuvat (jokainen) voivat teettaa?

8. Millaisia talouteen tai rahoittamiseen liittyvia ongelmia, tulevaisuudenkuvat (jokainen)
voivat teettad?

9. Ne kunnat, joissa ei toteuteta muuta kuin laissa méariteltyja kuljetusvelvollisuuksia
(esim. koulukuljetukset), tulisiko ndmé& kunnat “pakottaa” tulemaan mukaan yhtendiseen
joukkoliikenteeseen? Miksi? (Tama kysymys kysytaan ainoastaan, jos on valinnut vaih-
toehdon 2 tai 3)



