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Tima tutkimus kisittelee Tampereen raitiotichanketta. Kyseessd on viime vuosien hanke, jonka
tavoitteena on rakentaa Tampereen joukkolitkenteen kuormitetuimmalle osuudelle moderni kau-
punkiraitiotie, joka mahdollistaa paitsi suuremman kapasiteetin joukkoliikenteessa myos edellytyk-
set kaupunkirakenteen eheyttimiselle. Tarkoituksena on varmistaa, ettd joukkoliikennejirjestelma
vastaa ja sopeutuu viestonkasvun haasteisiin. Tutkimus paneutuu raitiotichankkeesta kiytdviin
julkiseen keskusteluun sanomalehden yleisénosaston tarjoamalla julkisella areenalla. Tutkimukses-
sa selvitetddn, millaisia nikemyksid keskusteluun mielipidekirjoituksilla osallistuneilla on rai-
tiotichankkeesta ja miten he nditd nikemyksiddn perustelevat. Lisiksi selvitetddan, miksi raitiotie-
hanke herattia niin runsaasti erilaisia mielipiteita.

Tutkimuksen aineistona ovat kaikki Aamulehden yleisonosastolla vuonna 2014 julkaistut mielipi-
dekirjoitukset, jotka kisittelevit raitiotichanketta (n=105). Aineisto on analysoitu kayttaimalld en-
sin kehysanalyysia, jonka avulla on selvitetty, millaisista kehyksista raitiotichanketta tarkastellaan.
Loydetyille kehyksille on lisiksi tehty yksikertainen argumentaatioanalyysi etsien kirjoituksista
viitteet ja niiden perustelut. Tutkimuksen teoreettinen kehikko muodostuu joukkoliikenteen teo-
rioiden, maankéyton ja kaupunkikehittdmisen kiistojen seké julkisen keskustelun yhdistelmaista.
Tutkimus on hyvin empiriapainotteinen, joten kisitteet toimivat enimmakseen tutkimuksen kon-
tekstina ja taustana.

Raitiotiehanke niyttaytyy mielipidekirjoituksissa viiden kehyksen kautta: joukkoliikennejirjestel-
mi, kaupungin kehittiminen, talous, reittivalinta ja pditoksenteko. Kolmessa ensimmaisessi ke-
hyksessa argumentoidaan padosin raitiotien puolesta tai sitd vastaan lihestyen hanketta kehyksesti
riippuen erilaisesta nakokulmasta. Reittivalinnan kehyksessa argumentointi kohdistuu raitiotien
reittiin ja paatoksenteon kehyksessi arvioidaan Tampereen kaupungin padtdksenteon toimivuutta.
Keskustelun ydin on kddenvainto siitéd, tulisiko raitiotie rakentaa vai ei. Keskustelussa on vastus-
tavan ja puolustavan ddripaan lisiksi my6s epitietoisuutta ilmentivai ddnti. Perusteluina kirjoi-
tuksissa kiytetddn padosin litkennepoliittisia, yhdyskuntarakenteellisia, ymparist6llisia, taloudellisia
ja arjen sujuvuuteen liittyvid perusteluita.

Raitiotie on herittinyt runsaasti keskustelua ja mielipiteenilmaisua useista syistd. Raitiotie itses-
sdan herdttdd mielikuvia, joiden perusteella siti joko vastustetaan tai kannatetaan. Raitiotie on
lisaksi hintava julkinen hanke, sen sijainti on keskeinen ja silld on merkittdvid vaikutuksia elinym-
péristéon ja paivittdiseen liikkumiseen. My6s tiedot raitiotiestd eroavat. Tieto ja mielikuvat ovat
mielipiteiden taustalla ja niitd kdytetddn raitiotiestd argumentointiin.

Asiasanat: raitiotie, julkinen keskustelu, kaupunkikehittiminen, kehysanalyysi, argumentaatio-
analyysi
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1 Johdanto

“Euroopassa on yli 100 raitiotiekaupunkia, joista moni on Tampereen kokoinen. Reitistija ollaan télli-
kin hetkelld laajentamassa. Olisiko ndin, mikdli kyseessd olisi huono ja epdtalondellinen ratkaisn? On
Syytd tehdd asiassa myis kysymys, kuinka meilld on varaa bussiin perustuvan jarjestelmin jatknvaan laa-
Jentamiseen? Onko Hameenkatna jyrdvien bussikolonnien kasvu todella tyydyttivi tavoitetila?” (Aa-
mulehti 22.2.2014)

"Kylla Tampereen kaupungin pitdisi ruotia bussivaibtoehto ybtd ponnekkaasti kuin ratikkavaibtoehto.
Melkoinen leegio ihmisid oli kertomassa valtuntetuille ratikan pelastavasta vaikutuksesta kaupungin ta-
louteen. Heidat oli tilattn kerfomaan vain siitd asiasta. Sitd ei kukaan vieldkddan uskaltanut kertoa, etti
kaikki se mitd tehdddan ratikalla, voitaisiin saavuttaa undenaikaisilla busseilla edullisemmin ja saasteet-
tomast.” (AL 2.5.2014)

"Kanpunginhallitus katsoo, ettd Lielahden raiteen tulisi kulkea Paasikiventien kantta. Tybjien alueiden
lapi knljettnaan ratikka tavoittaisi Lielabden sellutehtaan tybjin tontin. Suunnittelutoimistot ja kaksi
kolmesta kanpunkilaisesta ovat linjanksesta eri mieltd. Lielahdessa on toki kebitysmabdollisunksia, mut-

ta ratikka on kansaa ja_joukRoliikennettd, ei rakennuttajia tai tonttihinnan nostamista varten.” (AL
24.4.2014)

Tampereella on suunniteltu viime vuosien aikana ahkerasti kaupunkiraitiotietd osaksi kaupungin
talld hetkelld ainoastaan linja-autoista muodostuvaa joukkoliikennejirjestelmai vileille Hervanta -
keskusta - Lentdvinniemi sekéd keskusta - Tampereen yliopistollinen sairaala. Tamain reitin varrella
sijaitsee suuri osa Tampereen asumisesta ja tyopaikoista, ja timan hetken kiytetyin bussilinja (linja
3) kulkee péddosin suunniteltua raitiotiereittia pitkin. Perusteena joukkoliitkennejarjestelman kehit-
timiselle on Tampereen viestonkasvu, joka on viimeisen 20 vuoden ajan ollut vuosittain yli 2000
uutta tamperelaista. Vuonna 2013 Tampereella asui reilut 220 400 asukasta ja vuonna 2030 Tam-
pereella arvioidaan asuvan 253 400 asukasta (Tampereen raitiotie, yleissuunnitelma). Raitiotielld
nihdédan pystyttivin ratkaisemaan tiivistyvin kaupunkirakenteen ja lisddntyneen vdeston tuomat
haasteet tavalla, johon linja-autoihin perustuvan jirjestelmin kapasiteetti ei riitd. Linja-autoja ei
voi ongelmitta lisitd kapealle kannakselle loputtomiin kuljetuksen tarpeen kasvaessa, silld jo nyt
kaupungin pidkadulla Himeenkadulla huristelee tunnissa yli parisataa yksittdistd linja-autoa
(Tampereen raitiotie, yleissuunnitelma). Raitiotiechanke ei koske vain itsessdan joukkolitkennejar-
jestelmadd ja raitiotien rakentamista, silld se kattaa myoOs asumisen ja palvelujen kehittimisen rai-
tiotien vaikutusalueella ja pysikkien liheisyydessd. Uusi toimiva joukkoliikennejirjestelmi tarjoaa
siis mahdollisuuksia tiydennysrakentamiselle ja palvelujen sijoittamiselle, mistd esimerkkeind ovat
esimerkiksi Hiedanrantaan suunniteltavana oleva asuinalue ja Kalevanrinteeseen jo rakenteilla

oleva asuinalue. Raitiotichankkeen yhteydessid kaupunkilaisia on osallistettu esimerkiksi internet-



kyselyilla, yleisotilaisuuksissa ja tyGpajoissa, joten hanke on ollut etenemisessdin vihintain koh-
tuullisen avointa kaupunkisuunnittelua, jossa kaupunkilaisten ajatuksia on pyritty kuulemaan pro-
sessin eri vaiheissa. Hanke on ollut paljon esilli paikallisessa mediassa, eivitkd kaikki tahot ole
samaa mieltd hankkeen tarpeellisuudesta. Hanke onkin aiheuttanut niin positiivisia kuin negatiivi-

siakin kannanottoja samaan tapaan kuin monet muut julkista tilaa koskevat suuren kokoluokan

hankkeet.

Mielenkiintoni kohdistuu kaupunkia muuttavien hankkeiden ja suunnitelmien aiheuttamiin reakti-
oihin ja keskusteluihin, joten tima tutkielma tarkastelee Tampereen raitiotichankkeesta kaytya
keskustelua Aamulehden mielipidekirjoituspalstalla. Olen kiinnostunut siitd, mistd julkisuudessa
kaytivissi raitiotickeskustelussa on kyse, ja miten keskusteluun osallistujat perustelevat mielipitei-
taan. Olen analysoinut aineiston ensin kehysanalyysin keinoin 16ytadkseni keskustelun paipiirteet,

minka jilkeen olen soveltanut argumentaatioanalyysia.

Heti johdannon jilkeen luvussa 2 avaan tutkimukseni kontekstia tarkastelemalla tutkimuksen
taustoja joukkoliikenteen ja raitioteiden kannalta. Samassa luvussa kdyn myos lipi empiirisend
tapauksenani olevan nykyisen Tampereen raitiotichankkeen kulun. Luvussa 3 siirryn esittelemain
tutkimuksen tarkoituksia ja padmadrid kaymalld lapi tutkimusongelmani sekd siitd johdetut tutki-
muskysymykset. Luvussa 4 ovat vuorossa tutkimuksen kasitteelliset ldahtokohdat ja luvussa 5 esit-
telen aineistoni ja aineiston analyysimenetelmia. Taman jilkeen siirryn aineiston analyysiin luvussa
0, ensin kehysanalyysin keinoin ja sitten argumentaatioanalyysia kéyttden. Lopuksi tiivistdn tutki-

muksen tulokset ja teen niistd johtopaatoksia.

2 Tapauksena kaupunkiraitiotie

Tissd luvussa kisittelen joukkolitkennetti ja raitioteiden rakentamista yleisesti sekd Tampereella
aikaisemmin tehtyjd raitiotiesuunnitelmia ja nykyisin meneillidn olevaa raitiotichanketta. Nama
toimivat tutkimuksen kohteena olevan varsinaisen tapauksen esittelyna seka tapauksen kontekstin
avaamisena. Tutkimuksen kohteena oleva nykyinen raitiotichanke on vield keskenerdinen proses-
si, joskin tutkimuksen teon loppuvaiheilla Tampereen kaupunginvaltuusto teki padtoksen, ettd

siirrytdan rakentamisvaiheeseen eli raitiotie tullaan rakentamaan Tampereelle.



2.1 Joukkoliikenne ja raitiotiet

Joukkolitkenne eli suurille ihmismairille tarkoitetuilla litkennevilineilld tapahtuva ihmisten kuljet-
taminen on tarpeellista niin kaupunkien kehittymisen ja kasvun kuin kaupunkilaisten arjen suju-
vuuden kannalta. Kaupungissa kiytetyt liilkkumismuodot ja kaupunkirakenne ovat tiiviissi vuoro-
vaikutuksessa keskendidn. Kaupunkirakenteella tarkoitetaan esimerkiksi fyysiseen maankaytton
perustuvaa kaupungin toiminnallista rakennetta, johon muun muassa palvelujen, asumisen ja
tyossakaynnin sijoittuminen vaikuttaa (Lampinen 2015, 23). Henkil6autoihin perustuvassa kau-
pungissa suurin mahdollinen viestontiheys tulee nopeasti vastaan, koska ihmisten tarvitsemat
henkil6autot vievit litkkuessaan ja ollessaan pysakoitynd enemmain tilaa per henkilé kuin joukko-
litkenne (Alku 2007, 12—13). Ilman joukkoliitkennettd kaupunkien kestivd kasvu ilman maantie-
teellistd hajautumista ei siis periaatteessa ole mahdollista, joten toimivan kaupungin kannalta
joukkoliikenne on elintirked. Lampisen (2015) mukaan henkiléauton ehdoilla tapahtuva liikkenne-
suunnittelu vaikuttaa yhdyskuntarakenteeseen sitd hajauttavasti ja toisaalta hajautuva yhdyskunta
tekee siitd autoriippuvaisen. Kosonen (2007, 52) vastaavasti mairittelee yhdyskunnan hajaantumi-
sen tarkoittavan autokaupungistumista, eli hajautunutta kaupunkirakennetta, jossa autolla liikku-
minen on valttdimitontd. Toimiva joukkolitkenne vaikuttaa yhteiskuntarakenteeseen sitd tiivistien
ja eheyttden, eli kaupunkirakenteen tiivistiminen oikealla joukkoliikennetti ja jalankulkua tukeval-
la tavalla mahdollistaa toimivan joukkoliikenne- ja jalankulkukaupungin, jossa on mahdollista tulla
toimeen kokonaan ilman autoa tai esimerkiksi perheen kesken yhdelld autolla (Kosonen 2007,
52). Tiivis kaupunkirakenne vastaavasti vaatii toimivan joukkoliikenteen, silli muutoin pienelld
maantieteelliselld alueella sijaitsevat thmisten litkkumistarpeet aiheuttavat ruuhkautumista (Laakso
& Loikkanen 2004, 322). Liikennesuunnittelulla on siis vaikutusta yhteiskunnan rakenteeseen,
toimintojen sijoittumiseen ja asukkaiden arkipdivin valintoihin ja viihtyisyyteen, joten ei ole yh-

dentekevid, millaisia valintoja litkenteen ja joukkoliikenteen suhteen kunnissa tehddin.

Tampereen raitiotien perimmadisin peruste on kaupungin kasvava vakiluku, joka on ollut 20 vuo-
den ajan noin 2000 uutta tamperelaista vuodessa (Tampereen raitiotie, yleissuunnitelma). Vies-
tonkasvu lisda tarvetta litkennepalveluille kuten joukkoliikenteelle, silld jokainen uusi asukas tarvit-
see liikennepalveluja litkkuakseen paikasta toiseen (Laakso & Loikkanen 2004, 322). Jos tata li-
saantynyttd liikkumistarvetta ei ratkaista joukkoliikenteelld tai kevyen litkenteen edistimiselld, seu-
rauksena on yksityisautoilun lisidntymisen vuoksi ruuhkautumista. Raitiotielle 16ytyy perusteita
sekd liikenteen jirjestimisen ettd kaupunkikehityksen puolelta. Liikenteen kannalta ainoastaan
raitiotien avulla pystytidn kasvattamaan henkil6liikenteen kapasiteettia tavalla, johon linja-autot

saati yksityisautoilu eivat kykene (Tampereen raitiotie, yleissuunnitelma). Niin olisi mahdollista
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vastata kasvavan viestOmairan aitheuttamaan tarpeeseen saada kuljetettua joukkoliikenteen kei-
noin enemmain ihmisid. Linja-autojen mairaa ei voi lisitd loputtomiin, silla niiltd loppuu tila tie-
verkossa johtaen ruuhkautumiseen, kun taas raitiovaunu kuljettaa pienemmassi tilassa enemmin
thmisia. Raitiotie on my6s keino kaupunkirakenteen tiivistimiseksi, silld kapasiteettinsa ansiosta se
mahdollistaa varrelleen tiiviimman rakentamisen ja luo kaupunkirakennetta, jossa erilaiset arkipai-
vin toimintojen paikat ovat sekoittuneet (Tampereen raitiotie, yleissuunnitelma). Toisaalta kes-
kusta-aluetta raitiotie rauhoittaa ja poistaa kaduilta linja-autojen luoman estevaikutuksen. Raitio-
vaunun ehdoton etu on, ettd se on ainoa joukkoliikennemuoto, joka soveltuu kevyen liikenteen
joukkoon esimerkiksi kdvelykaduille, koska sen litke on sidottu kiskoihin ja titen ennustettavaa,
sen aikataulu on tarkka ja eteneminen tasaista. Bussit eivit tillaiseen sovellu (Alku 2002, 38). Sa-
masta syystd raitiovaunu piddsee sujuvasti kortteleiden sisddn ja se voidaan tuoda hyvin lihelle
jalankulkua, tyopaikkoja ja asutusta, kun ei tarvitse huolehtia suojavyohykkeistd (em. 71). Nain

raitiotien avulla Tampere pystyisi sopeutumaan kestivalld tavalla kasvavaan asukasmairiin.

Raitiovaunu on kevyen raidelitkenteen joukkoliikennemuoto, joka saa kayttovoimansa radan yla-
puolisista sihkojohdoista. Joukkolitkenteen kustannukset muodostuvat liikenteen kédytostd ja lii-
kennevaylien rakentamisesta, joista ensimmainen on kuluiltaan muuttuva ja jatkuva, kun taas jal-
kimmiinen kulu on kiinted ja usein kertaluontoinen (Alku 2007, 75). Radan infrastruktuurin, eli
raiteiden ja sdhkolinjojen, rakentamisesta johtuen raitiotielld on paljon investointikuluja, mutta sen
kaytto- ja uusimiskulut ovat vahiiset vaunujen kayttoian ollessa pitka. Linja-autojen kohdalla taas
investointikulut ovat pienet, kun taas kiytostd ja uusimisesta aiheutuu jatkuvasti kuluja (Alku

2002, 84).

Joukkolitkenteen jirjestimisen ja toimivuuden edellytyksid ovat maankdytén tehokkuus eli jouk-
kolitkennettd tukeva yhdyskuntarakenne ja viestotiheys, ei niinkdan kaupungin koko viestomai-
rallisesti tai maantieteellisesti (Ristimaki, Helminen, Oinonen, Shemeikka, Zimmerman, Eerola,
Rehunen & Simola 2010, 35; Alku 2007; 25, 29). Joukkolitkenne on siis mahdollista jirjestdd, jos
yksinkertaisesti joukkoliikennekaytidvin varrella asuu riittdvisti joukkolitkenteen kayttédjid. Linja-
auto vaatii vaikutusalueelleen vahintaan 600 asukasta / neliokilometri. Raitiovaunu tulee kannat-
tavammaksi kuin linja-auto, jos vaikutusalueella asuu 1200 asukasta / nelidkilometri. (Alku 2002,
14.) Vaikutusalueella tarkoitetaan pysikin ympirilli olevaa vyohykettd, jonka ulkoreunoilta on
maksimissaan 300 metrin kivelymatka linja-autopysakille tai 400 metrid ratikkapysikille (em. 13).
Alkun mukaan raitiotiepysakille hyviksytddn yleensi hieman pidempi kivelymatka kuin linja-

autopysikille, joten tdstd syysta vaikutusalue on linja-auton ja raitiotien kohdalla erikokoinen.



Olennaista joukkolitkenteen tai raitiotien kannattavuudessa ei siis suoranaisesti ole koko kaupun-
gin asukasluku, vaan raitiotien linjan vaikutusalueella oleva riittiva viestotiheys. Asukasluvulla
toki on vaikutusta siind mielessd, ettd vaikka tiiviisti rakennetussa kaupungissa vaikutusalueen
viestotiheys olisi riittdvan suuri, voi pienen ja tiiviin kaupungin olla hankalaa saada katettua rai-
tiotien kalliita perustamiskuluja. Tampereella raitiotien vaikutusalueeksi on laskettu Alkun maarit-
timad vaikutusaluetta laajempi 600 metrid raitiotielinjasta ja talld alueella viestotiheys on 4300
asukasta / neliokilometri vuonna 2013 ja ennustetusti 4800 asukasta / neliGkilometri vuonna
2030 (Tampereen raitiotie, yleissuunnitelma). Henkilomairissi mitattuna vaikutusalueella asui
vuonna 2012 108 700 ihmistd, ja vuonna 2030 asukkaita ennustetaan olevan 143 300 (Tampereen
raitiotie, yleissuunnitelma). Raitiotielinja yhdistid Hervannan, Kalevan, keskustan ja Lielahden
asutuskeskittymit. Lisdd asutusta on tulossa erityisesti Paasikiventien varteen ja Lielahden alueelle
uusien asuinalueiden muodossa ja tiydennysrakentamista esimerkiksi Tammelaan ja Kalevaan.
Niin ollen raitiotien vaikutusalueella on mahdollista lisitd kayttadjamairid sijoittamalla uutta asun-
tokantaa sen varrelle. Merkittavimpid tyossakdyntialueita radan varressa ovat Hervanta, Tampe-
reen yliopistollinen sairaala ja keskusta. Vaikutusalueella sijaitsee my6s runsaasti palveluita ja oppi-

laitoksia, kuten rautaticasema ja korkeakoulut sekd keskustan, Lielahden ja Hervannan palvelut.

Liikennepoliittisten ja yhteiskuntarakenteellisten tavoitteiden lisdksi raitiotielld on ymparistollisia
ja taloudellisia tavoitteita seki silli katsotaan pystyttivin arjen sujuvuuden parantamiseen. Rai-
tiotien rakentamisella pyritddn lisidmaan joukkoliikenteen kulkutapaosuutta eli saamaan yha use-
ampi valitsemaan joukkoliikenne kulkumuodoksi ja ndin autoriippuvuus vihentymain, lisidmdin
asukasmairai joukkoliikenteen vaikutusalueella, parantamaan joukkoliikenteen kustannustehok-
kuutta, vihentimain ymparistOhaittoja, parantamaan rakennettujen alueiden viihtyisyytta ja teke-
miin kaupungille imagonkohotusta (Tampereen raitiotie, yleissuunnitelma). Muiden syiden ohella
my0s joukkoliikenteen laadun parantaminen on raitiotichankkeen tavoitteena. Eveliina Korhonen
(2015) on perehtynyt tihin diplomity0ssain, jossa hin on tutkinut joukkoliikenteen laatuun vai-
kuttavia tekijoita ja joukkoliikenteen kayttdjien kokemaa laatua Helsingissd. Hinen mukaansa tir-
keimpind joukkoliikenteen laatuun vaikuttavina tekijoind nousevat esiin luotettavuus, nopeus,
vuorovili ja odotusaika. Kaikkiin ndihin on mahdollista vastata raitiotielld. Toisaalta raitiotie saat-
taa lisitd ennen yhdelld litkennevilineelld taitetulle matkalle vaihtoja, jotka usein koetaan tyoldiksi

ja epamukaviksi.

Tampereelle suunniteltu moderni kaupunkiraitiotie on kevyen raideliikenteen jirjestelmd, jossa

yhdistyvit pikaraitiotien nopeus ja perinteinen raitiotie. Kyseessa on siis esimerkiksi Helsingin



raitiotiestd poikkeava lilkennemuoto. Molemmat jirjestelmit saavat virtansa ilmajohdoista ja kul-
kevat raiteilla, mutta Tampereen kaupunkiraitiotien matalalattiavaunut tulevat olemaan moder-
nimpia kuin Helsingin perinteiset raitiovaunut. Keskustamaisen alueen ulkopuolella Tampereen
raitiotie kulkee tieverkosta erillistd vaylda pitkin ja se saavuttaa ndin suuremman keskinopeuden
kuin kantakaupungissa tieverkossa kulkevat Helsingin raitiovaunut. Tampereelle suunniteltu rai-
tiotie tulisi kulkemaan 17,8 kilometrid muusta liikkenteesti erilliselld kaistalla, 1,4 kilometrid samalla
kaistalla linja-autojen kanssa ja 4,3 kilometrid sekakaistalla (Tampereen raitiotie, yleissuunnitelma).
Parisataa matkustajaa vetdvid vaunuja Tampereelle aiotaan hankkia 23 kappaletta, jotka kulkevat
arkisin ruuhka-aikaan 7,5 minuutin vilein (Tampereen raitiotie, yleissuunnitelma). Raitiotieta tu-
kevien linja-autojen aikataulut taas suhteutetaan raitiotien aikatauluihin, jolloin linja-autoista voi

siirtyd laiturin yli suoraan raitiovaunuun ilman pitkid odotusaikoja vaihtopysikilla.

Raitiovaunujen kiyton mieluisuudesta kertoo esimerkki Turusta, jossa kaupungin lopetetun rati-
kan tilalle tulleet bussilinjat eivit vetineetkddn yhtd paljon matkustajia kuin aiemmin linjalla kul-
kenut raitiovaunu (Alku 2007, 83). Lisiksi esimerkiksi Tukholmassa raitiotietd vastustaneiden
alueiden asukkaat ovat raitiotien valmistuttua kyselleet, miksi raitiotietd ei rakennettu lihemmis
heita (Alku 2002, 61). Raitiovaunulinjastoja on lisiksi rakennettu tai laajennettu useissa kaupun-
geissa viimeisimpien vuosien aikana, muiden muassa Notjan Bergenissd ja Tanskan Arhusissa
(Tampereen raitiotie, yleissuunnitelma). Toisaalta ei kidy kieltiminen, ettd raitioteitd on myos lak-

kautettu vuosien saatossa esimerkiksi Tanskan Ké6penhaminassa ja Saksan Hampurissa.

2.2 Raitiotiesuunnitelmia Tampereella

Nykyisin kidynnissd oleva raitiotichanke ei suinkaan ole ensimmiinen suunnitelma raitiotien raken-
tamisesta Tampereelle. Kaupungissa on ollut ajatuksia ja suunnitelmia raitiotien toteuttamisesta jo
yli sadan vuoden ajan, silld ensimmiisid raitiotiesuunnitelmia koottiin jo 1900-luvun ensimmaisini
vuosikymmenini Helsingin ja Turun mallin mukaan. Helsingissd raitiotie oli ollut toiminnassa
vuodesta 1891 alkaen ja on kiytdssd edelleen, kun taas Turussa vuonna 1890 kiyttéon otettu rai-
tiotie on lakkautettu vuonna 1972. My6s Viipurissa oli raitiotie vuodesta 1912 vuoteen 1957, jo-
ten enimmillidn Suomessa on ollut raitiotie kiytdssd kolmessa kaupungissa, kunnes Viipuri luo-
vutettiin Neuvostoliitolle (Tampereen raitiotie, yleisuunnitelma.) Télld hetkelld (vuosi 2016) Suo-
messa on raitiotielinjoja vain yhdessd kaupungissa, Helsingissd. Vaikka raitiotietd onkin vuosien

saatossa harkittu useampaan otteeseen, eivit Tampereen raitiotiesuunnitelmat ole koskaan olleet



niin lahelld toteutumista kuin vuonna 2016, jolloin Tampereen kaupunginvaltuusto teki myontei-
sen paitoksen raitiotien rakentamisesta. Turussa taas raitiotien lakkauttaminen ja purkaminen on
myOhemmin todettu huonoksi ratkaisuksi (Alku, 2002, 94) ja raitiotietd ollaan palauttamassa kau-

punkiin. Tampere ja Turku ovatkin tehneet yhteisty6td kaupunkien raitiotiesuunnittelussa.

Vaikka Tampereella ei olekaan ollut aiemmin raitiotietd, se ei olisi ensimmaiinen kulkuviline, joka
toisi Tampereen katukuvaan ilmassa viylin ylapuolella riippuvat sihkojohdot, silli kaupungissa
on ollut vuosina 1948-1976 kiytossd johdinautoja eli ”rollikoita”. Kyseessd on sihkokiyttdinen
joukkoliikennemuoto, jossa kumipyorilld kulkevat linja-autot saavat raitiovaunujen tavoin kaytto-
voimansa kulkuviylin ylipuolella olevista sihkdjohdoista. Tampereen neljdn johdinautolinjan
lakkauttamiseen johti niiden syrjaytyminen dieselbussien tieltd. Nykyisestd raitiotichankkeesta
keskusteltaessa nditd vanhemmissa kansalaisissa nostalgiaa herittavia rollikoita on toivottu takai-
sin Tampereelle korvaamaan suunniteltu raitiotie, silli ne ovat siahkokaytt6isid, mutta eivit vaadi

kalliiden raiteiden rakentamista.

Vuosina 2001-2004 Tampereella suunniteltiin pikaraitiotietd, joka tukeutuisi valtion rataverkkoon
(Tampereen raitiotie, yleissuunnitelma). Pikaraitiotie kayttiisi siis hyvikseen jo olemassa olevia
rautatierakenteita ja uutta rataa rakennettaisiin keskustaan, jossa raitiotie sijoitettaisiin tunneliin
kulkemaan keskustan alitse (Alku, 2002, 96). Kyseessd oli jrjestelmid, joka yhdistdisi raitiotien,

lihijunan ja jopa metron ominaisuuksia. T4std suunnitelmasta kuitenkin luovuttiin.

2000-luvun puolivilin jilkeen annettiin TASE2025 — litkennejarjestelmédsuunnitelmassa periaate-
paatos, jonka mukaan tulevaisuuden joukkolitkennejirjestelma muodostuu Tampereella busseista,
rataverkon ldhijunasta ja katuverkon raitiotiesta (Tampereen raitiotie, yleissuunnitelma). TA-
SE2025:n tavoitteena on muun muassa uudistaa litkkumistapoja ja pysiyttidd henkil6autoihin pe-

rustuvan litkkumisen kasvu (Tampereen moderni kaupunkiraitiotie, alustava yleissuunnitelma).

2.3 Nykyinen raitiotiehanke

Nykyinen raitiotichanke on tutkielman tekohetkelld avoin tapaus, jonka kohdalla ei siis ole tietoa
siitd, mikd on hankkeen lopputulos. Keskeneriisessd tapahtumaketjussa ei voida siis sanoa, miten
prosessi jatkuu eteenpiin. Padtos raitiotien rakentamisesta saatiin vasta vuoden 2016 marraskuus-
sa. Aineiston kohdalla olen tehnyt ajallisen rajauksen tiettyyn ajanjaksoon koko tapahtumaketjus-

sa, mutta tissa luvussa esittelen hanketta alkaen vuodesta 2010 ja paittyen vuoden 2016 syksyyn.



Vuonna 2010 raitiotietd koskeva suunnittelu oli kidynnissi. Linjaus aiheeseen saatiin huhtikuussa,
kun Tampereen kaupunginvaltuusto hyviksyi joukkolitkennettd, kaupungin tiivistimistd ja kes-
kustan kehittimista koskevan rakennesuunnitelman, jossa joukkoliikenteen linjattiin tulevaisuu-
dessa perustuvan raitiotichen, busseihin ja ldhijuniin (AL 22.4.2010). Raitiotielinja oli tdssd vai-
heessa jo sijoitettu reitille Hervanta — keskusta — Lentdvinniemi, mutta tarkemmat raiteiden kul-
kureitit olivat vield muotoutumassa. Téssa kaytettiin apuna muiden muassa laskelmia mahdollisis-
ta kdyttdjamadristd, jotta linja saataisiin sijoitettua parhaalle ja kannattavimmalle reitille. Kaupunki-
laiset oli otettu raitiotien suunnitteluun mukaan esimerkiksi yleisotilaisuuksissa, joissa kaupunkilai-
silla oli mahdollisuus ilmaista ajatuksiaan hanketta ja suunnitelmia koskien. My6s nikemyksid
reittivaihtoehdoista ja pysikkien sijainnista toivottiin suunnittelun pohjaksi. (AL 30.3.2010.) Rai-
tiotien koko kehittimisen ja suunnittelun aikana on jarjestetty useita yleisotilaisuuksia ja verkko-
kyselyitd, joiden avulla on pyritty saamaan kaupungin asukkaita mukaan suurikokoisen hankkeen

suunnitteluun.

Kesidkuussa 2010 alkoi tarjouskilpailu, jossa tarkoituksena oli 16ytdd suunnittelija, joka tulisi etsi-
main jatkosuunnitteluun sopivat pari potentiaalisinta reittivaihtoehtoa, joista ryhdyttaisiin myo6-
hemmin tekemadin tarkempaa yleissuunnittelua. Toisin sanoen alustavan yleissuunnitelman teko
aloitettiin. Tdma tapahtui kolmessa vaiheessa, joista ensimmaisessd hankkeelle asetettiin tavoitteet
ja reunachdot. Kustannusarvioksi tdssd vaitheessa annettiin suunniteltavalle ensimmiiselle linjalle
180 miljoonaa euroa sekd varikon 30 miljoonaa euroa. Alustavassa yleissuunnitelmassa taytyisi
reittien linjausten lisdksi pohtia kustannuksia, kannattavuuslaskelmia ja kalustoa seki vertailla rai-

tiotieta linja-autoihin perustuvan litkenteen kehittamiseen. (AL 15.6.2010).

Vuonna 2011 tehtiin alustavaa yleissuunnitelmaa. Tammikuussa kaupunginvaltuusto hyviksyi
mal-sopimuksen, jolla tarkoitetaan kaupunkiseudun ja valtion maankiyton, asumisen ja litkenteen
aiesopimusta. Kaytinnossd sopimus tarkoittaa suunnittelun jatkamista ja my6hemmin tehtivin
rakentamispaitoksen tekemistd. (AL 12.1.2011.) Tammi- ja helmikuun vaihteessa 2011 kaupunki-
laisille oli avoinna verkkokysely raitiotien reiteisti Hervannan ja Lentavinniemen valilld. Kyselyssa
vastaajat saivat valita linjan varrelta itselleen mieleisimmait vaihtoehdot useista eri reittivaihtoeh-
doista ja luoda siis itselleen mieleisimman ja toimivimman ratikkalinjan. (AL 22.1.2011.) Vaihto-
chtoihin lukeutuivat muiden muassa vaihtoehtoiset reitit Sammonkatu tai Teiskontie, Itsenidisyy-
denkatu tai Kalevantie sekd Hameenpuisto-Paasikiventie tai Sepdnkatu-Paasikiventie. Tammi-

kuussa kyselyn aikaan uutisoitiin my6s ratikan eri reittivaihtoehdoista ja niiden hyvistd ja huonois-



ta puolista (mm. AL 31.1.2011), joiden tarkoitus oli esitelld kaupunkilaisille olemassa olevat erilai-
set vaihtoehdot ja ndin tukea kyselyyn vastaamista. Alustavan yleissuunnitelman laatimisen toinen
vaihe jatkui maaliskuuhun 2011 saakka ja silloin siis kéytiin ldpi erilaisten vaihtoehtoisten linjaus-

ten avaamia hyotyja.

Alustavassa yleissuunnitelmassa oli alun perin tarkoitus esitelld vain kaksi vaihtoehtoista raitiotien
reittid, mutta jatkosuunnitteluun valittiin useampia reittivaihtoehtoja keskustan, Kalevan ja Pispa-
lan kannaksen osalta (AL 17.2.2011), koska potentiaalisia vaihtoehtoja ei haluttu sulkea pois liian
varhaisessa vaiheessa. Lentidvinniemessd ja Hervannassa oli endd vain yhdet valitut reitit, mutta
kolmessa kohdassa linjaa vaihtoehtoja oli jaljelld vield kaksi: Sammonkatu tai Teiskontie-TAYS-
Kissanmaankatu, Itsenidisyydenkatu tai Kalevantie sekd Paasikiventie tai Pispalan valtatie (Kuva
2). Kesilla 2011 avattiin jalleen verkkokysely kaupunkilaisille: tilla kertaa raitiotien pysikeistd,
jotta paittdjit ja suunnittelijat saisivat vield kaupunkilaisten nakemyksid ndista silld hetkelld suun-

niteltavina olevista reittivaihtoehdoista (AL 15.6.2011).

Alustava yleissuunnitelma esiteltiin elokuun viimeisend péivind vuonna 2011 (AL 1.9.2011) ja
joulukuun 12. piivd kaupunginvaltuusto hyviksyi alustavan yleissuunnitelman olevan lihtékohta
jatkosuunnittelulle (Tampereen raitiotie, yleissuunnitelma). Alustavaan yleissuunnitelmaan oli
luotu vaihtoehtoiset reitit, joiden pohjalta raitiotien suunnittelua ryhdyttiin jatkamaan kohti yleis-
suunnitelmaa. Alustavassa yleissuunnitelmassa avattiin hankkeen ldhtokohtia ja tarkoitusta, esitel-
tiin alustavat linjavaihtoehdot seki tehtiin vaikutusten arviointia sekd suunnitelmia hankkeen ete-

nemisestd (Tampereen moderni kaupunkiraitiotie, alustava yleissuunnitelma).

Vuosi 2012 oli raitiotien osalta hiljaisempaa aikaa. Helmikuussa valtio lupautui osallistumaan
Tampereen raitiotiechankkeeseen 30 %:n rahoituksella, mikéli Tampereen kaupunkiseutu kehittad
alueen maankayttod, asumista ja liikennettd kokonaisvaltaisin ratkaisuin ja on vastuussa joukkolii-
kenteen jirjestimisestd. Ratikan on siis oltava koko Tampereen seudulle hyddyllinen hanke, jotta

se saa valtion tuen. (AL 11.2.2012.)

Yleissuunnitelmaa laadittiin tammikuusta 2013 huhtikuuhun 2014 saakka. Kevailla 2013 jatkettiin
reittivaihtoehtojen vertailua, kunnes toukokuussa esitettiin raitiotien kulkevan Hervannasta Sam-
monkatua ja Itsendisyydenkatua pitkin keskustaan. Tampereen yliopistolliselle sairaalalle tulisi
oma lisdviylinsi Teiskontietd pitkin. Tamé vaihtoehto oli hinnaltaan sama kuin rakentaa yksi vay-

ldi Hervannasta Taysin kautta keskustaan, joten tilld uudenlaisella linjauksella lyotaisiin kaksi kir-



pastd yhden iskulla ja saataisiin raitiotie sekd Sammonkadulle ettd Teiskontielle ja Taysiin. (AL
17.5.2013) Samoihin aikoihin Tampereella kdynnissd ollutta toista suurhanketta eli rantatunnelia
yhdistettiin raitiotichankkeeseen, silli rantatunnelin rakentaminen tai rakentamatta jittiminen
vaikuttaisi ratikan reittilinjauksiin Pispalan kannaksella. Tulisi siis odottaa rantatunnelipaatosta
ennen viimeisen epdvarman reittivalinnan lyémistd lukkoon, vaikkakin rantatunnelin rakentamatta
jattiminen vaikeuttaisi niin ratikan sijoittamista Pispalan valtavaylille kuin sen sijoittamista Paasi-
kiventielle (AL 18.5.2013). Niin tehtiin, ja raitiotien linjauksesta tehtiva pdatos Pispalan kannak-

sen osalta pistettiin hyllylle odottamaan tunneliratkaisua.

Marraskuussa rantaviylin tunnelin rakentaminen varmistui ja Pispalan valtatien vaihtoehto nousi
todennikoisemmaksi linjaukseksi. Asiantuntijatydryhma (AL 8.10.2013) ja suurin osa reittikyselyi-
hin vastaajista (Tampereen raitiotie, yleissuunnitelma) olivat Pispalan valtatien reitin kannalla, silla
sen nihtiin palvelevan suurempaa osaa kaupunkilaisista verrattuna toistaiseksi tyhjad Paasikiven-
tietd huristelevaan ratikkaan. Kaupunginhallitus tekikin niistd lihtokohdista katsottuna yllittivin
valinnan esittidessdan jatkokasiteltdviksi Sepankadun ja Paasikiventien vaihtoehtoa Pispalan valta-
tien sijaan. (AL 22.10.2013.) Kaupunginvaltuusto ei kuitenkaan ottanut paitoksessdin kantaa reit-
tivalintaan, vaan paitti, ettd jatkosuunnittelu ja selvitykset toteutetaan molemmista Pispalan kan-
naksen reittivaihtoehdoista (AL 12.11.2013), eiki vield tassdkdan vaiheessa siis lyoty reittid lopulli-

sesti lukkoon.

Raitiotien yleissuunnitelma julkistettiin 24.4.2014. Samalla uutisoitiin, ettd raitiotichen perustuva
joukkoliikennejirjestelma mahdollistaisi reitilleen suuremman viestonkasvun kuin busseihin pe-
rustuva jarjestelma (AL 24.4.2014.) Yleissuunnitelmassa raitiotietd on verrattu tuplaniveljohdinau-
toihin (eli rollikkaan), dieselkayttdisiin tuplanivelbusseihin ja diesel-sdhkoisiin tuplanivelbusseihin
runkolinjajirjestelmind (Tampereen raitiotie, yleissuunnitelma). Yleissuunnitelman mukaan raitio-
tie on bussiliikennettd kannattavampi, kun bussiliikenteen on ajateltu olevan raitiotien esiaste (AL
25.4.2014). Yleissuunnitelmassa esitetdan paremmaksi reitiksi Paasikiventietd, mikd nostatti ke-
vailld Pispalan ystidvit — kansanliikkeen puolustamaan ratikan viemistd Pispalan valtatielle (AL
6.5.2014). Kansanliike luovutti asiastaan toukokuun lopussa 4000 nimen adressin kaupunginval-

tuustolle.
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Kuva 1. Yleissuunnitelmassa kasitelty reitti ja vaihtoehdot Pispalan kannaksella. (Ldhde: Tampereen raitiotie, yleissuun-
nitelma, liite 2)

Raitiotien yleissuunnitelma hyviksyttiin kaupunginvaltuustossa 16.6.2014 selvin lukemin 48-18,
joten raitiotien suunnittelua jatkettiin yleissuunnitelmassa esitetyn Paasikiventien vaihtoehdon
pohjalta. Seuraavaksi oli luvassa rakentajien ja toteuttajien kilpailuttaminen. Kaupungin kaksi eh-
toa raitiotien rakentamisesta olivat, ettd hankkeen maksimikulut ovat 250 miljoonaa euroa ja val-
tiolta tdytyy saada 30 %o:n tuki. Valtio oli alustavasti sitoutunut, mutta rahoituksen suhteen mikiin
ei ollut varmaa. (AL 16.6.2014 ja 17.6.2014.) Pditos ei edelleenkddn merkinnyt lopullista paatosta
ratikan rakentamisesta, vaan kehitysvaiheeseen siirtymistd. Tahdn mennessi tehdyt paatokset siis

ovat kaikki kisitelleet raitiotien suunnittelemisen jatkamista, eivat paatosta sen rakentamista.

Kesikuun viimeisend péivind 2014 Himeenkadun itipai suljettiin henkil6autoilta ja katuosuudes-
ta tehtiin joukkolitkennekatu osana keskustan kehittimistd. Heindkuun alussa myos bussilinjat
uudistettiin. Siirryttiin runkolinjajirjestelmad muistuttavaan malliin, jossa mukana on muun muas-
sa linja 3, joka kulkee suurilta osin suunniteltua raitiotien reittia pitkin. Linjasta on sittemmin tul-

lut bussilinjoista kiytetyin, miké lupailee hyvia suunnitellun raitiotien reittivalinnan kannalta.
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Syksylla 2015 raitiotiechankkeella ei vielakdan ollut valtion lupausta rahoituksesta. Edellisen halli-
tuksen aikana neuvotellun mal-aiesopimuksen mukaan valtio on varautunut osallistumaan Tam-
pereen raitiotien kustannuksiin 30 %:n osuudella, mutta tima sopimus paittyi vuoden 2015 lop-
puun. Tampereen raitiotichankkeen kohtalo on siis nykyisen hallituksen kisissa, silld jos valtion-
tukea ei hankkeelle heru, ddnestivit kaupunginvaltuutetut raitiotien nurin (AL 14.11.2015).

Vuonna 2016 tuki luvattiin.

Vuoden 2016 aikana raitiotien kehitysvaihe péittyi. Kaupunginhallitus jitti syyskuun lopussa ko-
kouksessaan raitiotieasian kisittelemitta ja siirsi keskustelun viikolla eteenpiin. Myos kaupungin-
valtuuston pditds raitiotien rakentamisvaiheeseen siirtymisesta jatettiin kahdeksi viikoksi péydille
24.10. lihes viiden tunnin keskustelun jilkeen. Lopulta rakentamisvaiheeseen pidstiin siirtymdin
marraskuussa, kun valtuusto pitkdn kuuden tunnin kokouksen jilkeen didnesti raitiotien puolesta.
Ensimmidinen osuus Hervannasta keskustaan saattaisi olla liikennéintikunnossa vuosien 2018-
2019 aikana, toinen osuus keskustasta Taysiin vuosina 2020-2021 ja viimeisend osuus keskustasta

Lentivanniemeen vuosina 2022-2023.

3 Tutkimusongelma ja -kysymykset

Tassd tutkimuksessa olen kiinnostunut nykyisesta raitiotichankkeesta kaytavista julkisista keskus-
teluista. Kyseessi on julkista tilaa koskeva hanke, joka koskettaa monia toimijoita, joilla kaikilla on
hankkeeseen omat nakékulmansa ja julkista tilaa koskevat intressinsa. Nama nidkokulmat ja intres-
sit voivat olla niin erilaisia, ettei niiden térmadmiseltd voida vilttyd. Toimijoiden mielipiteiden
ollessa toisistaan poikkeavia tilanteesta syntyy helposti kiista tai jopa konflikti, joka saattaa hidas-
taa uudistussuunnitelmien toteutumista tai estid ne kokonaan. Raitiotichankkeen julkisessa kes-
kustelussa osapuolet eivit selkedstd kaksipuolisesta konfliktitilanteesta poiketen jakaudu ainoas-
taan vastustajiin ja puolustajiin, vaan keskustelu on moninaisempaa. Sen lisiksi, ettd osa vastustaa
koko hanketta, osa suhtautuu sithen kriittisesti ja myontad puoltavansa, jos saa sithen riittavat
perusteet. Osan mielestd on pédasia, ettd raitiotie rakennetaan, eikd esimerkiksi tarkemmalla reitti-
valinnalla ole niin vilid. Keskustelu ei my6skdin rajoitu vain tiukasti raitiotichankkeeseen itseensi,
vaan kietoutuu vahvasti esimerkiksi keskusteluun koko Tampereen keskusta-alueen kehittimisesté
tai liikennejirjestelmistd ja Tampereen kaupungin paitéksenteon toimivuudesta. Tarkoituksenani

on tuoda esille Aamulehdessa kaydyn keskustelun moninaisuus mahdollisimman kattavasti.
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Tampereen raitiotichanke on yksi viime aikojen tamperelaisista julkista tilaa koskevista hankkeista,
joista keskustelu on ollut runsasta ja polveilevaa. Hankkeesta on tehty monenlaisia selvityksid
(esim. Tampereen raitotie, yleissuunnitelma, 2014) ja muutamia opinndytet6itd (esim. Aalto 2015,
Kumanto-Kooni 2013, Oraluoma 2016), mutta mikddn ei ole toistaiseksi keskittynyt hankkeen
ymparilld kdytivin keskustelun tutkimukseen. Anna Oraluoma (2016) on tutkinut raitiotichanket-
ta pro gradu -tutkielmassaan luonnonsuojelun ja joukkoliikenteen kehittimisen suhteen nidkokul-
masta. Raitiotichanke Hervannassa toimii esimerkkind hankkeesta, jossa luonnonsuojelulliset ar-
vot térmédvit kaupunkikehittimiseen. Oraluoma on siis tarkastellut raitiotichankkeessa esiintyvid
ymparistopoliittisia ristiriitoja. Kirsi Aalto (2015) on kisitellyt pro gradu -tutkielmassaan Tampe-
reen raitiotichanketta julkisen organisaation suurhankkeen riskien arvioinnin kannalta. Aalto nos-
taa haastattelujen perusteella raitiotichankekeskusteluissa esiin nouseviksi riskeiksi kolme riski-
ryhmaa: taloudelliset riskit, poliittiset riskit ja paatoksentekoon liittyvat riskit. Taloudellisia riskeja
ovat muiden muassa hankkeen hinta seké valtion tuen toteutumisen epidvarmuus. Poliittinen riski
on esimerkiksi hankkeen ympirilld pyorivat poliittiset erimielisyydet. Padtoksentekoon taas liitty-
vit esimerkiksi hankkeen ja siihen liittyvin paatoksenteon ajallinen pituus sekd moninaisen pro-
sessin haastavuus. Riskien sisillon lisiksi Aalto on tutkinut tapaa, jolla riskejd on arvioitu hank-
keen yleissuunnitelmavaiheen aikana. (Aalto 2015.) Krista Kumanto-Kooni (2013) taas on lihes-
tynyt raitiotichankkeita niiden ennusteiden arvioinnin nikékulmasta. Diplomityé on ollut Tampe-
reen kaupungin teettdimi. Kumanto-Kooni tutkii litkennemalleilla laadittuja ennusteita raitioteiden
kaytosta tilanteessa, jossa raitiotietd ei ole olemassa kaupungissa ennestiin, jolloin hinen mukaan-
sa liikennemallien kadyttiminen on ongelmallista. Hin on kéyttinyt joitakin Euroopan kaupunkien
raitiotichankkeita tapauksinaan, joista hin on selvittinyt, ovatko litkennemallin mukaisesti tehdyt
litkenne-ennusteet pitineet paikkansa ja millaista jalkiarviointi on ollut. Hin on pitinyt Tampe-
reen ja Turun raitiotiesuunnitelmia pohjana esimerkkikaupunkiensa valinnalle, jotta saatuja tulok-

sia pystyttdisiin vertailemaan kotimaisiin tapauksiin.

Mielenkiintoni kohdistuu aiemmin tehdyistd selvityksisti ja opinndytetoistd poiketen rai-
tiotichankkeesta kaytyihin julkisiin keskusteluihin ja erityisesti sithen, mistd asioista painetun sa-
nomalehden mielipidekirjoituspalstan luomalla julkisella areenalla keskustellaan, kun puhutaan
raitiotichankkeesta. Mielenkiintoni kohdistuu siis yhteiskunnallisten toimijoiden yhteiskunnallises-
ta hankkeesta esittimiin ajatuksiin. Olen kiinnostunut siitd, millaisia mielipiteitd hankkeesta esiin-
tyy, ja millaisin argumentein nditd mielipiteitd perustellaan. Tamién ohella aion selvittdad, miksi rai-
tiotietd kannatetaan tai vastustetaan niin jairkdhtdmittomin mielipitein. Miksi raitiotichankkeesta

ollaan ylipaatain jotakin mielta?
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Tutkimuskysymykset ovat seuraavat:
1. Miten ja miksi Tampereen raitiotichankkeesta keskustellaan?
2. Miten raitiotichanketta kehystetain Aamulehden mielipidekirjoituspalstalla?
3. Millaisin argumentein julkiseen keskusteluun osallistujat perustelevat nikemyksiddn rai-

tiotichankkeesta?

Ensimmiinen tutkimuskysymys on paitutkimuskysymykseni, jota kaksi muuta tukevat ja joiden

avulla padtutkimuskysymykseen on mahdollista vastata.

4 Kasitteelliset l1ahtokohdat

Tutkimuksessani olen edennyt aineistoldhtdisesti, mikd on vaikuttanut kisitteellisten lahtékohtien
muotoutumiseen ja kdyttoon. Tama on kvalitatiiviselle tutkimukselle tyypillistd induktiivista ana-
lyysia, jossa laht6kohdat ovat aineiston tarkastelussa, eivitkd kvantitatiivisen tutkimuksen tapaan
teorian ja hypoteesien testauksessa (Hirsjarvi, Remes & Sajavaara 2007, 164). Ennen kasitteelli-
seen puoleen paneutumista tutustuin tutkimuksen kohteena olevaan tapaukseen, kerisin aineiston
ja analysoin aineistoa. Vasta niiden jilkeen siirryin etsimddn teoriaa ja kasitteitd, jotka ovat ta-
paukseeni ja aineistooni soveltuvia ja toimivia. Tarkoituksena oli siis etsid teoriaa, joka auttaa
ymmirtimain tapausta, eikd etsid tapausta, joka auttaa ymmartimain teoriaa. Aineistolahtéinen
lihestymistapa tapaukseen estid myos ennalta asetettuun tulkintatapaan jumiutumisen (Haikié &
Niemenmaa 2007), jonka halusin ehdottomasti valttdd. En siis halunnut etukiteen ly6dé lukkoon,
mista kisitteellisestd nikokulmasta tapausta tarkastelisin, vaan tahdoin nihdi, mita mielipidekir-
joitusaineistosta kumpuaa kehys- ja argumentaatioanalyysien avulla. Teorian rooli tutkimuksessa

on taustoittava ja tukeva, silld padpaino on vahvasti empiriassa.
Teoreettisilta lihtékohdiltaan tutkimus nojaa myohemmin kisiteltdvien menetelmiteorioiden

lisaksi maankayton kiistojen ja julkisen keskustelun tutkimukseen. Myos luvussa 2.1 kisitellyt

joukkoliikenteen teoriat ovat osa tutkimuksen teoreettista taustaa.
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4.1 Maankayton ja kaupunkikehittimisen Kiistat

Maankidyton ja kaupunkikehittimisen kiistoja ja konflikteja on tutkittu runsaasti erilaisista nako-
kulmista. Tdmi ei ole yllittivaa, silli maankdytt6on liittyvid kiistoja esiintyy jatkuvasti erilaisiin
hankkeisiin liittyen ja jokainen omanlaisenaan tapauksena nostattaa runsaasti mahdollisia tutki-
muskohteita. Kiistat ldhtevit liikkeelle siitd, ettd eri kaupunkitilan toimijoilla on maankaytto6n tai
kaupunkikehittimisen kysymyksiin liittyen erilaisia nidkemyksid ja toiveita, jotka ovat toisiinsa

niahden ristiriidassa.

Maankayton ja kaupunkien suunnittelu on nykyisin entistd vuorovaikutteisempaa, silld jo maan-
kiytto- ja rakennuslaki (MRL 5.2.1999/132) velvoittaa ottamaan kuntalaisia ja muita toimijoita
mukaan heitd koskevien asuinympiriston muutoksien suunnitteluun. Vuorovaikutteisuus tarkoit-
taa sitd, ettd kaavoituksen sisillostd ja vaikutuksista on keskusteltava heiddn kanssaan, joihin ky-
symyksessi olevalla kaavalla on vaikutusta: esimerkiksi asukkaat, asukasyhdistykset, valtion viran-
omaiset ja maanomistajat ovat osallisia (Jadskeldinen & Syrjanen 2010, 398 ja 404). Maankaytto- ja
rakennuslaissa sanotaan, ettd “niilld, joiden asumiseen, tyontekoon tai muihin oloihin kaava saat-
taa huomattavasti vaikuttaa, sekd viranomaisilla ja yhteis6illd, joiden toimialaa suunnittelussa kési-
tellidn (osallinen), on mahdollisuus osallistua kaavan valmisteluun, arvioida kaavoituksen vaiku-
tuksia ja lausua kitjallisesti tai suullisesti mielipiteensi asiasta” (MRL 5.2.1999/132, 62 §). Asuk-
kaat ovat usein kaavoitusprosesseissa osallisina, silli yhdyskuntarakentaminen painottuu nykyisin
tiydennysrakentamisena jo rakennetuille alueille, joilla siis asuu jo ihmisia, joihin alueen muutok-

silla on vaikutusta (Syrjanen 2005, 1306; Jaaskeldinen & Syrjanen 2010, 398).

Asukkaiden vasta-asiantuntijuus on vuorovaikutteissa suunnittelussa oleellista. Vuorovaikutteinen
suunnittelu perustuu keskusteluun ja kriittiseen suunnitelmien arviointiin, joiden avulla pystytdin
tuottamaan kaavoituksen ja suunnittelun kannalta parasta mahdollista tietoa, jota pystyy synty-
miéin vain timan yhteistyon tuloksena (Jadskeldinen & Syrjanen 2010, 402). Tama on kaikkien
etu, silld riittdvan aikaisin suunnittelun piiriin tuotavat osallisten ndkékohdat auttavat pddsemain
hyvian lopputulokseen suunnitteluprosessissa ja konflikteja pystytddn niin etukiteisesti valttd-
miéin (em. 401 ja 404). Vuorovaikutteisen suunnittelun tavoitteena onkin ollut vihentia valituksia
ja konflikteja saamalla ratkaisuihin vaikuttavat nikékannat esille mahdollisimman varhaisessa vai-
heessa, jotta ne voitaisiin ottaa huomioon ja etsid ratkaisuja (Syrjanen 2005, 47). Kriittisyys on
osallistuvassa ja vuorovaikutteisessa suunnittelussa avainasemassa, silli ilman osallisten kriittisid
kannanottoja ei synny keskustelua eikd lainkaan vuorovaikutusta. Tarpeellinen kritiitkki nostaa

esille vaihtoehtoja ja osallisten intresseja, mikd toisaalta on ollut hieman ongelmallista, silli kaa-
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voittajat ja suunnittelijat ovat muun muassa syyttineet osallisia kannanottojen subjektiivisuudesta
ja uuden pelosta (Jadskeldinen & Syrjinen 2010, 403-404), koska ajatukset oman asuinalueen uu-
distusten suunnittelua kohtaan ovat usein kielteisid. Huomattavaa on, ettid vuorovaikutteisessakin
suunnittelussa lopullisen paatoksen tekevit kunnalliset paitoksentekijit (Jadskeldinen & Syrjinen
2010, 404), joten kuntalaiset voivat vaikuttaa suunnitteluun ja kaavoitukseen paitsi niihin osallis-

tumalla, niin my6s pyrkimilla vaikuttamaan kunnallisiin paattajiin.

Kuntalaisten osallistuminen elinympiristénsa suunnitteluun nikyy virallisten lakiin perustuvien
osallistumiskeinojen eli suoran jirjestetyn osallistumisen ja demokraattisten vaikutuskanavien eli
vilillisen osallistumisen lisdksi esimerkiksi erilaisten asioihin kantaa ottavien omaehtoisten kansa-
laisryhmittymien muodostumisena (Ajomaa 1994, 154-156). Pispalan ystivit -kansanliike, joka
otti kantaa raitiotien rakentamiseen Pispalan valtatielle, on esimerkki timin kaltaisesta vaikuttami-
sesta. Lisiksi osallistuminen nékyy esimerkiksi yleisonosastokirjoittelussa, uutisten kommenttiosi-
oissa ja sosiaalisen median ryhmissd. Asukkailla on mielipiteita koskien asuinymparistédan, minka

vuoksi suunnitteluun halutaan osallistua erilaisten vaikutuskanavien kautta.

Ehka nikyvintd suunnitteluun vaikuttamista on kaupunkitilaan tehtivien uvudistussuunnitelmien
vastustaminen: esimerkeiksi Tampereelta viime vuosilta 16ytyy raitiotien ohella muiden muassa
kiista Eteldpuiston tulevaisuudesta, Himeenkadun itipdin muuttaminen joukkoliikennekaduksi
sekd rantatunnelin rakentaminen. Maankayton konfliktit ja niiden ratkaisumahdollisuudet kaavoi-
tuksessa -tutkimushankkeessa on selvitetty suomalaisten maankayton kiistatilanteiden syité ja seu-
rauksia (Peltonen, Hirvonen, Manninen, Linjama & Savikko 20006). Kiistatilanteet tulevat usein
nikyviksi siind vaiheessa, kun suunnitelmat ympiriston muuttamiseksi konkretisoidaan ja ne tule-
vat julkisesti nahtaville, eli kun esimerkiksi tehtyja suunnitelmia julkaistaan lehdissd. Tdllin osa-
puolille paljastuu toisen osapuolen tavoitteita, jotka ovat omien intressien vastaisia (Peltonen ym.
20006, 14). Niin onkin kaynyt kaikissa tamperelaisissa esimerkeissd, kun kaupunkitilaa koskevista
muutossuunnitelmista on jossain muodossa tiedotettu kaupunkilaisille, jotka ovat timin seurauk-
sena heridnneet laajemmin sithen, ettd heiddn kiyttimiinsé tilaan ollaan tekemissd joko heidin

nikokulmastaan negatiivisia tai positiivisia muutoksia.

Tehtidvien muutossuunnitelmien konfliktiherkkyyttd voi arvioida kolmen kysymyksen avulla: mitd
suunnitellaan, mihin suunnitellaan ja miten suunnitellaan (Peltonen ym. 20006, 21). Jos suunniteltu
asia el atheuta mitddn negatiivista, se suunnitellaan melko merkityksettoméin paikkaan ja suunnit-

teluprosessissa pyritddn valttimain konflikteja, nikyvia konfliktia ei pddse todennikoisesti synty-
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maan. Konfliktin puhkeamisen estimiseksi on kannattavaa ottaa eri toimijat mukaan suunnitte-
luun jo varhaisessa vaiheessa ja pitdd prosessi avoimena (em. 23). Toimijoiden osallistuminen voi
olla edustuksellisen demokratian kautta vilillistd, suoraa jirjestettyd osallistumista kuten lakisdatei-
sid kuulemis- ja valituskdytint6ja tai omaehtoista, jolloin aloitteet vaikuttamiseen tulevat osallistu-
jilta (Ajomaa 1994, 154-156). Niin on toimittu raitiotiesuunnitelmien kanssa, kun tulevilta kayttd-
jilta eli kaupunkilaisilta on kysytty prosessin eri vaiheissa mielipiteitd niin verkkokyselyin kuin
yleisotilaisuuksissa ja hankkeen etenemisesta on tiedotettu. Toisaalta taas raitiotichanke kohdistuu
merkittivdin tilaan kaupungin keskustassa ja muualla sen alueella, joten siitd kiisteleminen ei tissa
mielessd ole yllattavaa. Piivi Lappalainen (2006) on tutkinut pro gradussaan Turun toriparkkikiis-
taa ja selvittinyt, miksi kyseinen maankaytto6n liittyva suunnittelukysymys koettiin niin merkittd-
viksi, ettd se paisui konfliktiksi. Hinen mukaansa kiistan osapuolet erosivat toisistaan merkittd-
vasti esimerkiksi intresseiltain, tiedoiltaan ja arvoiltaan, miké aiheutti ndiden nakokulmien yhteen-
tormiyksen. Hankkeen konfliktialttiuteen vaikutti muiden muassa torille annetut merkitykset.
Lappalainen (2000) toteaa, ettd jos parkkihallia olisi suunniteltu jonnekin muualle kuin keskeiselle
paikalle torin alle, se olisi tuskin atheuttanut niin paljoa vastustusta. Kaupunkitilan merkitykselli-
syys onkin yksi oleellisista syistd sille, miksi sitd koskevat muutossuunnitelmat aiheuttavat toisis-
taan poikkeavia kannanottoja. Asukkaat voivat vastustaa muutossuunnitelmia vihin itsekkaistakin
syistd kokiessaan muutosten huonontavan jollain tapaa omaa elinymparistoaan (Virtanen 1999).
NIMBY-ilmi6 (Not In My Backyard) on yksi esimerkki tillaisesta periaatteessa tarpeellisen raken-
tamisen vastustamisesta siitd syystd, ettd rakentaminen tapahtuu omassa elinpiirissa, jossa sen koe-
taan aiheuttavan jotain omalta kannalta negatiivista. Toisaalta vastustaminen on my6s hy6dyllista,
silld sen avulla kansalaiset pystyvit myos tuomaan ilmi, jos suunnitelmat aidosti uhkaavat elinym-

pariston laatua tai suunnitelmilla on muita negatiivisia seurauksia (em.).

Sairinen (1994) jakaa aiemman kirjallisuuden perusteella ympiristokonfliktit kolmenlaisista syista
johtuviksi. Kiistan taustalla voi olla vairinkasitys, joka perustuu asiantuntijoiden ja maallikoiden
viliseen epiluottamukseen ja nikokulmaeroon. Toisaalta kyseessd voi olla intressiristiriita, jossa
konflikti perustuu erilaisten intressien tormaamiseen. Ymparistod ja julkista tilaa koskevissa kiis-
toissa on yleensd voittajat ja hividjit, silld yleensd toisten intresseille hyddyllinen lopputulos on
toisten intressit poissulkeva. Intressejd voivat olla esimerkiksi yleinen etu, taloudellisen hyédyn
saaminen, elinympiriston laadun puolustaminen, ympiristonsuojelu, kustannussaistot jne. (Virta-
nen 1999). Intressien lisaksi syyna konfliktille voivat olla thmisten tormaavit arvot, jolloin kyse on
arvoristiriidasta. Maankdyttéd ohjaavat arvot ja nakemykset kaupunkitilan kiytostd voivatkin olla

hyvin erilaisia esimerkiksi kaupungin asukkaiden ja taloudellista etua hakevien kuntaorganisaation
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ja rakennuttajien vililla (Ridell 2004). Kanninen, Kontio, Mintysilo ja Ristimiki (2010, 21-23)
kutsuvat tilannetta, jossa eri toimijat lihestyvit suunnittelukysymysti eri arvoista kumpuavista
nikokulmistaan poliittiseksi epaselvyydeksi. Téll6in yhdyskuntasuunnittelun poliittisissa vuoro-
vaikutusprosesseissa tOrmaaviat monenlaisista taustoista ja arvopohjista tulevien toimijoiden na-
kokannat ja ajatukset, mikd aiheuttaa vaikeuksia ja kiistoja, joiden ratkaisemiseksi kyky kisittda
monien toimijoiden nikokannat on ensiarvoisen tirkeda. Yhdyskuntasuunnittelun asiantuntijuutta
onkin nykyain vuorovaikutustaitojen lisaksi taito tunnistaa kustakin tapauksesta mahdolliset kiis-
toja atheuttavat ongelmakohdat ja yhdistdd ns. maallikkotieto asiantuntijatietoon (Syrjanen 2005,
066). Ihannetapauksessa kuntalaisten osallistumisen kautta saadun maallikkotiedon seka asiantunti-

jatiedon avulla arvioidaan suunnittelukysymysten sisdlt6d ja vaikutuksia yhteistyossi (Jadskeldinen

& Sytjinen 2010, 401).

Kaavoitukseen ja kaupunkisuunnitteluun liittyvissd tapauksissa on useita vuorovaikutteisia ristirii-
taulottuvuuksia, joista voi 16ytya syité sille, miksi kaavoitus ja kaupunkiympiriston muutossuunni-
telmat synnyttiavat usein kiistatilanteita. Arola (2002, 16-38) on luokitellut ristiriitaulottuvuudet
kuuteen ryhmain, joita ovat suunnittelijat — asukkaat, kokonaisuus — paikallisuus, kielten kohtaa-
mattomuus, suunnittelijan identiteetti ja suunnittelijavallan haastaminen, suoran ja edustuksellisen
demokratian kohtaamattomuus seki osallistujan paradoksi. Suunnittelijoiden ja asukkaiden vili-
nen ristiriita on Arolan (2002) mukaan kaikista perustavanlaatuisin, silld suunnitelmien vaikutuk-
set kohdistuvat suoraan asukkaisiin, mutta suunnittelu on siitd huolimatta usein suljettua. Jos
suunnittelijoiden asiantuntemukseen ei luontevasti yhdistetd asukkaiden subjektiivista tietoa, seu-
rauksena on ristiriita. Syrjanen (2005, 63) mainitseekin, ettd monet kaavojen valitukset olisi voitu
valttaa silld, ettd kaavoittaja olisi tutustunut kaavan alueen jo olemassa oleviin paikallisiin piirtei-
siin henkil6kohtaisesti. Kokonaisuuden ja paikallisuuden vilinen ristiriita taas on seurausta alueta-
sojen eroista. Suunnittelussa luodaan kokonaisuuksia ylhailtd alaspdin, kun taas asuminen on pai-
kallista ja suuntautuu alhaalta yléspdin. Niin ollen kiista syntyy, jos paikallinen on ristiriidassa
kokonaisuuden kanssa. Kielten kohtaamattomuus johtuu joko siitd, ettd asukkaat eivit ymmarra
suunnittelun ammattikielta tai siitd, ettd toimijoiden ajatusmaailmat eivit kohtaa. Suunnittelijoille
ymparistdn muutos on toiminnan liht6kohta ja ympdristé on abstraktia, kun taas asukkaat nike-
vit ympiristonsi kokemuksiensa pohjalta elettyni tilana. (Arola 2002.) Suunnittelijalla ja muulla
osallisella voi lisiksi olla erilaiset tiedot tapauksesta (Syrjinen 2005, 64), eivatkd asukkaat valttd-
mittd ymmairrd suunnittelijoiden suullisia ja kuvallisia esityksid suunnitelmista tavalla, jolla suun-
nittelijat ammattilaisina ne nikevit (Hankonen 1994, 113). Neljds ristiriitaulottuvuus koskee sité,

ettd vuorovaikutteinen suunnittelu haastaa suunnittelijan perinteisen identiteetin ja suunnittelija-
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vallan (Arola 2002). Asukkaat suhtautuvat suunnitteluun kriittisesti ja suunnittelijoilta edellytetdan
uudenlaisia vuorovaikutustaitoja siind missd aikaisemmin suunnittelija on voinut toimia melko
vapaasti itsendisesti asiantuntijana. Suoran ja edustuksellisen demokratian kohtaamattomuus syn-
tyy, kun asukkaat ja paitoksentekijit eivit kohtaa kasvotusten suunnitteluprosessin aikana, eikd
padtoksentekijoihin luoteta asukkaiden taholta. Asukkaat toimivat usein vain suunnittelijoiden
kanssa suunnitteluprosessissa, jolloin paatoksentekokoneiston toimijat jaavit timéin vuorovaiku-
tussuhteen ulkopuolelle. Osallistujan paradoksi liittyy osallistumisen vaikuttavuuteen. Arolan
(2002) mukaan seké yksilon ettd ryhmin tai yhdistyksen mielipiteeseen voidaan suhtautua epiillen
ja vihitellen, silld yksilon mielipide on vain yhden henkil6n mielipide ja ryhminkin mielipide on
vain rajatun asukasjoukon mielipide ja ylipddnsid vain aktiiviset osallistuvat. Ndin ollen asukkaan
nikokulmasta minkadnlainen osallistuminen ei tuota tulosta. Syrjanen (2005, 68) huomauttaa, ettd
jo lainsiaddinnon perusteella asukkaan mielipiteessd on merkityksellista sen sisilto, eikd ajatuksia

tulisi sen vuoksi arvottaa sen mukaan, kuinka moni henkild sitid kannattaa.

Konflikteja maankaytosta ja kaupunkikehittimisestd syntyy, silld osallisilla on erilaisia nakemyksia
koskien hyvii kehitystd. Nimi nidkemykset voivat olla jopa pdinvastaisia, jolloin seurauksena on
hankalasti ratkaistava ristiriita. Vuorovaikutteisessa suunnittelussa suunnittelijoiden asiantuntijatie-
toon yhdistyy kaupunkilaisten maallikkotietoa, jolloin ihannetapauksessa suunnitelmien kriittisen
arvioinnin seurauksena tuloksena on onnistunut suunnitelma kaupunkitilaan tehtavista muutok-
sista. Kaikkien intressejd on tavallisesti vaikea saada huomioon otetuksi, joten ristiriitoja esiintyy
usein konfliktialttiiden hankkeiden yhteydessi. Kaupunkilaiset voivat ottaa osaa elinymparistonsa
suunnitteluun vilillisesti demokraattisen padtoksenteon kautta, suoran jirjestetyn osallistumisen
kautta osana kaavoitusprosessia tai omaehtoisesti. T4llaista omaehtoista osallistumista on esimer-

kiksi tdssd tutkielmassa kisitelty mielipiteenilmaisu sanomalehdessa julkisena keskusteluna.

4.2 Julkinen keskustelu ja mielipidekirjoitusten rooli

Ajatustenvaihtoa kaupunkitilaa koskevista hankkeista kidyddin usein julkisena keskusteluna erilai-
silla areenoilla. Tillaisia ovat virallisten tiedotustilaisuuksien ja timankaltaisten jarjestettyjen kes-
kustelutilaisuuksien lisdksi muiden muassa painettujen sanomalehtien ja verkkouutisten komment-
tiosioiden tarjoamat julkiset tilat. Mediavilitteiseksi julkiseksi keskusteluksi kutsutaan tiedotusvi-
lineissa kéytavaa kielellistd keskustelua ja ilmaisua, jossa kisitellddn jotakin tunnettua asiaa, joka on

riittdvan kiinnostava herittadkseen keskustelua (Rahkonen 20006, 25).
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Jaana Nevalainen on tutkinut kaupungista puhumisen tapoja vallan vilineend tapauksessa, jossa
kaupungin keskustaa on kehitetty (Nevalainen 2004a; Nevalainen 2004b). Hinen mukaansa kau-
pungista puhujia ovat yleensa julkishallinto jaettuna valtiovaltaan, kuntiin ja kuntayhtymiin, asian-
tuntijat, maanomistajat, rakennusliikkeet, yritykset, sijoittajat, painostusryhmit, asukkaat ja tiedo-
tusvilineet (Nevalainen 2004a, 138—148). Raitiotiekeskustelussa on mukana monia tahoja edelld
luetelluista, ja mielipidekirjoituspalstalla kantojaan tuovat esille esimerkiksi asukkaat, asiantuntijat
ja kunnan valtuutetut. Mielipidekirjoittelu tapahtuu tiedotusvilineen vilitykselld, joten my0s tie-
dotusvilineilli on keskustelussa vahva roolinsa. Nevalaisen (2004a) mukaan tiedotusvilineet
ovatkin “taisteluareenoja” yhteiskunnallisten ilmi6iden mairittelyssi ja intressien esiin tuomisessa.
Ne ovat my6s vuoropuhelun tiloja kunnan paittdjien ja kuntalaisten valilla. Julkinen keskustelu
voidaan my6s ymmartdd prosessiksi, jossa on mahdollista etsid ja muodostaa yhteisollinen totuus
erilaisten yhteen térmiivien totuuksien vililtd (Renvall & Reunanen 1999). Julkisessa keskustelus-
sa siis paitsi ilmaistaan eridvia mielipiteitd, niiden vilille pyritddn saamaan konsensusta. Julkisessa
keskustelussa esitetty epatdydellinen tai virheelliseksi nahty puheenvuoro kirvoittaa jonkun lihes-
tymain uudella vastareaktion ilmaisevalla puheenvuorolla, jossa edellistd korjataan ja tiydennetdin
ja ndin syntyva puheenvuorojen ketju muodostaa totuuden etsimisen prosessin (em.). Kun pyri-
tidn totuuteen, tarkoitetaan mahdollisimman laajan ja demokraattisen julkisen keskustelun tulok-
sena syntyvad ihannetilaan tihtdavdd “totuutta” (Rahkonen 20006, 39). Absoluuttiseen totuuteen

on hyvin hankala pdasta useissa yhteiskunnallisissa keskustelun aiheissa.

Kaupunkisuunnittelun kysymykset nakyvit vahvasti tiedotusvalineissd ja Nevalaisen (2004a) mu-
kaan tiedotusvilineissi kiytivia kamppailu on erottamattomasti yhteydessd ns. todellisen maail-
man tapahtumiin. Sanomalehdissi siis tuotetaan puhetapaa, joista kisin kaupunkisuunnitteluky-
symyksistd kdyddan vuoropuhelua. Tiedotusvilineet my6s nostavat esille kiistoja, silli ne usein
kiinnostavat ihmisid ja kithdyttivit keskustelua vastakkainasettelullaan (Lihde 2015, 29). Tiedo-

tusvilineitd ja niiden merkitysti ei voi irrottaa kaupunkikehittimisen kiistoista.

Mielipidekirjoituspalstoilta nikee kansalaisia kulloinkin puhuttavat aiheet. Sanomalehtien mielipi-
dekirjoituspalstoilla lukijat voivat ilmaista nakemyksiddn niin positiivisessa kuin negatiivisessakin
mielessd, mutta usein ne ovat kritiikin esittdmisen ja erilaisista koskettavista asioista viittelyn tiloja
(Atkin & Richardson 2007). Pietilin (2001) mukaan mielipidepalstoilla suuri osa kirjoituksista
ilmaisee erimielisyyttd jostakin asiasta tai toisten kirjoittajien ajatuksista. Samanmielisyyden ilmi

tuominen on harvinaisempaa, mika voisi selittyd esimerkiksi silld, ettd erimielisyys usein arsyttia
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kommentoimaan tehokkaammin kuin jostain asiasta samaa mieltd oleminen. Ridellin (2000) tut-
kimuksen mukaan mielipidekirjoituspalstalla kylld keskustellaan tirkeistd ja merkityksellisistd asi-
oista, mutta se on my0ds kanava ilmaista sellaista turhautumista, jolla ei loppujen lopuksi ole laa-
jemmin ajateltuna sen suurempaa merkitystd. Mielipidekirjoituspalstaa ei valttimittd nahdé kaikis-
ta vakavimmin otettavana julkisen keskustelun areenana juuri sielld esiintyvien melko merkitykset-
tomiin asioihin puuttuvien avautumisten ja kiukuttelujen vuoksi (Ridell 2000). Yleisonosasto voi
siis olla tila purnaukselle, mutta toisaalta se on my6s kansalaisten kidyman yhteiskunnallisen kes-

kustelun areena.

Mielipidekirjoitukset ovat luonteeltaan argumentoivia, silld niiden tarkoituksena on usein vakuut-
taa lukija kirjoittajan nikemyksestd (Atkin & Richardson 2007). Mielipidekirjoituksissa argumen-
toinnilla pyritddn saamaan lukija hyvaksymain kirjoittajan esittima viite tai ajatus, joten niilld on
vaikutusta lukijoiden mielipiteisiin joko muuttamalla tai vahvistamalla niitd. Ndin ollen esimerkiksi
kaupunkikehittimisen hanketta vastustava kirjoitus saattaa saada puolustajan muuttamaan kan-
taansa tai vahvistaa jo valmiiksi hanketta vastustavan kantaa entisestdan. Ridellin (2000) mukaan
mielipidekirjoituspalsta on sanomalehdessi se osa, joka erityisesti herdttda lukijassa tuntemuksia ja
halun tuoda erityisesti erimielisyys ilmi selkedlld tavalla. Mielipidepalstoissa kiinnostavaa ovat
muiden thmisten mielipiteet, jotka voivat joskus olla hyviid ja joskus taas drsyttivid tai dlyttomid
jopa sithen asti, ettd lukijalle herdd tarve kirjoittaa oma mielipidekirjoitus vastustaakseen luke-

maansa kirjoitusta (em.).

Sanomalehtien mielipidekirjoitusosastoilla on mielipiteenilmaisukanavana omat erityispiirteensa.
Viestintd sanomalehden vilitykselld on verrattain hidasta (Arponen 2012, 57), silld tekstien ja niille
kirjoitettujen vastineiden julkaisu on riippuvaista sanomalehden ilmestymisrytmistd (Pietild 2010).
Samasta syystd keskustelu ei my6skdin ole yhti dialogista kuin esimerkiksi verkkokeskusteluissa,
joihin saattaa lyhyessd ajassa syntyd useamman viestin vuoropuheluja kahden tai useamman kir-
joittajan vilille. Mielipidekitjoitus on myds useammin suunnattu koko lehden lukijakunnalle eli
suuremmalle yleis6lle, kun taas verkkokeskusteluissa oma kommentti suunnataan yleensé toiselle
kommentoijalle (em.). Tdhdn on toki poikkeuksia, silldi vililli mielipidekirjoituskin on selvisti
suunnattu vasteeksi jollekin aiemmalle mielipidekirjoitukselle. Esimerkiksi raitiotiekeskustelussa
esiintyy useamman mielipidekirjoituksen dialogeja kahden kirjoittajan valilld. Erona verkkokeskus-
teluihin nakisin lisaksi sen, ettd perinteiset yleisbnosaston mielipidekirjoitukset ovat usein pidem-
pid ja hiotumpia kuin tekstit, joita kirjoitetaan esimerkiksi keskustelupalstoille tai uutisten kom-

mentointiosioon. My6s omalla nimelld kirjoittaminen erottaa mielipidekirjoitukset useimmista
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keskustelupalstoista ja uutisten kommenttiosioista. Mielipidekirjoitukset poikkeavat kasvokkain
keskustelusta siind, ettd ddnenpainot, ilmeet ja muut sanattoman viestinndn muodot puuttuvat,
eikd tekstin kirjoittaja nde vastaanottajan reaktiota kirjoitukseensa (Arponen 2012, 57). Mielipide-
kirjoitukset ovat lisiksi siitd poikkeava kanava ilmaista ajatuksia, ettd viestijin ja vastaanottajan
vilissd on kolmas osapuoli, jonka suodatuksen lipi jokainen viesti kulkee ennen vastaanottajalle
paatymistd. Sanomalehden yleisbnosasto toimitetaan muun lehden sisillon tapaan, jolloin valika-
tend on aina joku toimituksen henkil valitsemassa julkaistavia tekstejad ja muokkaamassa niitd

(Pietili 2010).

Mielipidekirjoituksia on kiytetty aineistona useasti pro gradu -téissd. Esimerkiksi Pdivi Lappalai-
nen (2006) tutki Turun toriparkin rakentamisesta noussutta konfliktia mielipidekirjoitusten avulla
kiyttden analyysimenetelmindin diskurssianalyysia. Aino Salminen (2010) ja Suvi Huikuri (2010)
ovat tutkineet mielipidekirjoituksissa esiintyvad oikeuttamista: Salminen Portugalin tukipaketista
kaydyn keskustelun ja kiistan kannalta ja Huikuri ilmastosopimuksia tekevien kokousten kannalta.
Molemmat ovat kiyttineet Luc Boltanskin ja Laurent Thévenot'n oikeuttamisteoriaa, josta tar-
kemmin kiytossd on ollut julkisen oikeuttamisen analyysi (JOA). Salminen on tutkimuksessaan
l6ytanyt mielipidekirjoituksissa kiytettyja oikeutusmaailmoja, eli mihin talouspolitiikkaa ja tukipa-
kettia koskevissa kirjoituksissa vedotaan. Huikurin mielenkiinto taas on kohdistunut pohjoisessa
(Suomi) ja eteldssd (Intia) kdydyissd ilmastokeskusteluissa kiytettyjen oikeutusten eroihin. Taneli
Kuusiholma (2012) on kéyttinyt mielipidekirjoituksia tutkiessaan kerjaamisen kieltimisen aiheut-
tamaa kiistaa. Hanen nidkokulmanaan ovat olleet kerjadmiskiistassa ilmi tulevat kasitykset siita,
millaista on hyvi kaupunkitila. My6s Kuusiholma on kiyttinyt oikeuttamisteorian oikeutusmaa-

ilmoja kasitellessddn kiistassa esiintyvad argumentointia.

5 Aineisto ja menetelmat

Tissd luvussa avaan tutkimuksen aineistoa ja kéytettyjda menetelmid. Aineistona olen kayttinyt
mielipidekirjoituksia. Analyysimenetelmind ovat kehysanalyysi ja argumentaatioanalyysi. Aineiston
analyysissa kaytin ensiksi kehysanalyysia 16ytadkseni mielipidepalstalla kiytidvin raitiotickeskuste-

lun kehykset ja timin jalkeen siirryn kehysten sisilld argumentaatioanalyysiin.
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5.1 Aineistona mielipidekirjoitukset

Tutkimuksen aineisto koostuu Tampereen seudun suurimmassa sanomalehdessi Aamulehdessi
julkaistuista mielipidekirjoituksista. Aamulehti valikoitui aineistoksi syystd, ettd se on Tampereen
seudun suurin sanomalehti, joten sen kohdeyleisé on paikallisesti melko laaja. Toisaalta olen ni-
menomaan kiinnostunut painetun median vilitykselld kiytivastd mielipiteidenvaihdosta ja julkisis-
ta asioista keskustelusta, joten aineiston kerddminen painetusta sanomalehdestdi on perusteltua.
Aineisto on etsitty Aamulehden arkistosta tammi- ja helmikuun vaihteessa 2016 hakusanalla ”ra-
tik* OR raitiot*”, jossa merkki * on katkaisumerkki. Otin aineistoon mukaan kyseisilli hakusa-
noilla I6ytyneet selvisti raitiotichankkeeseen liittyvit kirjoitukset, jolloin pois rajautui ne tekstit,
joissa hankkeeseen viitattiin muutamalla sanalla vain jonkin muun asian yhteydessa keskustelemat-
ta varsinaisesti raitiotichankkeesta. Esimerkiksi rantatunnelista keskusteltiin my6s vuonna 2014 ja
naissd kirjoituksissa raitiotie saatettiin mainita kerran, mutta kirjoitus koski nimenomaan ranta-
tunnelia. Lyhyet tekstiviestikannanotot olen rajannut aineiston ulkopuolelle niiden lyhyydestd
johtuvan suppeuden vuoksi. Tekstiviestikannanotot ovat varsinkin argumentaatioanalyysia ajatel-
len auttamatta lilan lyhyitd ja tyypiltddn niin suppeita, ettd niihin olisi melko turhaa soveltaa argu-

mentaatioanalyysia.

Kehysanalyysissa ja argumentaatioanalyysissa mukana ovat kaikki raitiotie-aiheiset mielipidekitjoi-
tukset vuodelta 2014, jotta analyysin pohjalla olisi riittavasti kirjoituksia. Riittivin laaja aineisto
kehys- ja argumentaatioanalyysissa varmistaa sen, ettd keskustelun kehykset ja argumentit tulevat
mukaan mahdollisimman kattavasti. Toisaalta titi suurempi aineisto ei luultavasti olisi tuonut
analyysiin juurikaan lisdarvoa, silld jo tdssdi madrassd aineisto alkoi jo osin kyllddntya, eli samat
argumenttien perustelut alkoivat toistua aineistossa useita kertoja. Taman jakson ajalta aineistoa
kertyy 105 mielipidekirjoituksen verran. Vuosi 2014 valikoitui aineiston kohteeksi, silli tuona
vuonna raitiotiestd on keskusteltu aktiivisimmin, ja esimerkiksi yleissuunnitelman hyviksymisvai-
he virstanpylvdana ajoittuu kyseiseen vuoteen. Lisaksi halusin seurata kirjoittelua jonkin selkein
ajanjakson aikana, jolloin kitrjoitusten valinta yhden kokonaisen vuoden ajalta tuntui perustellulta

ratkaisulta.

Vuonna 2014 keskustelutti raitiotien yleissuunnitelman valmisteleminen, sen julkistaminen
24.4.2014 ja hyviksyminen 16.6.2014. Kirjoitusten miird kohoaakin melko hiljaisen alkuvuoden
jalkeen maaliskuusta alkaen kohti yleissuunnitelman hyviksymistd. Esimerkiksi raitiotien reitin
valitseminen Paasikiventielle kansalaisten ja asiantuntijoiden puoltaman Pispalan valtatien sijaan

oli erds yleissuunnitelman julkistuksessa ilmi tullut seikka, joka aiheutti kommentointia. Yleis-
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suunnitelman hyviksymisen lihestyminen ja sen hyviksyminen saivat aikaan monenlaisten mieli-
piteiden runsaan julkaisun maaliskuusta heindkuuhun. Eniten kirjoituksia tutkimuksen kohteena
olevalla ajanjaksolla julkaistiin kesidkuussa 2014, jolloin tekstejd oli 24 kappaletta. Kirjoituksia jul-
kaistiin runsaasti my0s yleissuunnitelman hyviksymisen jalkeen, mutta syksya ja loppuvuotta koh-

ti kirjoittelu hiipuu pikkuhiljaa.

Seuraavaksi siirryn aineiston esittelysta kisittelemdan menetelmia, joilla olen analysoinut tissd
alaluvussa esittelemédni aineistoa. Ensin esittelen kehysanalyysin, jonka jilkeen argumentaatio-

analyysin.

5.2 Menetelmana kehysanalyysi

Kehysanalyysin perusideana on aineiston jaottelu erilaisiin kategorioihin tiettyjen piirteiden perus-
teella, jotka kertovat kiytetystd kehyksestd. Mihin viitekehykseen puhe ilmidsta liittyy? Kasite
frame, joka usein suomennetaan kehykseksi, on liht6isin Erving Goffmanilta. Hinen mukaansa
kyseessd on kokemuksen jisentiminen eli tilannemaaritelmai, jossa tilanteeseen saapuessamme
jasennamme tilanteen joksikin mielekkaiksi tapahtumaksi eli kehystimme sen niin, ettd tiedimme
mité tilanteessa tapahtuu (Horsti 2005, 48). Esimerkiksi siis Karvosen (2006) esimerkin mukaan
nihdessimme kadulla maassa makaavan ihmisen, teemme tilanteeseen liittyvien piirteiden eli vih-
jeiden avulla tilannemdiritelmin siitd, onko kyseessd esimerkiksi sairaskohtauksen saanut henkild
vai kenties sammunut alkoholisti. Seka niihin arkielimin tilanteisiin ettd yhteiskunnalliseen kes-
kusteluun pitevit samankaltaiset sddnnot, joita Karvonen (2000) avaa artikkelissaan Entmanin
(1993) pohjalta. Jokainen ilmi6 voidaan kehystdi erilaisilla tavoilla ja ndin vaikuttaa sithen, mil-
laiseksi ilmi6 asettuu luonteeltaan. Kehys sisiltda siis sen, minka todellisuudessa nihdain olevan
merkittivdd. Keskustelijat eli yhteiskunnalliset toimijat kehystivit kukin keskustelun aitheena ole-
van ilmion eri tavoin (Koivulehto & Leino 2012), joten keskustelijasta riippuen ilmié usein nayt-

taytyy hyvinkin erilaiselta riippuen keskustelijan nakoékulmasta.

Entmanin (1993) mukaan kehystiessd valitaan todellisuudesta jokin nikokulma tai seikka, jota
korostetaan tekstissd ja luodaan niin kuva kisilld olevasta ongelman médritelmisté, sen syisti,
moraalisista arvosteluista ja ratkaisukeinoista. Kehyksen avulla viestija korostaa ilmioén joitakin
puolia ja vastaavasti hdivyttad niitd puolia, joita hin ei nosta esille. Kehyksen valinnalla viestija siis
voi saada lukijan tarkastelemaan ilmi6td haluamastaan nakokulmasta kontekstualisoimalla sen

valikoivasti (Karvonen 2006). Kehystiminen liittyy my0Os valtaan samaan tapaan kuin diskurssit
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(Horsti 2005, 60). Kehyksen valinnalla vaikutetaan ilmion luonteeseen, joten eri tahot pyrkivit
varsinkin yhteiskunnallisissa kiistatilanteissa nostamaan itselleen edullisimman kehyksen vallitse-
vaksi kehykseksi. Kehys voidaan tuoda tekstiin tietoisesti tai tiedostamatta. Esimerkiksi raitiohan-
ketta voidaan kisitelldi muiden kehysten ohella Tampereen joukkoliikennejirjestelmin osana, jol-
loin se asettuu timinlaiseen viitekehykseen. Kehystimistd voidaan siis kayttdd vilineend omiin
tarkoitusperiin sopivasti, mutta kehystiminen saattaa tapahtua myos huomaamatta ilman aktiivista

tarkoitusta esittdd ilmi6 tietynlaisena.

Kehystimista voidaan jasentai aineistosta kahdella tavalla Horstin (2005, 71) mukaan Gamsonin
ja Modiglianin (1989) ja Gamsonin ja Laschin (1983) pohjalta. Ndmi kaksi tapaa ovat 1) tapahtu-
man tai ilmién kuvaaminen (framing devices) ja 2) tapahtuman tai ilmi6n selittiminen tai peruste-
lu (reasoning devices). Kuvaaminen eli ilmién kehystiminen tapahtuu esimerkiksi metaforien,
esimerkkien, iskulauseiden ja kuvailujen avulla, kun taas perustelu on esimerkiksi ilmién syiden ja
seurausten etsimistd, moraalisia vaittimia ja taustaoletuksia (Horsti 2005). Kehysanalyysini tissa
tutkielmassa on ilmién kuvaamisen analysointia. Myo6s selittdvit ja perustelevat tekijat vaikuttavat
totta kai kehysanalyysiin, mutta on mahdollista sanoa, etti selittiminen ja perustelu nikyvit erityi-

sesti kehysanalyysin pohjalta tehtivissid argumentaatioanalyysissa.

Horsti (2005, 51) mainitsee, ettd kehysanalyysi on sovelias journalismin tutkimuksessa niin sisél-
16n, tuotannon kuin vastaanotonkin kisittelyyn. Tassa tutkielmassa kaytin kehysanalyysia sisdllon
tutkimukseen, eli erittelen teksteistd kehyksid. Tutkielmassani pyrin 16ytimdin mielipidekirjoituk-
sissa esiintyvit kehykset, eli miten raitiotichanketta kehystetdan ja mistd kehyksistd kirjoittajat
hanketta tarkastelevat. Kehysanalyysi on hyvi viline sen etsimiseen, milld tavoin keskustelijat
tulkitsevat keskustelun kohteen (Koivulehto & Leino 2012). Niin ollen kehysanalyysi on perustel-
tu viline keskustelun erittelemiseen. Tarkoituksena on kehysanalyysin avulla 16ytdd se, mista rai-
tiotickeskustelussa keskusteltiin tietyn ajanjakson aikana. Analyysini alkaa kehysanalyysilla, jonka
jalkeen kehysten pohjalta tarkastelen kehysten sisdistd argumentaatiota kiyttien analyysimenetel-

mind argumentaatioanalyysia, jota kisittelen seuraavassa alaluvussa.

5.3 Menetelmina argumentaatioanalyysi

Mielipidekirjoitusten kehysten sisdisessd analyysissa olen kayttinyt valineend argumentaatioanalyy-
sia. Tiivistetysti ilmaistuna pyrin siis 10ytdmaan kirjoittajan vaitteen, eli perustelun kohteen, seka

sille esitetyt perustelut. Argumentaatio on perdisin jo Aristoteleen ajoista, kun hin kisitteli reto-
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ritkkaa ja logiikkaa. Keskeisid argumentaation eli vaikuttamiseen liittyvan tutkimuksen henkil6ita
ovat lisdksi esimerkiksi Stephen E. Toulmin ja Chaim Perelman. Perelman edustaa uutta retoriik-
kaa ja hinen argumentaatioteoriansa kisittelee tekniikoita, joilla puhuja pyrkii saamaan vastaanot-
tajan puolelleen ja hyviksymain hinen esittimansa viitteen. Toulmin puolestaan tutki argumen-
taation luonnollista kdyttdd. Tdssd tutkielmassa olen kdyttdnyt soveltaen Toulminin sekd Kakkuri-
Knuuttilan ja Halosen argumentaatioanalyyseja, mutta esittelen aluksi argumentaatiota yleisesti

myo6s muiden tutkijoiden tyon kautta.

Argumentoinnin perusajatuksena on saada viitteelle hyviksyntdd ja pyrkid vaikuttamaan yleison
ajatuksiin (Perelman 1996). Argumentaation voidaan ajatella olevan prosessi, jossa mielipide-eroja
pyritidn ratkaisemaan sitd kautta, ettd vastapuoli yritetidn vakuuttaa omasta viitteestd (Atkin &
Richardson 2007). Perelman (1996, 7-8) nostaa yleison oleelliseksi argumentaation toimijaksi, silld
hinen mukaansa argumentin tehokkuus mairiytyy sen vaikutuksen perusteella. Argumentoinnin
vaikutukset taas nakyvit nimenomaan vastaanottavassa yleis6ssd, joka joko muuttaa mielipidet-
tidn tai pitdytyy alkuperiisessi nikemyksessiin. Argumentoinnissa on siis otettava huomioon
yleiso, joka toimii sekd argumentaation kohteena ettd vaikutusten mairittijind. Keneen argumen-
toinnilla halutaan vaikuttaa ja kenelle argumentaatio kohdistetaan? Perelmanin (1996, 28-31) mu-
kaan argumentaatio lihtee liikkeelle siitd, ettd yleison on hyvaksyttiva argumentin premissit, jotta
ne voidaan siirtid koskemaan myds esitettyjd johtopéddtoksid. Yleisé taas tulkitsee argumentin
omista lihtékohdistaan, jolloin argumentin merkitykset ja vaikutukset ovat erilaisia eri yleisGissa
(em. 50-56). Yleison huomioiminen argumentoinnissa on siis tirkedd, jotta argumentoija pystyy
valitsemaan soveliaat painotuksen kohteet saadakseen yleisén ensin hyviksymiin esitetyt lahto-
kohdat. Niiden lihtokohtien hyviksymisen jalkeen timi sama hyviksyntd taas voidaan siirtda

koskemaan my6s johtopaatoksia.

Atkin ja Richardson (2007) ovat pragma-dialektisessa mallissaan ottaneet esille normatiivisia ohje-
sdantojd, joita argumentoinnissa tulisi noudattaa, jotta argumentointi olisi jarkevaa ja aidosti tu-
loksellista. Lihtokohta on, ettd osapuolten tdytyy olla vapaita puolustamaan ja vastustamaan viit-
teitd sekd esittimadn nakokulmiaan, joten ei ole “luvallista” ilmaista, etteiké jollain toisella olisi
oikeutta mielipiteeseensi. Lisiksi nikokulmaa tai ajatusta tiytyy perustella ja perustelun tdytyy olla
relevanttia ja kriittistd. Vastustamisen taas tdytyy kohdistua juuri sithen nikékantaan, jota toinen
puolustaa, eikd niin sanotusti menna ohi aiheesta. (em.) Oleellista pragma-dialektisessa mallissa on
siis se, ettd jokaista viitettd on pystyttdva tarkastelemaan kriittisesti jirkevin perustein ja sovin-

toon on mahdotonta pédstd, jos keskustelua ei sallita tai se tapahtuu vairistyneelld tavalla.
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Kakkuri-Knuuttilan ja Halosen (1998) malli argumentaation analysoimisesta on kdytinnonlihei-
nen. Argumentti muodostuu viitteestd, perusteluista ja taustaoletuksista ja se antaa viitteelle tukea
(Kakkuri-Knuuttila & Halonen 1998, 63). Argumentoinnin tavoitteena on saada yleis6 hyvaksy-
miin joko heiddn alkuperiisestd nikemyksestidn vastakkainen viite tai vahvistaa jo olemassa
olevaa nikemysti (em. 76). Viitteelld tarkoitetaan sitd mitd perustellaan, eli mistd joku yritetdin
saada vakuuttuneeksi. Perustelut ovat syita sille, miksi vaite tulisi hyvaksya. Taustaoletukset toimi-
vat linkkind viitteen ja perustelujen vililld, eli selittivit sen, miksi perustelu on hyviksyttiva ja
validi viitteen perusteluksi. Niitd ei usein mainita erikseen, silld niiden oletetaan olevan asiayhtey-
den tai tilanteen vuoksi jo tiedossa ja keskustelun osapuolten hyviksymid. Usein taustaoletukset
liittyvat argumentointitilanteen fyysisiin, kielellisiin tai sosiaalisiin yhteyksiin (em. 68). Niin ollen
argumentit ovat aina tilannesidonnaisia. Argumentaatioanalyysi aloitetaan etsimalld paaviite ja sille
esitetyt perustelut yksinkertaistamalla viesti niin, ettd viitteen ja perustelujen asiasisalté saadaan
erotetuksi niiden kirjaimellisesta esiintymismuodosta eli ilmiasusta (em. 64). Taman jilkeen sama
tehdain mahdollisille muille tekstissa esiintyville viitteille. Koska samassa tekstissi voi esiintya
useita argumentteja, perustelujen keskiniiset suhteet tulisi myos maarittdd. Perustelut voivat tay-
dentdi toisiaan, jolloin ne perustelevat samaa asiaa ja koskevat ikddn kuin samaa asiaa. Rinnakkai-
set perustelut antavat samalle viitteelle tuen, mutta ovat toisistaan erillisid. Perustelut voivat olla
myos ketjussa, jolloin viitettd tukevalle perustelulle on esitetty oma perustelu / perusteluja ja niin
edespiin. Viitteiden ja perustelujen ilmi tuomisen jalkeen niille etsitddn vield taustaoletukset, jois-
ta riittdd kaikista ldhimmit ja kyseiselle argumentin kokonaisuudelle oleellisimmat viitteen ja pe-

rustelujen vilisen linkin I6ytymiseksi.

Stephen E. Toulmin on kasitellyt argumentaatiota jo 1950-luvulla ja luonut argumenttien raken-
teesta ja niiden osista argumentaatiomallin, jonka hin esittelee teoksessaan The Uses of Argument
(Toulmin 2003). Hinen mukaansa argumentti muodostuu lihtotiedoista (data, D), johtopaatok-
sistd tai viitteestd (claim, C) ja oikeutuksista (warrant, W). Argumentin perusmalli muodostuu siis
ndistd kolmesta osasta ja muistuttaa hyvin paljon Kakkuri-Knuuttilan ja Halosen kisitystd argu-
mentista. Toulminin (2003) tdydennettyyn malliin kuuluvat edelld mainittujen osien lisdksi varauk-
set (rebuttals, R), tarkennukset (qualifier, Q) ja taustatuki (backing, B). Argumentin osien suhteet

toisiinsa on esitetty kuvassa 4, ja esittelen mallin rakentumisen seuraavissa tekstikappaleissa.
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D | 3 S0 Q,C

Since W |
‘ Unless R

On account of B

Kuva 2. Toulminin argumentaatiomalli (Ldhde: Toulmin 2003, 97)

Argumentaatio lahtee liikkeelle viitteestd (C) ja ldhtotiedoista (D). Viite on se, jota perustellaan ja
josta kuulija yritetddn saada vakuuttuneeksi. Lihtotiedot taas ovat viitteen perustuksia, eli asioita,
joiden vuoksi viite pitdd paikkansa. Lihtotiedoilla Toulmin tarkoittaa siis viitteelle esitettyjd pe-
rusteluja, joita Kakkuri-Knuuttilan ja Halosen mallissa kutsutaan nimenomaan perusteluiksi. Té-
min voi tiivistad lyhyeksi lauseeksi: ”C, koska D” tai 7D, joten C”. Toisin sanoen lihtotietojen
perusteella voidaan pdityd johonkin johtopditokseen eli viitteeseen. Nami perustelut (D) eivit
kuitenkaan viela itsessddn riitd, koska seuraavaksi kuulijalle saattaa heratd kysymys, miksi esitetyis-
td perusteluista on mahdollista paityd johtopditokseen, joka esitetddn viitteessd. Toulminin mu-
kaan kysymys ”What have you got to go on?” saa vastauksensa viitteelle annetusta perustelusta, mutta
tastd herdava lisakysymys on edeltivastd kysymyksestd poikkeava “How do you get there?”. Tissa
kohti mukaan tulevat oikeutukset (W), jotka yhdistivit viitteen ja ldhtotiedot. Oikeutuksissa on
kyse pitkilti samasta asiasta kuin Kakkuri-Knuuttilan ja Halosen taustaoletuksissa. Oikeutukset
selittavit viitteen ja sen perustelujen yhteyttd ja kertovat, miksi ldhtotiedot ovat soveliaita ja hy-
viksyttivid perustelemaan viitettd. Niiden tehtdvd on siis todeta, miksi liht6tiedoista voidaan
hypiti johtopadtokseen eli viitteeseen. Oikeutuksia ei yleensd ole ilmaistu lainkaan tai vain epa-
suorasti ja muodoltaan ne ovat yleensi yleisid sidnt6ji tai perusoletuksia, tilanteen vuoksi tiedossa
olevia totuuksia tai esimerkiksi sovittuja lakeja. (Toulmin 2003, 90-92.) Kun nostan konkreettisek-
si esimerkiksi jonkin tapauksen, joka mahdollisesti voisi 16ytyd tutkimukseni aineistosta, tilanne

voisi nayttaa esimerkiksi kuvassa 5 esitetylta.
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Pispalan valtatien -
‘-'alt&ﬂﬁ__ﬂﬂ Raitiotie tulisi
CHECEna Joten:  rakentaa Pispalan
asuLLm_ta ]a_ valtatien kautta.
palveluja kuin o
Pazsikiventiella. Kos|ha.

W

Raitiotien
rakentaminen on
kannattavampaa
SINNE, missad on
enemman kavitaja

Kuva 3. Esimerkki Toulminin argumentaation perusmallista.

Koska timi pdittelyketju voi aiheuttaa vield uusia kysymyksid, eiki siten ole tillaisenaan tyhjenti-
vi, on argumentaatiomallia vield tarpeen tiydentda. On tietysti tapauksia, joissa oikeutus yhdistaa
viitteen ja lahtétiedot varauksetta ja poikkeuksetta, mutta usein oikeutus ei jokaisessa mahdolli-
sessa tilanteessa ole piteva. Tilloin viite (C) yhdistyy perusteluihinsa (D) oikeutuksen (W) avulla,
jos huomioidaan ehtoja, poikkeuksia tai tdsmennyksid, jolloin yhteyden sitovuuden tasoa laske-
taan (Toulmin 2003, 93). Toulmin kayttdd nidistd nimityksid tarkennukset (QQ) ja varaukset (R).
Tarkennukset ilmaisevat juurikin viitteelle ja perusteluille eli lihtotiedoille annetun siteen vah-
vuutta, kun taas varaukset kertovat, missa tilanteissa oikeutuksen perusteella annettu side ei pade.
(em. 93-94.) Tarkennukset ja varaukset asettuvat Toulminin mallin kuvassa lihtotietojen perdian
ennen viitteeseen paatymistd. Esille nostamassani raitiotie-esimerkissd (kuva 5) siis tarkennuksen
voisi ajatella olevan lihtdtietojen ja viitteen muodostamaan lauseeseen sijoitettuna: Pispalan

valtatien varrella on enemmin asukkaita ja palveluja kuin Paasikiventielld, joten todennikdisesti

raitiotie tulisi rakentaa Pispalan valtatien kautta”. Lauseessa esiintyva alleviivattu tarkennus (Q)
”todennikdisest” siis vihentdd perustelujen ja viitteen vilistd sidettd tasolle, jossa lihtétiedot
eivit aina ja joka tilanteessa johdakaan viitteeseen. Varaukset (R) kertovat, millaisessa tilanteessa
lihtotiedoista ei vol suoraan paityd johtopditokseen eli viitteeseen. Tdssd tapauksessa varaukset
voisivat siis liittya sithen, ettd joissain tapauksissa raitiotietd ei olekaan kannattavinta rakentaa sin-
ne, missa juuri silld hetkelld on eniten kayttajid. Kuvassa 4 olevan Rin paikalle tulisi siis talloin

esimerkiksi: ”ellei Paasikiventielle ole tulossa pidemmilld tihtiimelld enemman asukkaita”.

Tarkennukset ja varaukset eivit nekdin vialttdmittd ole riittdvid vakuuttamaan argumentin kuuli-

jaa. On vield tarpeen luoda pohjustus oikeutukselle, eli selvittdd, miksi oikeutus sellaisenaan on
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pitevd ja mihin oikeutus perustuu. Oikeutuksellahan siis tarkoitetaan viitteen ja lahtotie-
dot/perustelut yhdistavii tekijad. Argumentaatiomalliin liitetddn vield oikeutuksen taustatuki (B).
Taustatuki voi liittyd esimerkiksi lakiin, tutkimusten tuloksiin tai luokitteluihin, joiden avulla on
mahdollista osoittaa, miksi oikeutuksessa ilmaistu asia on todenpitivi ja se voidaan hyviksyi yh-
distimddn viitettd ja ldhtOtietoja tai perusteluja. (Toulmin 2003, 95-97.) Raitiotichanke-
esimerkkiini siis taustatuki lisittdisiin oikeutuksen (W) alapuolelle kuvan 4 mukaisesti taustatuen
eli B:n kohdalle. Taustatuella annetaan perustelu sille, miksi voidaan sanoa, ettd raitiotien raken-
taminen on kannattavampaa sinne, missi on enemman kayttdjid. Tétd voidaan perustella esimer-
kiksi silld, ettd enemman kayttdjid tuo enemman tuloja ja ndin ollen kannattavuus perustuu suu-

rempiin saataviin tuloihin.

Kehysanalyysin jilkeen kiytin Toulminin sekd Kakkuri-Knuuttilan ja Halosen argumentaatiomal-
lien yhdistelmai 16ytiddkseni kussakin kehyksessid esiintyvit viitteet, niiden perustelut ja mahdolli-
sesti muita Toulminin argumentaatiomallin osia. Kaytin Toulminin ldht6tietojen sijasta Kakkuri-
Knuuttilan ja Halosen kasitettd perustelut kuvaamaan viitteelle annettuja perusteluja, koska tima
on mielestini huomattavasti selkedmpi kisite. My0Os yleisoén pohtiminen on oleellista, silld yleisén
merkitys nostetaan esille niin Perelmanin kuin Kakkuri-Knuuttilan ja Halosenkin malleissa. Tar-
koituksenani ei ole tehdd tyhjentivid argumentaatioanalyysia kaikkine argumentaatiomallin osi-
neen jokaisesta aineiston mielipidekirjoituksesta erikseen, silld kovin ty6lddnd ja aikaa vievini
menetelmini se ei ole pro gradun kokoisessa ty0ssi tarkoituksenmukaista, eikd tutkimukseni tar-
koituksen kannalta oleellista. Yksinkertaisesti tavoitteena on etsid argumentaatioanalyysin keinoin
erilaisissa keskustelun kehyksissa kaytetyt viitteet ja niille esitetyt perustelut. Toisin sanoen haluan
argumentaatioanalyysin avulla selvittda, miksi raitiotichankkeesta ollaan sitd mieltd mitd ollaan ja

mihin nama mielipiteet perustetaan.

6 Raitiotiehanke mielipidekirjoituksissa

Tissd luvussa analysoin aineistoani. Ensiksi luvussa 6.1 pohdin hieman julkiseen keskusteluun
osallistujia eli mielipidekirjoitusten kirjoittajia seka kirjoitusten kasitystd yleisOstd. Luvussa 6.2 teen
aineistolle kehysanalyysin, eli etsin mielipidekirjoituksista niissd kiytetyt kehykset ja teen niistd
pienen yhteenvedon. Taman jilkeen siirryn kehysten pohjalta argumentaatioanalyysiin luvussa 6.3.

Myo6s argumentaatioanalyysista on kokoava yhteenveto ennen johtopditoksiin siirtymistd. Argu-
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mentaatioanalyysin yhteenvedossa pohdin argumentaatiota my0s kokonaisuudessaan yli kehysra-

jojen.

6.1 Keskustelijat ja yleiso

Jokaisen mielipidekirjoituksen on kirjoittanut toimija, joka on halunnut tuoda esille ajatuksensa
koskien raitiotichanketta. Kirjoittajan tarkoituksena on ollut tuoda argumentoimalla oma nike-
myksensi paatoksentekoon ja julkiseen keskusteluun seka vaikuttaa kirjoituksellaan lukijaan. Kir-
joittajan kayttama kehys taas kertoo, mitd hin pitaa raitiotichankkeessa oleellisena nakékulmana ja

millaisia asioita hin haluaa nostaa aitheesta esille.

Aamulehdessid mielipidekirjoituksia ei julkaista perusteltuja poikkeustapauksia lukuun ottamatta
nimimerkilld. Jokainen aineiston mielipidekirjoitus on siis julkaistu kirjoittajan omalla nimelld.
Osassa kirjoituksista on nimen lisdksi julkaistu jotain muuta tietoa kirjoittajasta, jos se on aitheen
tai viestin kannalta oleellista. Esimerkiksi kirjoittajan titteli, ammatti tai asuinpaikka ovat tallaista
tietoa. Jotkin kirjoitukset ovat lahtoisin useamman kirjoittajan kynasta, kun taas jotkut keskuste-
luun osallistujat ovat panostaneet keskusteluun useamman mielipidekirjoituksen verran. Jos sama
kirjoittaja on kirjoittanut useamman mielipidekitjoituksen, kuuluvat nimi kirjoitukset keskendin
padosin samaan kehykseen. Kirjoittajien voi siis sanoa pitiytyvin nikokulmassaan, eikd vaihtavan
sitd kirjoituksesta toiseen. Suurin kirjoitusten mairi, jonka sama kirjoittaja on tehnyt, on viisi mie-

lipidekirjoitusta.

Mielipidekirjoituksissa nikyva toimijajoukko kisittdd kaupunkilaisia, kunnanvaltuutettuja, rai-
tiotichankkeen toimijoita sekd hankkeen ulkopuolisia asiantuntijoita. He ovat kaupungista ja rai-
tiotichankkeesta puhujia, jotka osallistuvat julkiseen keskusteluun kirjoittamalla mielipidekirjoituk-
sen. Suurin osa kirjoittajista on tavallisia kaupunkilaisia. Huomattavan pienessd osassa kirjoittajan
nimen lisiksi on mainittu hinelle jokin titteli. On my6s mahdollista, ettdi Aamulehden sihkoiseen
juttuarkistoon ei vain ole tallentunut nimen lisaksi tarkentavaa tittelia, vaikka se itse paperilehdes-
sd olisikin ollut nakyvilld. Esimerkiksi ainoankaan valtuutetun yhteydessd hinen asemaansa ei ole
mainittu, vaikka nimestd heidit toki tunnistaa, jos kunnallispolitiikkaa on seurannut. Samoin mo-
nen muun raitiotichankkeen osallisen tai ulkopuolisen asiantuntijan kohdalla ei asemaa ole mainit-
tu. Titteli tai ammatit on mainittu ainoastaan kymmenen henkilén kohdalla, joten selkeidsti suu-

rimmassa osassa kirjoituksia kirjoittajasta tuodaan ilmi vain nimi. Reilussa parissa kymmenessd
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kirjoituksessa allekirjoituksessa on mainittu myos kirjoittajan asuinpaikka, joka suurimmassa osas-

sa on Tampere ja muutamissa jokin naapurikunnista.

Argumentointi vaatii aina yleison ja sen huomioimisen, joten on myos tarpeen kasitelld mielipide-
kirjoitusten yleisOkasitystd. Kenelle raitiotichankkeesta puhutaan ja keneen kirjoituksilla pyritidn

vaikuttamaan?

Kaikista ilmeisin yleis6 Aamulehdessa julkaistuille mielipidekirjoituksille on sanomalehden lukija-
kunta. Raitiotichanke on paikallinen hanke, joka sijoittuu Tampereen kaupunkiin. Aamulehden
levikkialue kuitenkin on Tamperetta laajempi: koko Pirkanmaan maakunta. Yleisoni kirjoituksille
on siis my6s muita kuin he, joiden elimain hanke tulee suoraan vaikuttamaan. Raitiotichankkeella
toki on my6s seudullisia vaikutuksia. Kirjoittajat ovat ajatelleet yleisoksi kuitenkin padosin tampe-
relaiset eli heidit, jotka lukevat Aamulehted ja joiden elimaidn raitiotielld tai sen rakentamatto-
muudella tulisi olemaan vaikutusta. Tamperelaisia puhutellaan useassa kirjoituksessa suoraan.
Joissain kirjoituksissa esiintyy myos me-retoriikkaa, jossa pyrkimyksend on lukea itsensi osaksi
”meiddn tamperelaisten” tai “meiddn pirkanmaalaisten” joukkoa, joka yhtend massana on esimer-

kiksi raitiotieta vastaan.

"Meitd kaikkia pirkanmaalaisia kiinnostaa, milld filosofialla maakunnan keskuskanpunkia kebite-
tagn.” (AL 25.11.2014)

"Mt hydtyd meille vanhoille tamperelaisille sitta on?” (AL 13.12.2014)

"Mitkeseivit munt Tampereen pddttdjisti ole pnolustaneet meiddin nykyisten tamperelaisten oikeuksia viih-
tyisdan asuin- ja elinympdristoomme?” (AL 10.7.2014)

My6s kunnan paattijat ovat yleison roolissa osassa kirjoituksissa, joissa tekstin terd on selvasti
kohdistettu arvostelemaan heidin toimintaansa. Kirjoituksien voidaan nidhdd my6s kohdistuvan
péaatoksentekijoille siksi, ettd kirjoitusten argumentointi kohdistuu kunnallispoliittisesti ajankohtai-
seen paitettivdin asiaan. Nevalaisen (2004a) mukaan yleis6nosaston yksi tehtivistd onkin olla tila
ajatuksenvaihtoon piittijien ja kuntalaisten valilld. Toisaalta my0s toiset keskusteluun osallistujat
nayttiytyvit yleisond, kun kirjoituksissa esiintyy dialogia kirjoittajien valilld. Vaikka Pietild (2010)
mairitteleekin mielipidekirjoituspalstan vihemmain dialogiseksi, ei mielipidekirjoituksia voi kui-
tenkaan sanoa tdysin dialogittomiksi. Esimerkiksi yksi kirjoittaja on saattanut kirjoittaa tekstin,

johon seuraava kirjoittaja on tarttunut ja suuntaa sanansa suoraan edelliselle kirjoittajalle sen lisak-
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si, ettd perustelee suuremmalle yleisolle toisen viitteitd vairiksi. Alkuperdinen kirjoittaja on saat-

tanut tassd tapauksessa my6s vield kirjoittaa uuden kirjoituksen vastineeksi.

Yleison huomioiminen argumentoinnissa on oleellista, silli argumentoinnin tehokkuus mairaytyy
yleison ja yleisOssd aikaansaatujen vaikutusten perusteella (Perelman 1996). Ollakseen tehokas
argumentin taytyy pystya vakuuttamaan mielipidekirjoituksen lukija kirjoittajan mielipiteestd. Ai-
neistossani yleiso kuitenkin vililld luki kirjoittajan tekstin eri tavalla kuin kirjoittaja oli ajatellut.
Esimerkiksi puhuttaessa raitiotien vaikutuksista kaupunkirakenteeseen argumentti raitiotien kau-
punkirakennetta tiivistivastd vaikutuksesta saattoi kadntyd yleison lukiessa pailaelleen. Kun rai-
tiotietd puolustava kirjoittaja kertoo raitiotien tiivistavan kaupunkirakennetta, lukijasta riippuen
tima voidaan ymmirtid ei tavoin, jos kirjoittaja ei selkedsti avaa, mitd hin tarkoittaa kaupunkira-
kenteen tiivistimiselld ja miksi se on hinen mukaansa hyva asia. Raitiotietd vastustava yleiso tul-
kitsee tiiviin kaupunkirakenteen huonoksi asiaksi, jolloin tiivistyminen ei toimi kirjoittajan tarkoit-
tamalla tavalla raitiotietd puolustavana argumenttina. Muun muassa tistd syystd yleison huomioi-

minen on tirkedd, jotta argumentista tulee selked ja tehokas monenlaisista lukijoista riippumatta.

6.2 Kehysanalyysi

Millaisissa kehyksissd keskustelua raitiotiechankkeesta kdyddan? Mistd puhutaan, kun puhutaan
raitiotichankkeesta? Millaisena ilmi6na raitiotichanke nayttaytyy? Julkisissa keskusteluissa kukin
keskustelija kehystad puheenaiheen tietylld tavalla, jolla kukin liittdd keskustelunaiheena olevan
lmi6n johonkin viitekehykseen. Téssd luvussa analysoin mielipidekirjoituksia siltd kannalta, mil-
laisena ilmidna raitiotichanke nidhdain niissd. Olen siis eritellyt aineistosta hallitsevia kehyksid sen
mukaan, mitd puolia raitiotichankkeesta nostetaan esille kirjoituksissa. Aineistosta 16ytyy viisi pad-
kehystd, joita ovat joukkolitkennejirjestelmin kehys (35kpl), kaupungin kehittimisen kehys
(25kpl), talouden kehys (22kpl), reittivalinnan kehys (12kpl) ja padtdksenteon kehys (8kpl). Joissa-
kin kirjoituksissa (3kpl) oli kaytetty selkedsti useampia esiteltyja kehyksia, jolloin niitd ei ole suo-
raan ja selkedsti voitu laskea mukaan vain yhteen kehykseen. Niitd useamman kehyksen kirjoituk-
sia el ole suljettu aineistosta ulkopuolelle, vaan niiti on mahdollista kisitelld kaikkien kussakin
kiytettyjen kehysten kannalta. Esittelen seuraavaksi kehykset melko lyhyesti, silli ne avautuvat

lisdid my6hemmin argumentaation kasittelyn yhteydessa.
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6.2.1 Joukkoliikennejirjestelmin kehys

Joukkolitkennejarjestelmin kehyksessi raitiotie kuvataan osaksi Tampereen joukkolitkennejarjes-
telmdd. Keskustelun aiheena on siis joukkolitkennejirjestelmd kokonaisuudessaan tai joukkolii-
kennejirjestelmin eri osat ja joukkoliikennevilineet. Esimerkiksi raitiotien roolia Tampereen
joukkoliikennejirjestelman padasiallisena kulkuvilineend kuvaillaan ja sen hyvid puolia perustel-
laan. Tdhdn kehykseen kuuluvat my6s tekstit, joissa joukkolitkennejirjestelmin osaksi raitiotien
tilalle toivotaan jotakin muuta joukkoliikennemuotoa, kuten linja-autojen siilyttimistid ainoana
joukkoliikennemuotona, sihkobusseja tai rollikkaa. My6s ldhijuna olemassa olevaa rautatieverk-
koa pitkin nostetaan joissakin kirjoituksissa vaihtoehdoksi. Tyypillistd kehykselle on vaihtoehtois-

ten joukkolitkennemuotojen paremmuuden vertailu.

Kehyksessa puhutaan joukkolitkenteen kehittimisestd esimerkiksi vertailemalla raitiotietd bussilii-
kenteen kehittimiseen tai puhutaan jostakin joukkoliikennemuodosta ja tavasta muodostaa kau-
pungin joukkolitkennejirjestelma. Raitiotickeskustelu siis ndhdddn keskusteluna Tampereen kau-
pungin joukkoliikenteen jirjestimisestd. Millainen joukkoliikennejirjestelma on paras nimen-

omaan Tampereelle? Mitka ovat eri joukkolitkennevilineiden edut ja haitat?

"Ontko Hdimeenkatna jyradvien bussikolonnien kasvn todella tyydyttavi tavoitetila? -- Asiantuntijoiden
esittamand faktana ei tunnuta millddan mydskdan uskottavan, etteivdt nivelbussit tai rollikat voi kustan-
nufksiltaan, kapasiteetiltaan ja Rayttoialtiin korvata ratikkaa sunnnitelluilla reiteilld. Bussit ovat toki
valttamattomia munn kaupungin alneella.” (AL 22.2.2014)

Tavallista tdssd kehyksessd on esittdd perusteluja jonkin joukkolitkennemuodon puolesta tai sitd
vastaan. Kirjoituksissa annetaan syita sille, miksi raitiotie on hyvi vaihtoehto, miksi kumipyorilla
kulkevaan litkennevilineeseen perustuva jirjestelmd on parempi tai miksi joukkolitkenne tulisi
jarjestdd jollain aivan muulla tavalla. Erityisesti vastakkain laitetaan raitiotie ja bussiliikenteen ke-
hittiminen, mutta toisaalta my0s muistutellaan siité, ettd raitiotie ja bussiliikenteen kehittiminen
eivit ole toisistaan erillisid ja poissulkevia hankkeita, vaan tavoitteena on saada luotua kaupunkiin

sopiva joukkolitkennekokonaisuus.

"V astakkain eivdt ole ratikka ja bussi. Vaikka moderni raitiotie ja lihijuna muodostavatkin munta-
malla linjalla sendun_jonkkoliikenteen pddsuonet, perustuu kaikki muu _jonkolitkenne busseibin. Rai-
tiotien rakentaminen on paitos jonkRoliikennemyinteisesta liikennejarjestelmistd, jossa busseillakin on
nykyista enemman tyota.” (AL 14.6.2014)
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Kehyksen tunnistaa siis puheesta, joka kohdistuu joukkoliikennejirjestelmaia ja erilaisia joukkolii-

kennemuotoja kohtaan.

Raitiotiestd joukkoliikennejirjestelmina puhuttiin lihinnd vuoden 2014 loppukeviistd ja alku-
kesdstd. Niihin aikoihin raitiotiekeskustelu oli muutenkin vilkkaimmillaan, joten on luontevaa,

ettd tihdn samaan aikaan raitiotie puhutti erityisesti joukkoliikennejirjestelman kannalta.

6.2.2 Kaupungin kehittimisen kehys

"Ratikka ei ole vain kulknviline paikasta A paikkaan B, vaan silli on laajempi positiivinen vaikutus
alneeseen ja sen ihmisiin.” (AL 25.5.2014)

Raitiotichanketta katsotaan my6s kaupungin kehittimisen ndkékulmasta. Tédssd kehyksessa raitio-
tie nihdddn joko kaupungin (tai keskustan) kehittimiselle positiivisia tai negatiivisia seurauksia
tuovana hankkeena. Joukkoliikennejirjestelman kehyksestd poiketen padpaino ei siis ole joukko-

litkenteen kehittimisessd, vaan Tampereen kaupungin tai keskustan kehittdmisessd ylipdataan.

Kehyksessa raitiotie nihdadn keinona kehittda Tamperetta parempaan suuntaan. Tama positiivi-
nen kaupungin kehittyminen liittyy kaupungin kasvuun, jonka hallitsemisessa raitiotien nahddin
olevan hyvi ratkaisu. Raitiotien avulla pédstiin eroon Himeenkatua pitkin kulkevista linja-
autojonoista ja saadaan niin rauhoitettua keskusta kevyelle litkenteelle ja sen lomassa sujuvasti
kulkeville raitiovaunuille. Raitiotien ansiosta kaupunkirakennetta saadaan tiivistettya, vajaakaytolla
oleva maa hy6tykayttoon ja maan arvoa nostettua. Kehyksessi siis painotetaan kaupungin kesti-

via kasvua joukkoliikenteen kehittimisen avulla.

"Kanpungin asukasmadrd lisdantyy joka vuosi yli 2 000 henkililla. Téaman véestomddran asuttaminen

Jo rakennettujen ympdristijen yhteyteen on tuntuvasti edullisempaa kuin kokonaan unsien asuinalueiden
rakentaminen. Raitiotien mahdollistama Ranpunkirakenteen tijvistaminen on vélttimdtontd kasvavan
kaupungin infrakustannusten pitamiseksi kurissa.” (AL 8.4.2014)

"Ratikka on tasa-arvoinen, tavalliselle tamperelaiselle suunnattu asumis- ja matkustusmukavnutta ko-

hentava hanke. Y leissunnnitelma on perinpobjaisesti valmisteltu tiekartta kobti parempaa kanpunkia
meille kaikille.” (AL 11.5.2014)

Toisaalta raitiotie nihddin Tamperetta huonoon suuntaan kehittdvind hankkeena ja vahingollise-
na esimerkiksi kaupungin imagolle. Raitiotien vuoksi keskusta pitda tiydennysrakentaa tukkoon ja

kaikki uusi rakentaminen kohdistuu raitiotien varteen. Raitiotie siis kehittda kaupunkia vain radan
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varrella, kun taas muut kaupunginosat unohdetaan. Erityisesti kaupunkirakenteen tiivistiminen
nihddidn huonona kehityskulkuna, ja raitiotichankkeen nidhdédan suorastaan kdantyneen kaupungin

tiivistimisprojektiksi.

"Suomeksi sanottuna ratikkaprojektista on tullut kerrostalojen rakentamisprojekti. Ratikan avulla ha-

)

Iuttiin viibtyisampai Tamperetta, mutta saadaan abtautta ja jopa yli 20-kerroksisten talgjen seinid.’
(AL 7.7.2014)

"V altnutetut pubnvat muuttoliikkeestd, tehokkuudesta, ratikan raboituksesta, Ranpungin vetovoimasta
Jja ilmastonmuntoksesta. Myos meilla nykyisilla tamperelaisilla on oltava sananvaltaa ja oikenksia puo-
lustaa ettei kortteleitamme pilata nusilla rumilla betonihokityksilla.” (AL 10.7.2014)

Kehyksen tunnistaa kaupungin rakenteesta ja kehittimisestd puhumisesta. Keskustelu nostetaan
pois koskemasta ainoastaan raitiotien tai muiden joukkolitkennevilineiden ominaisuuksia koske-
maan koko kaupunkiin suuntautuvia vaikutuksia. Raitiotielld ajatellaan olevan koko kaupunkira-
kennetta koskevia vaikutuksia, jotka nihddan joko negatiivisina tai positiivisina ja jotka halutaan

nostaa mukaan keskusteluun.

Raitiotiestd ja kaupungin kehittimisesta kirjoittelu ldhti liikkeelle oikeastaan vasta huhtikuun alus-
sa 2014. Heindkuussa se yltyl niin paljon, ettd kuun aikana ilmestyi kymmenen mielipidekitjoitus-
ta, joissa raitiotie yhdistettiin kysymykseen kaupungin kehittimisestd. Erityisesti kaupungin kehit-
timisen kehyksessa kaytiin aktiivista vuoropuhelua kirjoittajien vililld, kun keskusteluun osallistu-
jat péddtyivat tuomaan ilmi nidkokantojaan kaupungin kehittimisen suunnasta ja siitd, millaiseen

suuntaan meneva kehittiminen on hyvia ja millainen huonoa.

6.2.3 Talouden kehys

Raha keskusteluttaa aina julkisista hankkeista puhuttaessa. Kooltaan suuret julkiset hankkeet ku-
luttavat runsaasti kunnalle veroja maksavien asukkaiden varoja, joten on ymmirrettivad, ettd
asukkaat pyrkivit kohdentamaan veroeurojensa kdyttdd omalta ja yhteiskunnan kannalta suotui-
sasti. Raitiotichanke on suuri julkinen hanke, jonka rakentamiskustannusten hintalappu on noin
250 miljoonaa euroa (sittemmin noussut vuoden 2016 syksylld 283 miljoonaan euroon). Alkuin-
vestoinniksi rakentamiskustannusten paalle tulevat vield raitiovaunujen hankintakustannukset.
Talouden kehyksessi raitiotiechanke nahddin siis julkisia varoja kuluttavana hankkeena ja se nih-
dédan ikddn kuin lukujen niakokulmasta ja esimerkiksi hankkeena, joka vie varoja pois muualta tir-

keammiksi ndhdyistd kohteista. Kehyksessd oleelliseksi nidhddin raitiotichankkeen hinta ja sen

36



toteuttaminen nykyisessa heikoksi nihdyssa taloustilanteessa, ja titd nikokulmaa nostetaan esille
keskustelun piiriin. Toisaalta my0s raitiotien positiiviset vaikutukset talouden kannalta kuuluvat

tihdn kehykseen.

"Tillaisessa taloustilanteessa investointien kritttinen vertailn olisi tirkedd. Pitdisi keskittyd investointei-
hin, jotka ovat aidosti kannattavia.” (AL 21.1.2014)

"Investoinnit, korot, kalusto, varikot ja huoltopajat laitteineen, hallit, kolmivnorossa tyoskentelevd henki-
lokunta, runbka-ajan kdyttdgjamddrdt, kertyvdt lipputnotot ja monet munt seifat ovat asioita, jotka on
Syytd pitdd mielessd taman ratikkakeskustelun yhteydessa.” (AL 10.4.2014)

Keskustelun aiheeksi nostetaan my6s epiilyksid raitiotien kustannusarviota kohtaan. Sitd vertail-
laan muissa maissa tehtyihin hankkeisiin, vaikka osa keskustelijoista taas muistuttaa, etteivat eri
maissa tehdyt raitiotichankkeet ole suoraan vertailukelpoisia esimerkiksi yleisten hintatasojen ja

hankkeiden erilaisten kulurakenteiden vuoksi.

"Alustavan yleissunnnitelman mukaan bussijarjestelmdn kehittaminen lisié vnosikustannuksia 3,8 nil-
Joonaa ja raitiotie sidstid 2,5-5,4 miljoonaa enroa. 30 vuoden annuiteettilaina on maksettavissa mafksi-
mibyityjen ja vaibtoehtoiskustannusten yhdistelmalla (9,2 miljoonaa/ vuosi).” (AL 26.1.2014)

Kehyksen tunnistaa helposti erilaisten numeeristen lukujen esille tuomisesta ja niiden arvioinnista.
Talouskehyksesti kirjoitetuissa teksteissa siis vilisee erilaisia arvioita ja lukuja raitiotien kustannuk-
sista sekd kriittisid nakemyksid virallisista arvioista ja muiden keskustelijoiden esittimistd arvioista.
Tavallista on my6s vertailla linja-autoihin perustuvan joukkolitkennejarjestelmin kehittimisesta

aiheutuvia edullisemmiksi nahtyja kuluja raitiotien rakentamisesta atheutuviin kuluihin.

My6s muissa kehyksissa tuodaan esille raitiotien kuluja, mutta talouden kehyksessa raitiotien hinta
ja muut taloudelliset seikat ndhdddn oleellisimmiksi. Esimerkiksi joukkoliikennejitjestelmin ke-
hyksessi saatetaan kylld mainita raitiotien hinta muita joukkolitkennemuotoja perustellessa, mutta

padpaino ndissa kirjoituksissa on nimenomaan erilaisten joukkolitkennemuotojen vertailu.
Vuoden 2014 aikana aitheeseen pureuduttiin melko tasaiseen tahtiin ja joka kuussa on julkaistu

vahintain yksi mielipidekirjoitus, jossa raitiotiechanketta on ldhestytty talouden kannalta. Erityisesti

talousnakokulma on saanut puheenvuoroja huhtikuussa ja kesikuussa 2014.
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6.2.4 Reittivalinnan kehys

Reittivalinnan kehyksessa oleelliseksi raitiotiehankkeessa nostetaan raitiotien kulkeman reitin va-
linta. Raitiotielinjan sijoittaminen on siis nakokulma, josta hanketta ldhestytdan ja jonka nostami-
nen esille koetaan hankkeesta keskusteltaessa tirkeaksi. Aineiston edustamalla ajanjaksolla rai-
tiotielinjauksen péadttiminen Pispalan kannaksen kohdalla oli tyon alla, joten on toki luonnollista,
ettd ndma linjausvaihtoehdot puhuttivat myos mielipidepalstoilla. Reittivalinta nihdddn tirkeaksi
ja oleelliseksi, silld linjan maantieteellinen sijoittaminen ratkaisee sen, mitd kautta ratikalla paasee

kulkemaan ja kenelle siitd on suoraa hyotya.

Oleelliseksi tdssd kehyksessa el nihda sitd, pitiisiké raitiotie ylipaatdan rakentaa, vaan mille reitille
se tulisi rakentaa. Tédstd syystd kirjoituksissa raitiotien rakentaminen otetaan ikddn kuin annettuna
— joskin joissain kirjoituksissa my6s nostetaan esille raitiotien tuomia etuja. Kehyksessi otetaan
kantaa julkisuudessa esitettyihin reittivaihtoehtoihin ja kehitetiin omia vaihtoehtoja. Erityisesti
Pispalan kannaksen reittiin otetaan kantaa ja arvostellaan kaupunginhallituksen pditostd esittdd

reittid Paasikiventielle, kun kaupunkilaiset ja asiantuntijat toivovat Pispalan valtatien reittia.

“Thmettelen, ettd asiantuntijalausunnoista huolimatta Tampereen kanpunginhallitus pédtyi esittémddn

raitiotielle Paasikiventien reittid, vaikka ylempand rinteessd on Pispalan alue, joka ndin jatettaisiin tiysin
sivunn.” (AL 5.5.2014)

Kehys ilmenee selkeisti raitiotien reitistd puhumisesta. Kaikki tihdn kehykseen sijoittuvat kirjoi-
tukset keskittyvit tuomaan esille erilaisista reittivaihtoehdoista niiden hyvid tai huonoja puolia,

joten kyseessd on helposti havaittava kehys.

"Pispalan valtatielld on valmis infra ja tiepolja. Paasikiventien reitti vaatii koko rinteen tekemistd beto-
nista, nusia siltoja, alikulkuja ja tunneleita.” (AL 1.3.2014)

"Pispalassa on_jo nyt noin 7 000 asukkaan asukaspobja. Ndemme myds, ettd Pispalan valtatietd kulke-
va ratikka palvelee laajempaa aluetta.” (AL 16.6.2014)

Tata kehystd kayttaneet siis kehystavit raitiotien keskusteluksi sen reitistd. Oleellista ja keskuste-

lun arvoista on se, mitd reittid pitkin tuleva ratikka kulkee.

Vuonna 2014 yleissuunnitelmassa esitettiin raitiotielle reitiksi Paasikiventietd, mikd nostatti kau-

punkilaisia vastarintaan puolustamaan Pispalan valtatien reittid. Reittivalintoja perusteltiinkin ak-
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tiivisesti kevaalld 2014, jolloin yleissuunnitelman valmistuminen ja lopulta reitin lukkoon ly6émi-

nen oli ajankohtaista.

6.2.5 Padtoksenteon kehys

Paitoksenteon kehyksessa raitiotichanke nahddidn esimerkkinid kuntademokratian toteutumisesta
tai kunnallisen padtoksenteon toimivuudesta. Niissa teksteissd arvostellaan tamperelaisen padtok-
sentekokoneiston toimivuutta raitiotiepdatosten kohdalla sekd positiiviseen ettd negatiiviseen sa-
vyyn vililli melko ronskeinkin sanakaintein. Raitiotiehanke nahdain siis esimerkkind Tampereen
pédttdjien kyvystd tehdd padtoksid koskien suuria hankkeita, ja aihetta lihestytddn tistd nikokul-
masta. Esimerkiksi arvostellaan sitd, miten veronmaksajien rahoja kiytetdin jatkuvasti raitiotien

suunnitteluun niin, ettd alkaa vaikuttaa jo silté, ettd paitos sen rakentamisesta on salaisesti jo teh-

ty.

"Olen aivan vakuuttunnt, ettd nykytasoista valtunstoa ei tdssa kanpungissa ole koskaan ollut. Niin tdy-
sin holtittomia ja edesvastunttomia ihmisid. Tdllaista joukkoa ei vield koskaan ole yht aikaa valtunte-
tuikesi padssyt. On sielld nyt joukossa 4-6 tasavammaista, mutta loput on sitten aivan kuraa. Kuinka
voidaan ajatella, ettd be pystyvat hoitamaan omia raba-asioitaan. Eiban tatd kaaosta tarvitse tihdin jat-
tad. Valtuustossa voi nyt pddtéatyttda talld biirilanmalla mité vain.” (AL 18.6.2014)

"V altunsto teki padtoksen ratifkareitin mabdollisesta linjauksesta, ei vield sen rakentamisesta. - 1 al-
tunsto teki demokraattisen pdditoksen, siind ei ole nokan koputtamista. Enemmistin pdatos ei koskaan
ole virheellinen pditos.” (AL 19.6.2014)

Paitoksentekoon liittyen mielipidekitjoituksissa my6s keskustellaan kunnallisesta demokratiasta,
jonka toteutumisessa raitiotichanke toimii esimerkkind. Kaupunkilaisten, eli raitiotien tulevien
maksajien ja kdyttdjien mielipiteiden kuulemista penitidin. Kirjoituksissa my6s ehdotellaan, ettd
suuria investointeja vaativissa hankkeissa tulisi ottaa kuntalaiset mukaan esimerkiksi neuvoa-

antavilla kansandanestyksilld, jotta tehtiva paitos olisi aidosti koko kaupungin pditos.

"Asiasta olisi hyvd tilaisuus jarjestid kansanddinestys senraavien eduskuntavaalien yhteydessd, mutta ta-
hén ei tietenkdian haluta tai nskalleta mennd. Olisi vaarana, etti demofkratia totentun ddinestyksen myoti
Ja seban ei Tampereen péitoksentekoon kunln.” (AL 27.6.2014)

Suurin osa kuntademokratiasta ja paitoksenteosta keskustelusta kiytiin kesikuussa 2014. Yleis-
suunnitelma hyviksyttiin kuun aikana kaupunginvaltuustossa, joten timi tehty pditGs raitiotien
rakentamisselvitysten jatkamisesta kirvoitti Aamulehden lukijat kommentoimaan seka tehdyn

padtoksen jirkevyytti ettd kaupunkilaisten mielipiteen kuulemista.
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6.2.6 Yhteenveto kehysanalyysista

Raitiotiekeskustelussa on havaittavissa viisi hallitsevaa kehysta, eli raitiotichankkeesta keskusteltiin
péddosin viideltd eri kannalta. Kaikista eniten raitiotie ndhtiin osana joukkoliikennejirjestelmii ja
keskustelu koski sitd, miten Tampereen kaupungin joukkolitkenne tulisi jarjestad tulevaisuudessa.
Toisaalta kallis julkinen hanke herittad ajatuksia hankkeen hintalapusta, joten hankkeen lihesty-
minen talouden kannalta oli my&s suosittua. Raitiotie ei ole vain keino jirjestid kaupungin jouk-
koliikenne, vaan hankkeella on monenlaisia vaikutuksia esimerkiksi kaupunkirakenteeseen ja sen
kehittimiseen, joten kaupungin kehittiminen oli my6s ndkokulma, jonka kannalta hankkeesta
keskusteltiin. Lisdksi raitiotien reitti Pispalan kannaksella heritti kiistaa sen suhteen, suunnitel-
laanko ja toteutetaanko raitiotie vield tyhjalle, mutta potentiaaliselle Paasikiventielle vai asutuksen
ymparoimalle Pispalan valtatielle. Mielipidepalstalla kaytiin siis keskustelua my0s tistd kehyksesta.
Raitiotiehanketta kaytettiin esimerkkind kunnan paitoksenteon ja kuntademokratian toimivuudes-
ta, jolloin hanketta ei kehystetty varsinaisen sisallon kautta vaan sen etenemisen ja sithen liittyvien

paitosten tekemisen kannalta.

6.3 Argumentaatioanalyysi

Millaisia mielipiteita raitiotichankkeesta esiintyy kussakin kehyksessi? Millaisilla seikoilla kunkin
kehyksen sisalld perustellaan mielipiteitd? Olen etsinyt mielipidekirjoituksista viitteet ja niille esite-
tyt perustelut kehys kerrallaan. Kehysrajat ylittava analysointi 16ytyy luvusta 6.3.0, jossa teen myos
yhteenvetoa argumentaatioanalyysista. Viitteet ja perustelut ovat mielipidekirjoituksissa ilmiasus-
saan, joten olen erotellut niistd asiasisallon, josta olen muotoillut esitellyt viitteet ja perustelut.
Varsinkaan viitteet ja osin my0s perustelut eivit siis esiinny kirjoituksissa suoraan sanasta sanaan
sellaisina kuin ne kehysten viitteistd kootuissa taulukoissa esitellidn. Ne on eritelty teksteistd osin
my0s rivien vilistd. Esittelen kunkin kehyksen argumentoinnin kohdalla ensin kehyksessi esiinty-
vit viitteet eli argumentoinnin kohteet ja sen jalkeen siirryn kdymain lapi kehyksessd kaytettyja

perusteluja eli seikkoja, joilla viitteiden paikkansapitivyytta yritetidn todistaa.

Raitiotichen suhtautuu myonteisesti noin kolmasosa 105 kirjoituksesta. Niissd kirjoituksissa ar-
gumentoidaan raitiotien rakentamisen ja kiyttéonoton puolesta kisitellen eri teemoja ja kiyttien
niitd perusteluina raitiotielle. Naiden tekstien kirjoittajia voidaan siis kutsua raitiotien puolustajiksi.

Loput 2/3 kitjoituksista suhtautuu raitiotichen joko ankaran kielteisesti, kriittisesti tai neutraalisti.
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Kielteisesti suhtautuvat argumentoivat raitiotietd vastaan. Kiriittisesti suhtautuvien argumentointi
on my0s padosin raitiotievastaista, mutta néissd kirjoituksissa esitetddn jyrkan kielteisyyden sijaan
krititkkid, jotka korjaamalla suhtautuminen voisi muuttua. Kielteisesti ja kriittisesti kantaa ottavia
olen kutsunut osin mutkia suoriksi vetden raitiotien vastustajiksi. Myos epatietoisuutta hankkees-
ta, sen sisillostd ja vaikutuksista ilmenee kritisoijien teksteistd siitdkin huolimatta, etti moniin
esitettythin kysymyksiin 10ytyy vastauksia jo tehdyistd selvityksistd ja kaupungin internetsivuilta.
Monet siis esittivat kysymyksid ja kaipasivat lisdd selvennysti raitiotichankkeeseen liittyen. Joukos-
sa on myos lihes parikymmenti kirjoitusta, joissa ei selkedsti ndy suhtautuminen raitiotien puoles-
ta tai sitd vastaan, vaan suhtautuminen on neutraalin pohdiskelevaa. Osa kirjoittajista ei ole varsi-
naisesti raitiotievastaisia, mutta kokee ajan olevan viiri raitiotien rakentamiselle. He voisivat kan-
nattaa hanketta, jos se rakennettaisiin myéhemmin tai jos nykytilanne olisi esimerkiksi taloudelli-

sesti parempi.

6.3.1 Argumentointi joukkoliikennejirjestelman kehyksessa

Joukkolitkennejirjestelmin kehyksessd argumentointi kohdistuu sithen, millainen Tampereen
joukkoliikennejirjestelman tulisi olla. Argumentoinnissa nostetaan esille eri joukkolitkennevilinei-
den hyvid ja huonoja puolia ja perustellaan silld tavoin, millaiseksi Tampereen joukkolitkennejir-
jestelmad tulisi kehittad. Pyrkimyksend on perustella joukkolitkennevilineiden keskindistd parem-
muutta joukkoliikennejirjestelmin ja liikenteeseen liittyvien ominaisuuksien kannalta. Kyseessa
on kehys, josta aineistossa on kaikista eniten mielipidekirjoituksia. Raitiotichen my6nteisesti suh-
tautuvat mielipidekirjoitukset vastaavat kysymykseen, miksi raitiotie on hyva vaihtoehto Tampe-
reen joukkolitkenteen jarjestimiseksi tai miksi jokin muu vaihtoehto ei ole hyvi. Naita kirjoituksia
on kehyksen aineistosta 13 kappaletta. Lopuissa 22 tekstissa suhtautuminen raitiotichen on pai-
osin kielteista tai vahintddn kriittisyyttd ja epitietoisuutta ilmentdvad. Eniten argumentoidaan sen
puolesta, miksi raitiotie ei ole hyvi ratkaisu jirjestad joukkoliikenne Tampereella. Tamin lisaksi
argumentoidaan erilaisten vaihtoehtoisten joukkolitkennemuotojen puolesta, kuten sihkébussien,

johdinautojen ja ldhijunan.

Taulukkoon olen koonnut kehyksen teksteissd esiintyvit viitteet eli perustelujen kohteet.

Viite Lukumiiri
Raitiotie on paras vaihtoehto joukkoliikenteen jarjestimiseksi Tampereella. 11
Raitiotie ei ole paras vaihtoehto joukkolitkenteen jérjestimiseksi Tampereella. 9

41




Sahkobussit ovat paras vaihtoehto joukkoliikenteen jarjestaimiseksi Tampereella. 4
Nivelbussit eivdt ole paras vaihtoehto joukkoliikenteen jirjestimiseksi Tampe- 2

reella.

Johdinautot ovat paras vaihtoehto joukkolitkenteen jirjestimiseksi Tampereella. 1

Lihijuna on paras vaihtoehto joukkoliikenteen jirjestimiseksi Tampereella. 3

Muut 5

Yhteensi 35
Taulukko 1.

Taulukkoon olen koonnut kustakin kirjoituksesta vain padviitteen, jotta taulukointi sailyisi mah-
dollisimman selkednd. Joissakin teksteissd saatetaan lyhyesti perustella pddviitteen lisiksi my6s
jotakin muuta viitettd, mutta nima alaviitteet ja niiden perustelut voidaan tulkita olevan ketjussa
olevia perusteluita paiviitteelle. Esimerkiksi monissa teksteissa, joissa perustellaan jonkin muun
joukkoliikennevilineen paremmuutta, otetaan kantaa my0s sithen, miksi raitiotie ei ole hyvi vaih-
toehto. Niin ollen syyt sille, miksi raitiotie ei ole hyva, perustelevat sitd, miksi sahkobussi on sitd
parempi. Toisaalta, jos perustellaan sitd, miksi raitiotie ei ole hyvid vaihtoehto Tampereelle, anne-

taan myos raitiotielle vathtoehto muiden joukkoliikennevilineiden joukosta.

Muut-sarakkeeseen kuuluu muutama kirjoitus, joissa viite poikkeaa muista taulukon viitteista,
jotka noudattavat samaa kaavaa. Niissikin kyse on pohjimmiltaan kysymyksestd joukkoliikenteen
jarjestimisestd. Yhdessa kirjoituksessa muistutetaan matkaketjun toimivuuden varmistamisesta
huolehtimalla, ettd pyorit mahtuvat raitiotien kyytiin ja liityntapysiakointi on sujuvaa. Toinen taas
on suunnattu kriittiseksi viestiksi linja-autotoimijoille, joiden kirjoittaja nikee mustamaalaavan
raitiotiechanketta. Kolmannessa toivotaan lisdd puolueettomia selvityksid ratikasta. Kahdessa kasi-

tellddan sitd, miksi aika raitiotien rakentamiselle on vaira.

Perustelut

Edelli esiteltyjen viitteiden perustelemisessa kaytetddn monenlaisia tapoja, joilla kunkin joukkolii-
kennevilineen paremmuutta yritetidn todistaa. Perusteluina raitiotichen ja sahko- seka nivelbus-
seihin kaytetddn tehtyjd selvityksid, taloudellisia vaikutuksia ja hintaa, kiyttijille ndkyvai laatuta-
soa, kaupunkikuvaa ja vaikutuksia yhdyskuntarakenteeseen. Ndmai vievit argumentaatioanalyysista
suurimman osuuden, jonka jilkeen kdyn lyhyesti lipi my6s perusteluja, joita kidytetadn lahijunasta

ja rollikasta. Kaytetyissd perusteluissa sivutaan myos muita kehyksia ja niissa kiytettyjd perusteluja
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(talouteen ja yhdyskuntarakenteeseen liittyvit perustelut), joten perustelullisesti joukkolitkennejar-

jestelmin kehys on hieman paillekkdinen muiden kehysten kanssa.

"Ratikka on todenndkdisesti parhaiten Tampereella Roskaan selvitetty hanke.” (AL 7.5.2014)

Tehdyt selvitykset ja asiantuntijalausunnot nostetaan esille lihes jokaisessa raitiotietd puolustavassa
kirjoituksessa ja asiantuntijoiden tekemia selvityksia kiytetain taustatukena viitteille ja perusteluil-
le. Niissd painotetaan, ettd raitiotiestd on tehty runsaasti selvityksid, jotka ovat kaikkien nihtavilld
ja joissa asiantuntijat ovat todenneet raitiotien kannattavaksi. Esimerkiksi yleissuunnitelmassa on
kirjoittajien mukaan arvioitu kaikkia realistisia Tampereen joukkoliikenteen jirjestimisen vaihto-
chtoja ja todettu raitiotie runkolinjana olevan paras vathtoehto. Lisiksi muutamat kirjoittajat ker-
tovat, ettd yleissuunnitelmasta annetuista 45 lausunnosta vain pari tahoa antoi raitiotietd vastusta-

van kannan.

Raitiotien kriitikot arvostelevat tehtyji selvityksid. Heidin mukaansa tihan mennessi tehdyt selvi-
tykset ovat olleet puolueellisia ja ne on tehty siltd kannalta, ettd raitiotie saataisiin nayttimaan
kannattavalta. Selvityksissa on heidin mukaansa virheitd, jotka tulisi korjata. Kriittisesti suhtautu-
vat toivovatkin raitiotiestd lisdd selvityksid, jotta sen kannattavuus tulisi oikeasti todistetuksi tai

kumotuksi. Tahdn mennessa esitetyt perustelut raitiotien puolesta eivat ole riittavia.

"Kiistéin olevani erityisesti ratikkaa vastaan, mutta toivon Selvityksid, joiden lopputulos ei ole ennalta péid-
tetty. Julkisundessa esitetyistd kannanotoista on viistamattd tullut sellainen epdilys, ettd mitenkdhdin ob-
Jektijisia tehdyt selvitykset mabtavat olla.” (AL 9.6.2014)

Raitiotien puolustajat korostavat lisdksi sitd, ettd raitiotie on todettu kidytinndssd toimivaksi useis-
sa Tamperetta pienemmissikin kaupungeissa seka sellaisissa kaupungeissa, joissa talvisin vallitsee
saman tyyppiset lumiset olosuhteet kuin Tampereella. Erityisesti Norjan Bergen mainitaan useissa
kirjoituksissa, silld kyseessd on vain muutama vuosi aikaisemmin toteutettu menestynyt raitiotie-
hanke, joka sijaitsee haastavissa olosuhteissa pohjoismaisessa talvikaupungissa. Toisaalta myG6s
siahkobussien kannattajat kayttivit kdytinnon kokemusta perusteenaan, silli ovathan sihkobus-
sitkin menestyksekkéasti kiytGssd useissa maailman kaupungeissa. Raitioteitdi on myds poistettu
kaytostd useissa kaupungeissa, joten titikin kdytetdan perusteluna raitiotietd vastaan. Tavallista
telibussia suuremman kapasiteetin nivelbusseilla kdytint6 on kirjoittajien mukaan osoittanut, ettd
nivelbussit eli ’superbussit” eivit ole olleet toimivia Helsingissd eivitkd Tampereella, vaan niitd

on jouduttu poistamaan litkenteestd. Suomen olosuhteet eivit ole olleet suotuisia useampinivelisil-
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le busseille toisin kuin todistetusti ratikoille. Esimerkiksi paidkaupunkiseudun Jokerilinjalla nivel-
bussia on kokeiltu, mutta on paddytty likennéimiin tavallisilla linja-autoilla raitiotien saamiseen

saakka (Tampereen raitiotie, yleissuunnitelma).

Taloudellisia vaikutnksia kiytettiin perusteluna jokaisen viitteen kohdalla. Ratikan puolustajien mu-
kaan raitiotie on korkeista investointikustannuksistaan huolimatta edullinen ja kustannustehokas.
Raitiotietd vastustavat kirjoittajat taas sanovat raitiotien olevan liian kallis hanke. Kisitykset rai-

tiotien taloudellisista vaikutuksista ja hinnasta ovat siis eroavat.

"Toki raitiotie maksaa jonkin verran, mutta se silti on edullisin ja skaalautuvin jonkkoliikennemnoto
Junri Tampereen valtasuonen kaltaisitn oloihin.” (AL 9.5.2014)

- onhan ratikka jarjettomain kallis. Ja kaikki sithen sijoitettn raba on munalta pois. Optinistisesti las-
kettuna joutuisimme maksamaan ratikasta noin 30 miljoonaa euroa viodessa senraavat 30 vuotta.” (AL
22.2.2014)

Raitiotietd hyvina ratkaisuna pitivat vetosivat sithen, ettd pitkalld tdhtdimelld raitiotie on vaihto-
ehdoista edullisin ja kustannustehokkain. Raitiotien avulla saadaan vuodessa useamman miljoonan
euron sadstot ja maan arvon nousu linjan vaikutusalueella mahdollistaa kulujen kattamisen raken-
tamalla. Raitiotie sddstdd liikennointikuluissa muun muassa kuljettajien kohdalla: raitiovaunussa
yksi kuljettaja voi kuljettaa kerralla suuremman mairin ihmisia kuin linja-autolla. Liséksi raitiotie
tuo lisdd lipputuloja nostamalla joukkolitkenteen kulkutapaosuutta eli houkuttelemalla joukkolii-
kenteelle lisad kiyttdjid. Erddn kirjoittajan mukaan timi on todistettu Notjan Bergenissi, jossa

kulkutapaosuus nousi uuden raitiotien myo6ta kahden ensimmaisen vuoden aikana yhteensd 50 %.

Raitiotietd vastustavat tai sithen kriittisesti suhtautuvat taas korostavat raitiotien kalliita perusta-
miskustannuksia. Raitiotie vaatii kalliiden raiteiden rakentamista, joita muissa vaihtoehdoissa ei
tarvita. Raitiotie koetaan veronmaksajille aivan litan kallitksi hankkeeksi, joka vie runsaasti rahaa
pois muualta tirkedimmiksi koetuista kdyttokohteista kuten kaupunkilaisten hyvinvoinnista. My6s
Tampereen talouden kerrotaan olevan jo nyt huonossa tilassa, joten raitiotie on nykyisessa talous-
tilanteessa litan suuri hanke ldpivietavaksi. Muutama kirjoittaja onkin tistd syystd sitd mieltd, ettd
raitiotiechanke olisi hyvi siirtdd myohempiin ajankohtaan, jolloin Tampereen talous saattaisi olla
paremmalla tolalla. Kaikkiaan vastustajat niakevit raitiotien aivan liian hintavana ja suureellisena

hankkeena Tampereelle. (Lisda taloudesta ja raitiotichankkeesta luvussa 6.2.3.)
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"Pahitteeksi ei olisi, vaikka suunnittelijamme Inkisivat vanhan sadun sammafkosta, joka sunren hdrin
ndhtyddan alkoi vetdd kasvun toivossa ilmaa palkeisiinsa. Pakabtuminenban siindg tuli. Eikd sellaisen

esimerkin bakeminen yhteiskunnassakaan, ibmisten keskuudessa, ole kovin vaikeata.” (AL 3.5.2014)

Joukkolitkennevilineiden /zatutasoa korostettiin niin raitiotien kuin linja-autojenkin osalta. Laatu-
tasolla tissd yhteydessd tarkoitetaan sitd, miten miellyttivind, palvelevana ja sujuvana kukin lii-
kenneviline nayttaytyy sen kayttdjille. Raitiotien hyvana ratkaisuna nikevit sanovat raitiotien voi-
van kilpailla laadussa ja palvelutasossa henkil6auton kanssa. Esimerkiksi ratikan kulku on tasaista,
se on esteetOn ja siten tasa-arvoinen ja sen aikataulut ovat pitivit. Vaihto bussista raitiovaunuun
voidaan jirjestad katetun laiturin yli siten, ettd kdvelymatka on mahdollisimman lyhyt ja aikataulu-
tuksen ansiosta odotusaika on minimoitu. Vaihto ei tilloin laske merkittdvisti laatutasoa. Ratikan
vuorovali on tihed ja sen avulla on mahdollista nostaa vuorovilid myos lahioissa liityntilinjoilla,
jolloin joukkoliikenteen kattavuutta ja saavutettavuutta saadaan parannettua. Raitiotie parantaa

joukkoliikenteen palvelutasoa koko kaupungissa.

"Liityntiliikenteen ideaa voi kuvata alla olevan esimerkin mukaan: Linjalla 27 on nyt 30 minuntin vuo-

den ja Irjalan pdan osundet syottoliikenteeksi raitiotielle. Télloin linjapituns lybenee, mikd mabdollistaa
tibedmmin litkenndinnin sekd omaan aluekeskufkseen ettd keskustaan samalla kalustomdadralld.” (AL
21.5.2014)

Raitiotiehen kriittisesti suhtautuvien mukaan raitiotie hyédyttda vain sen varrella asuvia kaupunki-
laisia, ja kauempana asuville siitd saattaa olla jopa haittaa vaihtojen vuoksi. Lisiksi raitiotie on
monissa laatutekijoissi huonompi kuin linja-autot. Kirjoituksissa mainitaan vaihdottomuus, vuo-
rotiheys, matkan hinta, matka-aika ja istumapaikka sellaisiksi seikoiksi, jotka linja-autoissa ovat
usein paremmat kuin ratikassa. Linja-autoilla matka lahidistd keskustaan on vaithdoton, mikd nih-
déan erittdin tirkedksi joukkoliikenteen toimivuuden ja suosion kannalta. Kesken matkan tapah-
tuvan vaihdon litkennevilineesti toiseen koetaan huonontavan raitiotien palvelutasoa ja houkutte-

levuutta.

“Eri tutkimusten mukaan kanpunki- ja labiliikenteen kdyttdjien tarpeet tiivistyvat hyvin yksiselitteisesti
muntamaan ominaisunteen. Larkein on suora vaibdoton matka. Senraavina vnorotiheys, matka-aika, is-

tumapaikka ja matkan hinta. Mainitnissa asioissa ratikka havidd lihes jokaisessa bussiliikenteelle.
(AL 2.6.2014)

"Mikesi ihmeessé haluaisin bypata bussin Ryytiin Linnainmaalta, ajella muntaman pyséikin valin vai-
kapa sairaalalle vaibtaakseni sielld ratikkaan, jolla pddsisin jatkamaan matkaani keskustaan, kun
bussi yhtd hyvin kuljettaisi minut perille saakka tyydyttivisti, kuten tabankin asti?” (AL 5.6.2014)
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Vaihdottomuuden lisiksi linja-autoissa arvostetaan sitd, ettd suurin osa auton kapasiteetista perus-
tuu istumapaikkoihin. Raitiovaunuun taas mahtuu enemmin ihmisid, mutta suurin osa joutuu
seisomaan matkansa ajan. Bussivaihtoehdoksi puollettujen nivelbussien kapasiteetti perustuu niitd
vastustavien mukaan sekin seisomapaikkoihin, silld istumatilaa niissa on vain kymmenisen paikkaa
enemman kuin telibussissa. Monessa kirjoituksessa arvostellaan sitd, ettd raitiotien my6td kively-
etdisyydet pysakille pidentyvit ja niin ollen joukkoliikenteen saavutettavuus heikkenee. Joukkolii-
kenteen vaikutusalueeksi lasketaan raitiovaunupysakiltd laajempi alue kuin linja-autopysakilta,
joten ihmisten oletetaan sietivin pidempi kdvelymatka raitiovaunupysikille kuin bussipysikille.
Linja-autojen eduksi joukkoliikennejirjestelmin toimivuuden kannalta lasketaan myos se, ettd
niiden reittejd on helppo muuttaa tarpeen mukaan. Raitiotien reitti on sidottu sithen, mihin raiteet

on rakennettu.

Raitiotietd perustellaan my6s sen vaikutuksilla gaupunkiknvaan ja yhdyskuntarakenteeseen. Raitiotien
avulla voidaan lisita kaupungin rakentamispotentiaalista maa-alaa ja lisitd kaavoitusta reitin varrel-
le titvistden kaupunkirakennetta. Lisaksi raitiotie nihdain Tampereen oloihin sopivaksi kaupungin
rakenteen vuoksi: Tampereen joukkoliikenteessd on helposti tunnistettava kuormitettu runkolinja.
Toisaalta timdn nihdddn onnistuvan myo6s ilman ratikkaa kehittimilld joukkoliikennettd linja-
autoilla. Aineistossa ihmetelladnkin paljon sitd, miksei raitiotichen ja sen suunnitteluun kiytettdvia
rahoja kiytetd bussijirjestelmin kehittimiseen, silld sen avulla on yhtd hyvit mahdollisuudet pais-

ta raitiotielld haettaviin etuihin.

"liman ratikkaa ei muka voida rakentaa edes nusia asuinalneita. Ratikka "nostaa kiinteistijen arvoja’,

“iamatkdittia yhdyskuntarakennetta", "lisdd reittien ennustettavuntta". Kaikki ovat asioita, jotka voi-

daan tehdd ratikasta riippumatta.” (AL 2.6.2014)

Ratikan sanotaan tuovan kaduille viihtyisyyttd ja tilaa. Ratikka poistaa suurella kapasiteetillaan
tarpeen suurille méirille linja-autoja, jolloin kaupungin keskusta ei ruuhkaudu. Ratikka my6s hou-
kuttelee lisid joukkoliikenteen kayttdjid, jolloin yhd suuremman osan valitessa joukkoliikenteen
henkil6autoilun sijaan, ruuhkautuminen laskee jilleen. Raitiotiestd on siis hyétyd my6s heille, jotka
kuitenkin valitsevat yksityisautoilun. Toisaalta yksityisautoilun vihentyessi keskustan parkkion-
gelmat vihenevit ja maanpaillistd parkkitilaa voidaan ottaa muuhun kiytt66n. Tamd muu kiyttd
voi olla esimerkiksi vithtyisyytta lisidvaa viheraluetta tai muuta kaupunkilaisille tarkoitettua tilaa.
Raitiotie ei my6skdin tuota melua, eikd aiheuta ilmansaasteita tai joka keviistd katupolyongelmaa.
Nimid lisdavit kaupunkialueen viihtyisyyttd. Linja-autoihin perustuvalla joukkoliikennejirjestel-

malla jatkamista ratikan puolustajat arvostelevat siité, ettd tilloin busseja tarvitaan riittdvin kapasi-
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teetin saamiseksi niin paljon, ettd ne eivit mahdu kaupungin kaduille ilman ongelmia. Tastd syystd
sahko- ja nivelbussien el nihda korvaavan raitiotietd, silld vaikka muita tavoitteita toteutuisi myos

niilld, niiden kapasiteetti ei tule riittimain ongelmattomasti tulevaisuudessa.

Raitiotien vastustajien mukaan joukkoliikenteelld ei ole Tampereen Liikennelaitoksen sanoin ny-
kyisin kapasiteettiongelmia ja bussit kulkevat suurimman osan paivista tyhjilladn, joten raitiotien
suuremmalle kapasiteetille ei ole edes tarvetta muulloin kuin tunnin ruuhkahuippuina aamuisin ja
iltapéivisin. Ratikoiden koetaan vaikuttavan negatiivisesti kaupunkikuvaan niiden vaatimien raitei-
den ja ilmajohtojen vuoksi. Raitiovaunut litkkuvat lisidksi ddnekkaisti kolisten. Raitiotien vastusta-
jien mukaan raitiotie on vanhanaikainen kulkuviline, joka rakentamalla palataan vain ajassa taak-
sepdin. Toisaalta raitiovaunun pitkd 40 vuoden kiyttGaika aiheuttaa sen, ettd jo 10-20 vuoden
kuluttua lilkenn6idain vanhanaikaisilla vaunuilla, vaikka ne tehtéisiin nyt viimeisimmién tekniikan
mukaisesti. Erds kirjoittaja nidkee raitiotien vievin tilaa keskustan kapeilta kaduilta muun litken-
teen seassa ja raitiotie on linja-autoihin verrattuna vaarallinen. Raitiovaunut vaikeuttavat joukko-
litkenteen sujuvuutta, silli muutaman kirjoittajan nikemyksen mukaan raitiovaunulla ei voi ohittaa
esteitd, joten yhden vaunun rikkoutuessa my6s sen peridssi tulevat vaunut jaavit jilkeen aikatau-
lustaan. My6s Tampereen pohjoisen sijainnin sanotaan atheuttavan ongelmia marraskuulta maa-

liskuulle, silla lumi, sohjo ja jaa tukkivat raiteet.

"Ratikan mahdollinen rakentaminen Tampereelle tarkoittaa sitd, ettd Tampereesta tulee maailman pobh-
Jjoisin sisdmaan kanpunki, jossa joukkoliikenne hoidetaan raiteilla. Sen huolto-ongelmat marras- ja maa-
liskunn vilisend aikana tulevat asettamaan haasteita, joihin kannattaa ennakolta perebtyd. Kuinka moni
pdattajista on edes mielikuvituksessaan valmis tarttumaan pakkasessa ja tuiskussa hakun ja lapion var-
teen, kun lumi ja jid tnkkivat maaperdssd olevien kiskojen vaibteita?” (AL 3.5.2014)

Yksi kirjoitus keskittyi perustelemaan raitiotien paremmuutta muihin joukkolitkennevilineisiin
verrattuna vetoamalla ratikan ymparistoystavillisyyteen. Raitiotien avulla saataisiin vihennettya
péddstdja ja sen atheuttama joukkolitkenteen kulkutapaosuuden nousu edistdisi my6s litkenteen

pédstojen vihenemista.

"Ratikan yleissunnnitelman yhteydessi vertailtiin eri vaibtoehtojen vaikntnksia ilmastopddstiihin. 2030
ratikka vibentdisi padstgja 15 000 tonnia vnodessa runkobussivaibtoebtoon verrattuna. Muilla vaibtoeh-
doilla, kuten kaksoisnivelbusseilla ja jobdinautoilla, vabennys jad puolta pienemmaiksi.” (AL 24.5.2014)

Sihko- ja nivelbussien puolustajat vetoavat siihen, ettd kovin monet raitiotien hyédyistd toteutu-
vat myo6s sahkobusseissa. Sahkobussit ovat meluttomia ja saasteettomia. Lisdksi myos muita jouk-

koliikennevilineitd kuin ratikkaa voidaan nopeuttaa laittamalla ne kulkemaan omalle viylilleen
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samaan tapaan kuin raitiotie. Litkennevaloihin voidaan jirjestain etuisuuksia myos linja-autoille.

Bussit ovat reittimuutosten suhteen ratikkaa joustavampia.

"Miksi akkukdyttiiset sabkobussit eivdt voisi kokonaan poistaa ratikan tarpeen? Sabkobussi on ybtd
ympdristiystavillinen ja_jopa meluttomampi vaibtoehto. Lisifksi reittivalinta on paljon vapaampr.” (AL
11.12.2014)

Padasiallisesti sihko- ja nivelbusseja perustellaan juurikin silld, ettd niilli on mahdollista saavuttaa
monia raitiotielld saatavia hyotyjd. Tarkoituksena tissi on osoittaa, ettd my6s raitiotietd edulli-
simmin kustannuksin on mahdollista padsta hyviin lopputuloksiin. Esimerkiksi korjaamalla bus-
sien aikataulutuksia voidaan estid Himeenkadun tukkeutuminen ja bussien ketjuuntuminen kes-
kustan ulkopuolisilla vaylilld. Nivelbusseilla taas on kirjoittajien mukaan mahdollista pdasta lahelle
ratikan kapasiteettia. Bussien tarpeellisuutta eivit raitiotien puolustajatkaan kiistd, mutta niilld ei
heiddn mukaansa voida korvata raitiotietd. Raitiotie ja linja-autot eivit siis ole vastakkain, vaan
luomassa ollaan uudenlaista joukkolitkennejarjestelmad. Linja-autoja tarvitaan raitiotien aikana
syotto- ja poikittaislinjoilla, joilla kovasti keskustellut sdhkobussit olisivat erinomaisia syistd, joilla

niita perustellaan joukkolitkennejirjestelmin kantavaksi voimaksi.

"Ratikan lisiksi on edelleen tarvetta bussilinjoille, joilla kannattaa ehdottomasti harkita sibkokdyttoisia
busseja. Ne parantaisivat matkustusmukavuntta ja vahentaisivat padstoa.” (AL 16.12.2014)

"V altuusto ei siis pddtd ratikan ja bussiliikenteen valilla, vaan kanpunkikebitysta "bunstaavan” liiken-

nejarjestelmaén ja rajansa vastaan saaneen nykybussin valilla.” (AL 14.6.2014)

Tampereella aikaisemminkin olleiden johdinautojen eduksi kirjoituksissa nihdain se, ettd ne eivit
tarvitse raiteita ja ovat siten investointina edullisempia. Ne my6s kuluttavat raitiotietd vihemman
sahkod ja voivat liikennéidd jo olemassa olevilla vaylilld. Lahijunan etu taas on, ettd niiden raiteet

ovat jo olemassa.

"Kiskot ovat jo olleet libes 100 vuotta olemassa, joten reittejd ei tarvitse miettia. Seisakfkeet ovat jo sunrel-
ta osin valmiina. Ne pitaisi vain nykytermiston mukaan "aktivoida". Pikku nenvottelut 1'Ren kanssa,

Ja asia on hoidettn. Pddakaupunkisendulla titi jarjestelmid  kutsutaan nimelld  libijuna.” (AL
19.5.2014)

"Jos kepytta raidelitkennetti kokeiltaisiin edes jonkin verran, voitaisiin mahdollisesti todeta koko ratikka
ajatus turbaksi. Ei tarvitsisi tnkkia keskustan katuja turhilla investoinneilla.” (AL 6.6.2014)

Lihijunan myo6ti otettaisiin kdytt66n vanha jirjestelmi, eikd kokonaan uutta tarvitsisi rakentaa,

mika laskisi kustannuksia. Lahijunalitkennetta kokeilemalla raitiotie voitaisiin lisiksi todeta mah-
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dollisesti tarpeettomaksi. Lahijunalla saataisiin jirjestelmdin mukaan ymparyskunnat vialittémasti,
silli niiden mukanaolo on joka tapauksessa huomioitava pitkilld tihtdimelld. Toisaalta lahijunaa
kritisoidaan siitd, ettd sen lisdraiteet ovat raitiotichen verrattuna kalliita ja ldhijuna vastaa eri tar-
peeseen kuin raitiotie. Tulevaisuuden joukkolitkennejarjestelmin sanotaankin muodostuvan seka
raitiotiestd ettd lihijunasta ja niitd tukevista bussilinjoista, jotka kaikki vastaavat eri tarpeeseen ja

toimivat kokonaisuutena.

"Lihijuna ei kuitenkaan voi ofla raitiotien korvike. -- Lihijuna, ratikka, bussiverkosto ja vaikkapa

taksit muodostavat yhdessi koko maakunnan kattavan tehokkaan ja selfean joukkoliikenneverkon.”
(AL 31.5.2014)

Yksi kirjoittaja muistuttaa, ettd my6s kevyen litkenteen pyoriily-yhteyksien tiytyy olla toimivia
raitiotien kanssa, jotta lilkennejirjestelma tarjoaisi mahdollisimman laajasti vaihtoehtoja joukkolii-
kenteessd. Jos pyOriily- ja raitiotielitkenne onnistutaan yhdistimiin sujuvasti, seurauksena on
kilpailukykyinen vaihtoehto yksityisautoilulle. Esimerkiksi on tirkedd, ettd pysikeille on sujuvat
yhteydet py6riilyvayliltd sekd matkan alku- ettd loppupiissi. Liityntipysakointimahdollisuuksien
on oltava hyvit ja turvalliset paitsi pyorille niin my6s henkil6autoille, jotta erilaisia matkaketjuja
on mahdollista muodostaa. Pyorien osalta on lisiksi tirkeda, ettd pyoridn saa ottaa mukaan raitio-
vaunuun. Jos kively-yhteys raitiotiematkan loppupédsta mairanpaahin on pitka tai muuten heik-
ko, el matkaketju ole niin houkutteleva kuin silloin, jos my6s matkan loppupdd on mahdollista

taittaa pyoralla.

Joukkolitkennejarjestelmin kehyksessd raitiotien puolesta argumentoitiin, koska se kehittid kau-
pungin litkennejirjestelmaid toimivaan suuntaan: lisdd joukkolitkenteen kdytt6d, mahduttaa kyytiin-
si enemmadn matkustajia ja vihentdd ruuhkautumista. Raitiotien on todettu olevan kannattava
monissa selvityksissid, se on kustannustehokas ja sen avulla saadaan tiivistettyd kaupunkirakennet-
ta. Raitiotien palvelutaso on hyvi, silli se on muun muassa esteeton, hiljainen ja vuorovili on
tthed. Raitiotie taas ei ole hyvi valinta joukkolitkennejirjestelman osaksi, silli se on aivan liian
kallis ja siitd tehdyt selvitykset ovat puolueellisia ja virheellisid. Raitiotie huonontaa palvelutasoa
muun muassa vaihtojen ja pidentyneiden pysakille kivelymatkojen vuoksi. Ratikka on my6s huo-
no kaupunkikuvalle ilmajohtojen, raiteiden ja meluisuuden vuoksi ja se vie tilaa kaduilta. Se on
my6s tarpeeton, silld busseissa ei ole kapasiteettiongelmia. Bussijarjestelmin kehittdmistd sahko-
ja/tai nivelbusseilla toivotaan, koska ne toteuttavat monet raitiotien perusteena kiytetyt hyodyt,
mutta edullisemmin. Sdhkobussit ovat esimerkiksi yhté lailla meluttomia ja saasteettomia. Ne ovat

kaytOssd useissa muissa kaupungeissa. Busseissa palvelutaso on hyvi, silld matkat 1dhi6istd keskus-
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taan ovat vathdottomia ja kapasiteetti perustuu istumapaikkoihin. Bussejakin voidaan nopeuttaa
omilla kaistoilla ja liikennevaloetuuksin. Lihijunaa perustellaan jo olemassa olevien raiteiden
vuoksi ja ympiryskunnat saadaan jarjestelmdin mukaan valittomasti. Rollikan etu taas on raiteet-

tomuus eli edullisuus. Ne my6s kuluttavat raitiotietd vihemman sahkoa.

6.3.2 Argumentointi kaupungin kehittamisen kehyksessa

Kaupungin kehittdmisen kehys kisittelee raitiotien vaikutuksia kaupungin kehittymiselle. Kau-
punkia voidaan kehittda erilaisiin suuntiin, ja kasitykset ndistd suunnista eroavat keskustelijoiden
kesken. Raitiotie vaikuttaa kaupunkirakenteeseen sitd tiivistden, mikd nihdddn joko hyvini tai
huonona asiana. Myonteisesti raitiotichen suhtautuvat nakevit raitiotien vaikutusten olevan hyvia
muun muassa kaupunkirakenteen kannalta. Negatiivisesti tai kriittisesti raitiotichen suhtautuvat
taas nikevit raitiotien vaikutusten olevan negatiivisia ja kaupunkia asuinympiristénid huonontavia.
Raitiotiehen suhtautuu tassd kehyksessd myonteisesti 12 kirjoittajaa ja kielteisesti tai kriittisesti 13

kirjoittajaa.

Taulukkoon olen koonnut kehyksessi esiintyvit viitteet eli perustelujen kohteet.

Viite Lukumairi
Raitiotielld on positiivisia vaikutuksia kaupungin kehittamiseksi. 12
Raitiotielld on negatiivisia vaikutuksia kaupungin kehittimiseksi. 13
Yhteensi 25
Taulukko 2.

Argumentointi kaupungin kehittdimisen kehyksessd on tiivistettdvissa kahteen vastakkaiseen viit-
teeseen raitiotien atheuttamien vaikutusten perusteella. Toisaalta raitiotien sanotaan atheuttavan
negatiivisia vaikutuksia Tampereen kaupungin kehittymiselle ja toisaalta ndiden vaikutusten sano-
taan olevan positiivisia. Tyypillistd on tulevaisuusnakokulma ja vertailu nykytilan ja tulevaisuuden
vililld. Perustellaan sitd, millainen kaupunki Tampere on tulevaisuudessa ja millainen tulevaisuu-
den Tampere olisi hyvi ja toivottava. Osassa kirjoituksissa sivutaan myds muita asioita kuin vai-
kutuksia kaupunkikehittimiseen, kuten raitiotien muita etuja tai haittoja. Paapaino kirjoituksissa
on silti nimenomaan kaupungin kehityksessa ja muun muassa kaavoituksessa. Keskustelu meinaa
karata vililld kauaksikin raitiotiestd koskemaan kaupunkikehittdmistd yleisesti, mutta keskustelun

lihtokohta on ratikka ja sen aikaansaama tarve tai mahdollisuudet tiivistad kaupunkirakennetta.
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Perustelut

Viitteiden perusteluissa mainitaan asioita, joiden vuoksi raitiotie aiheuttaisi positiivisia tai negatii-
visia vaikutuksia kaupungille. Huomattavaa on, ettd kaupunkirakenteen tiivistymistd kaytetdan
perusteluna kummassakin viitteessi. Kaupunkirakenteen tiivistimisen koetaan olevan joko posi-
tiivinen tai negatiivinen kehityssuunta. Voikin sanoa, etti kummankin viitteen taustalla on toisis-

taan poikkeava kisitys siitd, millainen on hyva kaupunki ja hyvi tulevaisuuden Tampere.

Raitiotien vaikutuksiin positiivisesti suhtautuvat nikevit raitiotien olevan keino padstd parempaan
ja vetovoimaiseen kaupunkiin. Raitiotie on tulevaisuutta varten tarpeellinen hanke, jonka avulla
varaudutaan kaupungin viestonkasvuun ja yhdyskuntarakenteen tiivistimiseen. Yhdyskuntaraken-

teen tiivistiminen mahdollistaa kasvavan vieston asuttamisen kestavilld ja edullisella tavalla.

"Tampere kasvaa kaikissa skenaarioissa myos tulevina vuosina, ja poliittisilla péditiksilla voidaan objata
kasvua niin kantaville kuin pettavillekin poluille. Ratikkapdiitos luo pobjaa kestiville kasvulle. 'Tamdn
olemme velkaa niin nykyisille kuin tulevillein tamperelaisille.” (AL 26.4.2014)

"Tampereen raitiotieratkaisulla varandutaan vuosikymmenten viestinkasvunn ja _ybdyskuntarakenteen
tigistamiseen.” (AL 6.5.2014)

Raitiotie on puolustajien mukaan keino, joka mahdollistaa kaupungin kestivin kasvun ja toimi-
vuuden my0s tulevaisuudessa. Vain linja-autoilla likennéimalld viestonkasvun hallitseminen ei
onnistu, vaan yhdyskuntarakenne lihtee hajautumaan. Hajautuminen taas ei ole kestavi tapa ke-
hittda kaupunkia, silld se lisad kustannuksia, eika sille ole koeta olevan kysyntid. Rakentaminen on
edullisempaa jo olemassa olevan infrastruktuurin yhteyteen, joten raitiotien mahdollistama tdy-
dennysrakentaminen on toimivin tapa asuttaa kasvava viestomaari. Raitiotie nostaa maan arvoa
vaikutusalueellaan, joten radan varsien vajaalla kiytolld oleva maa saadaan ratikan ansiosta kannat-
tavalla tavalla hyotykayttoon. Taydennysrakentaminen sijoitetaankin jo olemassa olevan kaupun-
kirakenteen sisélld pddasiassa alueille, joiden rakentaminen ei poista esimerkiksi puistoja. Téllaisia
vajaakaytolla olevia alueita ovat esimerkiksi parkkipaikat. Raitiotien ansiosta asuntoja pystytdian
rakentamaan lahelle julkista litkennettd ja hyvien kulkuyhteyksien pddhin kdyntikohteista, jolloin
yksityisautoilun vaatimaa infraa tarvitaan vihemmin. Kirjoituksissa my6s muistutetaan, ettd kau-
pungin laidalle uusien asuinalueiden rakentaminen edellyttid viheralueiden poistamista ja tdysin

uuden kalliin infrastruktuurin, kuten teiden rakentamista.

"Kaupungin levittiminen laidoistaan ei ole ongelmatonta tai halpaa. Kun punt raivataan, putket kaive-
taan ja asfalttitie lanataan, katoaa junri yhtd nutta asnkasta kobti sunret mddrat sitd vibreyttd, jota sa-
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notaan suojeltavan. "Orgaaninen kasvu" onkin erityisesti teiden, liittymien ja parkkipaikkojen kasvna.”
(AL 28.11.2014)

Raitiotien hyvid vaikutuksia perustellaan my6s Tampereen nykyiselld kaupunkirakenteella. Tam-
pereen keskusta sijaitsee kannaksella ja asuinalueet ovat levittiytyneet nauhamaisesti sen molem-
mille puolille, jolloin korkeasti kuormitetut runkolinjat ovat osoittautuneet toimiviksi jo linja-
autojen kohdalla. Raitiotie taas nimenomaan on perusteltu ratkaisu Tampereen kaltaiselle keskus-
tan lipi kulkevalle runkolinjalle. Nykyisen kaupunkirakenteen ansiota on, ettd suurin osa tampere-
laisista asuu, tyoskentelee tai asioi kdvelymatkan paista raitiotielinjan pysikeista ja raitiotie yhdis-
tid nama kayntikohteet toisiinsa. Huomattavaa on kirjoitusten mukaan myds se, ettd maankayton
tehostuessa radan varressa asuntojen ja kdyntikohteiden maird kasvaa entisestddn ratikan vaiku-

tusalueella.

"Ratikkapysikkien vaikutusalneella sijaitsee jo nyt 80 400 asukasta, 44 200 tyspaikkaa ja 50 merkit-

tavid kdyntikobdetta. Nimd lnyut kasvavat maankdytin painottuessa raidefdytaville viestonkasvun
myota.” (AL 8.6.2014)

Raitiotie helpottaa my6s litkkumista kaupungin keskusta-alueella. Raitiotie ei vie oikeutta ajaa yk-
sityisautolla, mutta se lisdd joukkoliikenteen kayttimisen houkuttelevuutta. Taman vuoksi raitiotie
vaikuttaa kaupunkiin vapauttamalla katutilaa ja helpottamalla yksityisautojen ja bussijonojen ai-
heuttamia ruuhkia. Keskustan alueella erityisesti linja-autojen viheneminen lisda viihtyisyyttd ja
vapauttaa tilaa ihmisten kaytto6n. Kirjoitusten mukaan odotettavissa on my6s autoilun vihenemi-
sen ja tehokkaamman joukkoliikenteen ansiosta autoilulle tarvittavan infran vihenemista. Jos rai-
tiotiestd huolimatta taas haluaa tai tiytyy kulkea yksityisautolla, on timi ruuhkien vihenemisen
vuoksi sujuvampaa. Linja-autoilla jatkaminen johtaa piinvastoin tilanteeseen, jossa linja-autoja
taytyy lisidntyneen viestomairin ja litkkumistarpeen vuoksi lisitd katutilaan. Tama johtaa niin
suureen linja-autojen mairddn, ettd ne vihentivit viihtyisyyttd, hajauttavat kaupunkia ja ketjuun-

tuvat, jolloin joukkolitkenteen houkuttelevuus laskee, yksityisautoilu lisddantyy ja ruuhkat kasvavat.

Myo6s asiantuntijoiden tyotd ja selvityksid kdytetidn perustelemaan raitiotien hyvid vaikutuksia.
Selvityksid ovat laatineet useat kymmenet ammattilaiset, joiden aikaansaamat tulokset puoltavat
ratikkaa. Selvityksissd todetaan raitiotien vaikutusten olevan suotuisia ja esimerkiksi katutilan ra-
tikkareitilld riittivin hyvin. Lisdksi raitiotien edullisuuden ja tarpeellisuuden osoittavissa selvityk-
sissd raitiotietd on peilattu tulevaisuuden tarpeisiin, eikd takerruttu nykytilaan. Raitiotien tarpeelli-

suus on tulevaisuudessa ja sithen varautumisessa, eikd varsinaisesti nykyhetken tilanteessa.
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"Bussimiesten varjoraportista néikee nopeasts, etta miehet ovat oman alansa asiantuntijoita ja sielld oli an-
siokasta tietoa bussi-innovaatioista. Mutta raportissa kaikki peilattiin vain nykytarpeisiin. Ratikkaa
sunnnitellaan siksi, jotta kaupunki voisi kasvaa kestavdsti jonkkoliikenteen varaan, jotta jonkkoliiken-
teen kulfutapaosuus kasvaisi ja jotta kaikki mabtuisivat Ryytiin myos tulevaisuudessa.” (AL 4.5.2014)

Puolustajat muistuttavat kritisoljia siitd, ettd kaupunkirakenteen tiivistiminen ei edellytd viihtyi-
syyden laskua rakentamalla ahtaasti tornitaloja viheralueiden ja tilan kustannuksella. Kaupunki-
asumiselle on kysyntii, joten kaupungin on vastattava tihdn pyrkimillad rakentamaan kaupungis-
tumistrendin mukaista asuntokantaa. Omakotitaloalueiden lisiksi ihmiset haluavat asua keskustas-
sa lihelld palveluja ilman omaa autoa, jolloin kirjoittajien mukaan asuntoja on rakennettava sinne,

minne ithmiset haluavat muuttaa. Monenlaista tarjontaa on siis oltava.

"Tampereelle munttaa vuosittain 2 000-3 000 untta asukasta, ja tima vaatii toimenpiteita Rampungilta.
Leimallista on, etti kaupunkiin munttavat ibmiset haluavat asua keskusta-alneella palvelniden ja tapab-

tumien polttopisteessa ilman omaa antoa, kabta hebtaaria maata ja asioimista peltomarketeissa.” (AL
26.7.2014)

Titd tukee my0Os asuntojen hinnan madrdytyminen kysynnin ja tarjonnan lakien mukaisesti. Kau-
punkilaiselle elimantavalle voidaan sanoa olevan kysyntia, silli asuntojen hinnat nousevat kal-
liimmiksi alueilla, joilla palvelut ovat lihelld ja rakentaminen on tiivisti. Maaseudulla ja kaukana
palveluista asuminen taas on halvempaa. Raitiotie valmistuessaan nostaa radan varressa sijaitsevan
maan arvoa, miké johtaa paitsi kaupungin kannalta lisidntyneeseen rakentamispotentiaaliin myos

vaikutusalueella jo sijaitsevien asuntojen arvon nousuun.

Raitiotie my6s parantaa kaupungin eri kidyntikohteiden saavutettavuutta. Hanke on siis eduksi
my6s kaupunkirakenteen sosiaalisen eriytymisen ehkaisemisessa. Raitiotien avulla jokainen péisee
esteettomisti kulkemaan kaupungissa sen eri kohteiden vililld, kun esimerkiksi py6ratuolit ja las-

tenvaunut paasevit joukkoliikennevilineeseen esteettomasti ja mahtuvat kyytiin paremmin.

"Heikko saavutettavnus eriarvoistaa asuinalneita ja pabimmassa tapauksessa o epdtoivottna kehitysti
eli slummintumista. Ratikalla ehkdistian alueiden eriarvoistumista ja lisatian yhdenvertaisia mabdolli-
sunksia palvelnihin.” (AL 25.5.2014)

Raitiotien negatiivisia vaikutuksia perustellaan padosin silld, ettd raitiotien vuoksi tehtiva kaupun-
kikehittiminen kerrostaloineen tekee kaupungista epaviihtyisin. Mielipidekirjoituksissa raitiotien
ei itsessadn koeta atheuttavan epiviihtyisyyttd, mutta hankkeen aikaansaamaa kaupunkirakenteen
tilvistymistd ja tiydennysrakentamista pidetddn kaupungin viihtyisyydelle ja kaupunkikuvalle va-

hingollisena.
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"Olen subtantunnt ratifkaan periaatteessa myinteisesti. Olen ajatellut sen olevan piristys kaupunkikn-
vaan. Mutta koska ratikan Rylkeen on koplattn valtava kerrostalomassa, voidaan sanoa hyvdstit vanbal-
le kanpunkimaisemalle.” (AL 21.7.2014)

Raitiotien ja sen mukana tulevan tdydennysrakentamisen nahdiin johtavan kaupunkiin, jossa on
vieri vieressa korkeita kerrostaloja ja tila ja avaruus ovat mennyttd. Ratikan siis ajatellaan aikaan-
saavan ahtautta ja pilaavan Tampereelle tyypillisen kaupunkikuvan. Taydennysrakentamisessa
negatiivisena nahddin ahtauden lisiksi viheralueiden poistuminen. Kirjoittajien mukaan kaupun-
gin kasvattaminen sisiltd pdin johtaa sithen, ettd puistot rakennetaan asuinkerrostaloiksi. Kaupun-
gissa sijaitsevat viheralueet ja kaupungin viherryttiminen koetaan viihtyisyyttd parantavana tekija-
nd. Tavoitteena tulisi siis olla vehredn puutarhakaupungin rakentaminen, jossa lihelld on puistoja
ja muita viheralueita, eikéd tiydennysrakentamisen aikaansaama ahdas betonikaupunki. Yksi kirjoit-
taja muistuttaa, ettd kaupunkilaisilta kysyttiessd nimi varmasti toivoisivat kaupunkiin lisdd veh-
reyttd, puistoja, palveluja ja viihtyisyytta, eivatka uusia kerrostaloja. Toinen kirjoittaja taas huo-
mauttaa, ettd Tampereen kehittimissuunnitelmat ovat ymparistopsykologian vastaisia tarkoittaen

talld, ettd suunnitelmat vihentavit asukkaiden viihtyvyytta.

"Tampereen keskustan kebittamistrendi on 1dysin ympdristopsykologian tutkimustiedon kanssa ristirii-
dassa kolossaalisine hankfkeineen, ylimitoitettuine tiivistamissunnnitelmineen sekd puisto- ja viberalneiden
havittamisineen.” (AL 18.8.2014)

Tiiviin rakentamisen ja puistojen hiavidmisen koetaan vaikuttavan myos Tampereen imagoon.
Liian tiivis rakentaminen ja asuntojen tekeminen uusille asukkaille siis kddntyy itseddn vastaan ja
huonontaa kaupungin imagoa ja houkuttelevuutta, vaikka itse raitiotie olisikin imagon kannalta

hyviksi.

"Maisemanmuntos Roskee Tampereen imagoa. Ratikka tulee surraamaan erinikiisessd Tampereessa
kuin moni haaveili. Se mikd ratikan mielikuvahyodyilla saavutetaan, se tiiviilli rakentamisella menete-
tadn.” (AL 7.7.2014)

Ympiriston tdyteen rakentaminen myos niahdadn asuntojen hintoja laskevaksi tekijaksi. Siind mis-
sd raitiotie nostaisi vaikutusalueellaan maan ja asuntojen arvoa parantuneilla yhteyksilld, raitiotien
vuoksi tehtdva tiydennysrakentaminen johtaisi asuntojen arvon tippumiseen. Biokaasubussit nos-
tetaan tassi yhteydessi esille: niiden avulla maan arvo nousisi ja tdydennysrakentamista voisi jakaa

laajemmalle alueelle koko kaupunkiin, jolloin liian tiiviin rakentamisen haittoja ei kasaantuisi.
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Raitiotien vuoksi tehtavad rakentamista moititaan myoOs ympiristovaikutuksista. Kirjoituksissa
viitataan esimerkiksi tutkimuksiin, joissa kaupunkiasumisen on todettu aiheuttavan enemmin
hiilidioksidipaést6jd kuin maaseudulla asumisen. My0s itse rakentamisen koetaan olevan ympiris-
tolle haitallista padstoineen. Ympiristovaikutukset kohdistuvat my6s ihmisten terveyteen. Kau-
punkiasuminen altistaa piddstdille ja melulle ja ahdas asuinympiristo lisdd sosiaalisia ongelmia ja

esimerkiksi stressia.

Ratikalla ei koeta olevan positiivisia vaikutuksia mydskdin kaavoitukseen.

"Ratikka tulee objaamaan kaavoitusta vuosikymmeniksi eteenpdin. Vuores ja Nummi-Sorila tulevat
Jjddmdidn torsoiksi. Ei sen takia, etteikd niillekin alneille olisi balukkaita munttajia, mutta ratikka pitid
matksaa jollain keinoilla ja virkamichet sekd poliitikot, jotka puoltavat ratikkaa tulevat kohdentamaan
kaavoituksen "kalliimmille’ tonteille ja alueille maksimoidakseen kaunpungin kaavoitustulot.” (AL
15.6.2014)

Kirjoittajien mukaan ratikka vaaristaa kaupunkikehitystd ja kaavoitusta. Raitiotie on rakenteeltaan
jaykkd ja se johtaa keskittivddn kaupunkikehittimiseen. Rakentaminen siis tulee kohdistumaan
raitiotien varsien kannattaville rakennuspaikoille, mutta muun kaupungin kehittiminen unohtuu.
Raitiotie tulee eriarvoistamaan alueita, vaikka kaavoituksen tavoitteena on luoda homogeenisii ja

sekoittuneita alueita.

Kritiikkid saa osakseen myos raitiotien perusteeksi puolustajien puolelta esitetty viestonkasvu ja
kaupungin vetovoiman siilyttiminen. Kirjoittajat kysyvit, onko viestonkasvua kiihdytettiva ja
tuettava, jos se johtaa nykyistd huonompaan ja epaviihtyisimpain kaupunkiin. Nykyisilld tampere-
laisilla nahdddn olevan oikeus viihtyisddn asuinkaupunkiinsa, eikd sitd saisi pilata sen vuoksi, ettd
mahdollisimman moni mahtuisi Tampereelle. ”"Me tamperelaiset” -retoriikkaa esiintyykin kirjoi-
tuksissa perustellessa raitiotien huonoja vaikutuksia. Tamperelaiset kuvataan yhtend joukkona,
jotka eivit halua kaupunkiaan rakennettavan tiyteen ja ahtaaksi. Erityisesti tima koskee “vanho-

ja” tamperelaisia, jotka aineiston mukaan haluavat siilyttda kaupungin totutunlaisena.

"Mikeseivdt munt Tampereen pddttajist ole pnolustaneet meidin nykyisten tamperelaisten oikenksia viih-
tyisadn asuin- ja elinympdristoomme? V altuntetut pubnvat munttoliikkeestd, tehokkundesta, ratikan ra-
hoituksesta, Raupungin vetovoimasta ja ilmastonmuntoksesta. Myds meilld nykyisilla tamperelaisilla on

»

oltava sananvaltaa ja oikenksia puolustaa ettei kortteleitamme pilata unsilla rumilla betonibokotyksilla.
(AL 10.7.2014)

My®és siitd muistutetaan, etteivat kaupungit vilttaimitta kasva ikuisesti, vaan kasvu pysihtyy jos-

sain vaiheessa. Kaupunkien kasvu on perustunut kauppaan, mutta verkkokaupan ja etityon li-
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sdantyessa eivat kaupungit valttimatti jossain pisteessd endd kasva vaan painvastoin alkavat kutis-

tua.

Tiivistetysti raitiotien vaikutuksia hyvina pitdvit sanovat raitiotien olevan perusteltu tulevaisuuden
kaupungin kannalta. Heiddn mukaansa raitiotien avulla kaupunki voi kasvaa kestdvilli tavalla
joukkoliikenteen varaan ja sailyttid vetovoimansa myos tulevaisuudessa, kun kaupunkirakenne on
toimiva ja kaikki mahtuvat joukkoliikenteen kyytiin. Raitiotien vaikutuksia huonoina pitivit taas
kokevat raitiotien mukaan liitetyn tiivistysrakentamisen johtavan ahtaaseen ja epaviihtyisidn beto-
nikaupunkiin. Raitiotichanke, tiydennysrakentaminen ja kaupungin infrastruktuurin kehittdmisen

siis nihddédn olevan vahingollisia kaupungille.

6.3.3 Argumentointi talouden kehyksessa

Talouden kehyksessi keskitytidn puhumaan raitiotichankkeen hinnasta ja sen taloudellisista vai-
kutuksista. Suuri osa kirjoittajista nakee raitiotielli olevan kunnallistalouden kannalta huonoja
vaikutuksia ja sen olevan aivan liian kallis. Toisaalta osa nikee raitiotien tulevaisuuden tarpeeseen
tehtdvini investointihankkeena, joka maksaa itsensa takaisin ja atheuttaa pitkalld aikavalilld sadsto-

ja.

Taulukkoon olen koonnut talouden kehyksen viitteet, jotka ovat tiivistettivissa kahdeksi toisis-

taan vastakkaiseksi viitteeksi.

Viite Lukumiira
Raitiotie ei ole taloudellisesti kannattava (nykyisessa taloustilanteessa). 15
Tehokas julkinen litkenne raitiotien avulla on taloudellisesti kannattava. 7
Yhteensi 22
Taulukko 3.

Kaikki kehyksen tekstit kisittelevit joko sitd, ettd raitiotie ei ole taloudellisesti kannattava ja se
maksaa litkaa tai sitd, ettd raitiotien avulla julkisesta litkenteestd on mahdollista saada taloudellises-
ti kannattava. Talouteen liittyvd argumentointi voidaan siis tiivistdd kahteen vastakkaiseen viittee-
seen. Suurempi osa kirjoittajista suhtautuu raitiotichankkeeseen negatiivisesti tai kriittisesti, joten
kehyksessd on enemmain argumentointia sen viitteen puolesta, ettd raitiotien rakentaminen ei ole

taloudellisesti jarkevad. Osa kirjoittajista perustelee my6s tarkemmin sitd, miksi raitiotie ei ole
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jarkeva nykyisessa taloustilanteessa. My0s raitiotien kustannusarviota kohtaan osoitetaan kritiik-
kid. Toisaalta my0s raitiotien taloudellista kannattavuutta puolustavia kirjoituksia on useita. Naissa
perustellaan, siti minkd vuoksi raitiotie on pidemmilld tdhtidimelld kannattava ja kotjataan toisen

osapuolen nakemyksia raitiotieinvestoinnin kuluista.

Perustelut

Taloudellisuuteen ja kannattavuuteen liittyvien viitteiden perustelut pyorivit luontevasti kannat-
tavuuden, jirkevyyden ja raha-asioiden ympirilld. Raitiotien kannattamattomuutta ja kannatta-
vuutta perustellaan silld, ettei kaupungilla ole varaa raitiotiehen ja toisaalta silla, etta raitiotien avul-

la joukkoliikenteestd tulee kannattavaa ja bussijirjestelmain verrattuna luvassa on sdastoja.

Huoli Tampereen talouden tilasta toistuu useissa kirjoituksissa, joissa raitiotietd ei pidetd kannat-
tavana. Niissa kirjoituksissa raitiotichen ei nihdd olevan varaa kaupungin nykyisessi taloustilan-
teessa. Kaupungin talouden sanotaan olevan jo miljoonia euroja miinuksella, eikd kalliiseen rai-
tiotichen ole siis kerta kaikkiaan varaa. Kaiken raitiotichen menevin rahan nihdédin olevan pois
muista kohteista. Kirjoittajat nikevit kaupungin toiminnan jopa edesvastuuttomana, kun muualta

thmisten hyvinvointia edistdvista tahoista leikataan, mutta suurhankkeita on tekeilla useita.

"On edesvastuutonta ibmisten terveydelld leikkinista sddstid homekorjanksista konluissa, paivakodeissa
ja Reskussairaalassa ja samaan aikaan vaittia ratikkaa véilttamattomaksi t@ysin imago- tai tunnepobjal-
ta.” (AL 9.8.2014)

VEikd tammdisend aikana pitdisi suunnitella vain ybtd asiaa kerrallaan ja viedd se loppuun, jotta kunta-
laisten perustarpeista voidaan pitid buolta? Mikd on siis meille tarkeintd - ibmiset vai tnlevaisunden visi-
oiden toteuttaminen?” (AL 8.11.2014)

Kaupunkia arvostellaan sen investointikassan pohjattomuudesta samalla kun tirkedmmaksi nah-
dyistd asioista leikataan rahaa pois. Kirjoituksissa toivotaankin, ettd kaupunki keskittyisi yhteen
hankkeeseen kerrallaan ja priorisoisi rahan kayttoa jarkevisti. Esimerkiksi raitiotien voisi toteuttaa
vasta tulevaisuudessa, kun taloustilanne on parantunut. Hankkeen peldtiin my6s nostavan kun-
nallis- ja kiinteistoveroja, jotta hankkeen kulut saataisiin katetuksi. Lisdksi arvostellaan sitd, ettd
kaupunki pyrkii rahoittamaan hanketta rakennusliikkeiden avulla myymailld maata rakennettavaksi,

eikd korjaamalla taloutta karsimalla ylisuuria menoja.

"Kansanedustaja Kimmo Sasi tyynnytteli 17.2. Ylen haastattelussa ratikkaintoa toteamalla, ettd valtion
rahoitusta tuskin saadaan. Silti ratikkaa suunnitellaan sunrella rahalla ja silmat kirkkaina toivotaan,
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ettd valtion fkassa lihivwosina tayttyy. Leikkauslistojen Suomessa tamd ei ole realismia.” (AL
24.4.2014)

Raitiotiehen on haluttu valtiolta rahoitusta 30 %:n verran kaikista kuluista ja timin toteutuminen
on asetettu ehdoksi hankkeen toteutukselle. Raitiotietd ei pidetd kannattavana tai jirkevini siitd-
kddn syystd, ettd valtio ei ole luvannut osallistua raitiotien kuluihin, eikd todennikdéisesti tukea ole
tulossa. Muutamassa kirjoituksessa mainitaan myos, ettd raitiotie on Tampereelle turha. Kallista

investointia on kannattamatonta tehdi, koska sita el tarvita.

"Moni subtantun raitiotichankkeeseen epdilevdsts, koska Tampereen talonstilanne on beikko. Jos k-

kddmme hanfketta, siirramme myds siitd saatavia hyotyja. Totentusta tulisi paremminkin kirebtia.” (AL
12.5.2014)

Toisaalta muistutetaan myOs siitd, ettd raitiotichankkeen viivyttiminen siirtdd my6s hankkeesta
saatavia hyotyja. Raitiotien taloudellista kannattavuutta perustellaan sill, ettd se vihentdd joukko-
litkenteen vuosittaisia kustannuksia yleissuunnitelman mukaan noin 5-8 miljoonaa euroa vuosit-
tain. Lisaksi lipputulojen on laskettu nousevan noin 6,5 miljoonaa euroa. Hankkeen kuoletusajaksi
lasketaan 30 vuotta. Bussien lisdidminen ei pitkilld tihtidimelld ole tehokasta, silld niiden huolto-,
korjaus- ja infrakustannukset ovat korkeammat. Bussijirjestelmaa kehittaimalld ei siis padstd vuo-
sittaisiin saastoihin vaan vuosikustannukset kohoavat. Lisiksi kaupungin runkolinjan nopeuttami-
nen tuo vuosittaisiin kayttokustannuksiin siast6ja Helsingin kaupungin tarkastuslautakunnan las-

kelman mukaan.

Raitiotien kustannustehokkuutta kuitenkin epiillidn. Raitiotien kannattamattomana nikevit sa-
novat, ettei ole kovin uskottavaa, ettd yli 300 miljoonan hintainen investointi voisi olla edullisem-
paa kuin linja-autolitkenteessd pitdytyminen. Lisiksi heiddn mukaansa uudenaikaisilla busseilla
saadaan samat taloudelliset hy6dyt kuin ratikalla, Helsingissd bussit ovat raitiotietd taloudellisem-

pia ja joukkolitkenteen hintaa laskemalla saataisiin kulkutapaosuus nousuun.

"Ratikan vditetian nostavan kaksi prosenttia joukkoliikenteen knlfutapaosuutta. Jonkkoliikenteen hin-
tajoustotanlnkoista naemme, ettd jokainen 10 prosentin lipunhinnan alennus lisid joukkoliikenteen ky-
syntid kolme prosenttia. Eli alle 3 miljoonalla enrolla vunodessa_joukkoliikenteen Rysynti nonsisi vélitti-

3

mdsti ja merkittdvdsti - ilman kaupungin talouden syoksykierteeseen saattavaa miljardi-investointia.’
(AL 19.6.2014)

Sekd raitiotietd taloudellisesti kannattavana ettd kannattamattomana pitavat tahot perustelivat

viitteitdan vedoten asiantuntijoiden tyohon ja selvityksiin. Esimerkiksi useampi raitotietd kannat-
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tamattomana pitidva toteaa, ettd myoskdan asiantuntijat eivit pida ratikkaa kannattavana. Heidin
mukaansa asiantuntijoiden mukaan raitiotie olisi lasketuilla matkustajamiirilla litan tehoton, mat-
kustajamaiirien tulisi moninkertaistua, jotta hankkeesta tulisi kannattava, ja lipputulot eivit ole
riittivat kattamaan ratikan kayttokustannuksia. Raitiotietd kannattavana pitavit taas sanovat, ettd
raitiotiestd on laadittu sitd tukevat kattavat kannattavuuslaskelmat, joita kaupungin apuna on ollut
laatimassa asiantuntijoita niin kotimaasta kuin ulkomailtakin. Lisaksi tehdyissa tai tekeilld olevissa
kannattavuuslaskelmissa kiytetdan juuri niitd kriteereitd, joita kritisoijat nostavat esille tarpeellisik-
si tutkia. Heiddn mukaansa raitiotien oikeat kustannukset 16ytyvit yleissuunnitelmasta ja sen liit-
teistd. Tama ennuste raitiotien hyodyistd on vield laskettu maltillisesti, silld sdast6ja on tulossa
todennikdisesti enemman kuin on arvioitu esimerkiksi Bergenistd saadun tuoreen esimerkin mu-

kaisesti.

"Raitiotien huolellinen suunnittelu ja timdin jilkeen mahdollisimman nopea siirtyminen bussiliikennetti
kertaluokkaa tebokkaampaan runkoliikenndintiin ratikan avnlla sddstavét siis kanpungin rahoja aina-
kin Tampereella jopa enemmidn, kuin varovaisesti laadittn yleissuunnitelma antaa olettaa.” (AL
4.6.2014)

Ratikkaa kannattamattomana pitdvit arvostelevat tehtyjd selvityksia raitiotien kannattavuudesta ja
tekevit omia laskelmiaan raitioteiden kustannuksista muiden toteutuneiden hankkeiden perusteel-
la. Heiddn mukaansa raitiotiestd tehdyt laskelmat on saatu nayttimain siltd, ettd hanke on kannat-
tava. Selvityksid syytetddn siis tarkoitushakuisuudesta ja oletettujen tulojen kiyttimisesta siina, ettd
hankkeesta saataisiin rakennettua kannattava paperilla. Suunnittelutyotd arvostellaan my6s sikst,
ettd hankesuunnitteluun kulutetaan rahaa niin paljon, ettd silld varjolla my6s itse hanke on my6-

hemmin hyvaksyttavi, ettei suunnitteluun menevit rahat ole hukkaan heitettya.

"On nanrettavaa laittaa selvien mengjen vastapainoksi oletustuloja ja saadaan néyttamddn laskelmat jopa
tuottavilta. Oletusenroilla ei paljon laskuja maksella.” (AL 2.5.2014)

"Jos otetaan ndistd projekteista Raksi keskimmiistd ja jatetidan kallein ja halvin pois, niin saadaan rai-
deinfran kilometrikustannukseksi keskimddrin 25 miljoonaa enroa kilometrilta (Lampereen arvio on
10,5 miljoonaa enroa kilometrilta). Kaikkien neljan keskiarvo olisi tosin libes sama. Tampereen sunnni-
tellut raitiotielinjat Hervanta-Keskusta-Lentavinniemi ja Keskusta-TAYS kokonaispituns on 23,5 ki-
lometrid, jolloin tuolla 25 miljoonaa enroa kilometri -arvolla Tampereen raideinfran kustannufseksi tulisi
noin 590 miljoonaa euroa.” (AL 3.6.2014)

Raitiotien kustannusarviota vertaillaan muiden maiden esimerkkeihin, joiden mukaan Tampereen
raitiotien kustannukset on laskettu alakanttiin ja kustannusarvio on liian alhainen. Esimerkiksi

monissa eurooppalaisissa kaupungeissa raitiotien kilometrihinnaksi on tullut suurempia summia
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kuin Tampereen raitiotien kustannuksiksi on arvioitu. Suurimpana arviona esitetdan neljin Eu-
roopan kaupungin hankkeiden hintojen keskiarvoksi 25 miljoonaa euroa kilometriltd, kun yleis-

suunnitelmassa esitetty arvio Tampereen ratikan kilometrihinnaksi on noin 10,5 miljoonaa euroa.

Raitiotietd kannattavana pitivit kirjoittajat toteavat kuitenkin, ettei eri maiden raitiotichankkeiden
kustannuksia voi pitad luotettavana vertailukohtana. Hankkeiden sisilté on niin erilainen, ettd
ainoa luotettava tapa vertailla on purkaa hankkeet pieniin osiin. Esimerkiksi Ranskassa hankkeen
hintaan voi lisitd kaiken julkisivuremonteista ldhtien, kun taas Bergenissd hintaan on vaikuttanut
luonnonolosuhteet, jotka vaativat esimerkiksi 2 kilometrid kallioon louhittua tunnelia. Lisdksi
esimerkkejd on my6s Tampereen arviota edullisemmista hankkeista: Helsingissd 2000-luvulla on
rakennettu raitiotietd 5 miljoonan euron kilometrihinnalla ja Norrkopingissd 4,5 miljoonan euron
kilometrihinnalla. Helsingin raitiotien kustannusten sanotaankin olevan paras vertailukohta. Li-
siksi esitetddn Suomen rautateiden kustannuksia vertailukohdiksi toki silld varauksella, ettd kevy-

elld raitiotielld ja raskaalla rautatielld on eronsa.

"Edella mainittujen luknjen perusteella on taysin mahdotonta vdittia, etta Tampereen ratikkainfra mak-
Saisi esimerkiksi 25 miljoonaa enroa kilometri. Oikeat kustannukset on arvioitu yleissunnnitelmassa ja
sen liitteissa. Tdllaisten Inkujen esittaminen jonkinlaisena faktana on vastuntonta veronmaksayien pelotte-
Ina ja harbaanjobtamista.” (AL 8.6.2014)

Raitiotien kannattavuuden puolesta argumentoijat keskittyivit tuomaan esille raitiotiestd saatavia
pitkdn aikavalin taloudellisia hyotyja, kuten sadst6jd lilkenndintikuluissa. Lisiksi he esittivit vasta-
argumentteja toisen osapuolen esittimille kustannusarvioille. Kannattamattomuuden puolesta taas
keskityttiin raitiotien kalliiden investointikulujen ja kuntatalouden huonon tilanteen viliseen prob-
lematiikkaan. Osa kirjoittajista ajattelee, ettd raitiotie on muuten toteuttamiskelpoinen, mutta ta-
loudellisesti aika on juuri nyt vaird. Perusteita raitiotien kannattamattomuudelle haettiin myos
esittdmilld muiden raitiotichankkeiden kulujen perusteella Tampereen raitiotichankkeen arvioitu-

jen kulujen paikkansapitimattomyytta.

6.3.4 Argumentointi reittivalinnan kehyksessa

Reittivalinnan kehyksessd oleellista raitiotiessa on sen reitin valinta. Kehyksessa siis keskitytidan
argumentoimaan raitiotien mahdollisten reittien puolesta tai niitd vastaan. Osassa teksteissd anne-
taan perusteluja myos sille, miksi raitiotie on hyva rakentaa, mutta padpaino teksteissd on reittiva-

lintojen perustelussa.
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Taulukkoon olen koonnut mielipidekirjoituksissa esiintyvit viitteet eli perustelujen kohteet.

Viite Lukumaiiri
Raitiotie tulisi rakentaa Pispalan valtatien kautta. 8
Lyhyt reitti Tays-Pyynikintori on riittava. 1
Hervantalaisilla tulisi olla oma ratikkalinja. 2
Raitiotie ympyrilinjana Paasikiventie-Pispalan valtatie. 1
Yhteensi 12
Taulukko 4.

Padosin kehyksen argumentointi koski raitiotien rakentamista Pispalan valtatien kautta. Vuonna
2014 kaupunginhallitus suositteli raitiotien viemistd Paasikiventien kautta aiemmasta poiketen,
mikd aiheutti Pispalan valtatien vaihtoehdon puolustamisen. Niaiden kirjoitusten lisiksi nostettiin
esille my6s muita vaihtoehtoisia reittiajatuksia. Paasikiventien reittid puolustavia kirjoituksia ei
aineistossa ole. Paasikiventien reittid on puollettu muun muassa Paasikiventien varren maankayt-
topotentiaalilla ja linjan kulkemisella omalla ajourallaan pois muun litkenteen seasta (Tampereen

raitiotie, yleissuunnitelma).

Perustelut

"Reitti Pispalan kantta on paitsi mahdollinen, myds talondellisesti ja sosiaalisesti paras vaibtoehto. Onfko
ratikan tarkoitus ainoastaan mabdollistaa siirtyminen fkeskustasta Lielabteen ostoksille vai palvella
Joukkolitkennettd laajemminkin?” (AL 21.3.2014)

Pispalan valtatien reitin puolesta mielipidekirjoituksissa on runsaasti perusteluita. Olennaisimpana
syyni sille, miksi raitiotie pitdisi viedd Pispalan valtatien kautta, esitetdin Pispalassa sijaitsevia asu-
tusta ja kdyntikohteita. Paasikiventiestd on hyotyé vain harvoille ja se ohittaa Pispalan lisiksi my0s
muita asuinalueita, kuten Haapalinnan ja Hyhkyn. Pispalan kautta viety raitiotie on heti valmistu-
essaan Pispalan tuhansien asukkaiden kiyt6ssa toisin kuin Paasikiventielld, jonne asutusta saadaan
vasta tulevaisuudessa. Pispalan valtatielld sijaitsee asutuksen lisiksi jo nyt runsaasti kohteita, joissa
tyoskenteleville, opiskeleville ja vieraileville raitiotiesta olisi vilittomisti sen valmistuttua konk-

reettista hyotya.

"Pispalan valtatielld on paljon palveluita, joilla on runsaasti potentiaalisia ratikan kéyttajia: Tipotien so-
siaali- ja terveysasema, Penrankallion palvelutalo, monia pdivikoteja ja konlnja esimerkiksi Pispan kou-
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In ja Tampereen ammattiopiston Pyynikin tilat, liikunta- ja kulttunripalveluita, kuten Teatteri Muka-
mas, Abjolan kansalaisopisto, Pyynikin palloiluballi ja Pispalan kirkko sekd lukuisia pienyrityksid, ra-
vintoloita ja vibittidiskanppoja.” (AL 16.6.2014)

Pispalan valtatielld on viyld valmiina, joten vaihtoehto tulee kirjoitusten mukaan yli miljoona eu-
roa halvemmaksi kuin Paasikiventie. Paasikiventielle tdytyy rakentaa kaikki alusta alkaen ja reitti
vaatii my0s siltoja ja muuta kalliimman infran rakentamista. Kirjoitusten mukaan esimerkiksi kon-
sulttiyhti6 Ramboll pitdd Pispalan valtatietd teknisesti hel]pommin toteutettavana reittind. Paasiki-
ventien reittid on ajettu muun muassa silld perusteella, ettd Pispalan valtatie on ahdas, eiki raitiotie
siis sopisi sinne kovin sujuvasti. Tama kuitenkin tyrmatain mielipidekirjoituksissa, silld Pispalan
valtatielle saadaan kylld jirjestettyd tilaa. Esimerkiksi jalankulkua voi siirtdd tien yhteyteen tehtdvil-
le ulokkeelle ja rakentaa tielle kolme kiskoparia, joista vain keskimmiinen olisi koko ajan raitio-
vaunujen kdytossd. Tamad malli perustuisi ruuhkan viistimiseen, silli ulommaisista raiteista raitio-
vaunut kdyttiisivat sitd puolta, jolla viistettéisiin ruuhkan suunta. Toisin sanoen aamuisin ruuhkan
kulkiessa keskustaan piin, ratikan sen suuntainen raide olisi henkil6autojen kaytossa. Raitiotie
lisaksi poistaisi Pispalan valtatieltdi huomattavan maarin linja-autoja, joten tilaa vapautuisi niin
raitiotielle kuin henkilbautoille jo timin bussien vihenemisen/poistumisen vuoksi. Pispalan lin-

jaus vihentai kaikkiaan enemmin linja-autoja kuin Paasikiventien reitti.

Paasikiventien reitin huonoksi puoleksi mainitaan my6s lahes jokaisessa asiaa kasittelevissa kirjoi-
tuksessa se, ettd Paasikiventieltd raitiotietd ei voi tulevaisuudessa jatkaa linsi-Tampereen suuntaan,
jossa sijaitsee useita asuinalueita. Rautatie estdd raitiotien jatkamisen Nisijarven rannan puolelta

kohti linsi-Tampereen asuinalueita.

"Huolestuttavaa on, ettd jos nopeamman matka-ajan vunoksi valitaan Paasikiventien vaibtoehto, suljetaan
samalla pois jatkomabdollisuns Linsi-Tampereelle. Jos raide knlkee pobjoisempaa reittia, jid raitiotie ju-
naradan esteen vuoksi kokonaan Linsi-Tampereen ulottumattomiin.” (AL 9.6.2014)

Paasikiventien reitti on Pispalan valtatien reittid muutaman minuutin nopeampi, mutta mielipide-
kirjoituksissa kysellddn, kannattaako timan vuoksi luopua monesta Pispalan valtatien hyvastd
puolesta. Voiko Lielahtea ja nopeaa yhteyttd sinne suosia muiden asuinalueiden kustannuksella?
Muutama kirjoittaja muistuttaakin, ettd Lielahti ja Lentdvinniemi tavoitetaan my0s Pispalan valta-

tien reitissa, kun taas Paasikiventien reitti jittdd monia asuinalueita sivuun.

Paasikiventien reittid pidetddn epdvarmana my0s siitd syystd, ettd raitiotietd ollaan vetimassi sinne

perustuen oletukseen, ettd sen varrelle Santalahteen ja Hiedanrantaan muuttaa tulevaisuudessa
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paljon uusia asukkaita. Sekin on kirjoittajan mukaan oletus, ettd nimé uudet asukkaat tulevat valit-

semaan raitiotien kulkuvalineekseen.

"Reittipddtis pitdisi siis tehdd paremmin nykyisen todellisen ja perustellun tarpeen pobjalta kuin oletetun
Ja rakennusliikReiden imago-arvon pobjalta.” (AL 29.6.2014)

Pispalan valtatien reitin varrella on jo nyt runsaasti asukkaita ja muun muassa opiskeljjoita, jotka
ovat raitiotien potentiaalisia kayttdjid. Pispalan valtatielld saataisiin siis hy6tyja lipputuloista heti
raitiotien valmistuessa, kun taas Paasikiventielld raitiotie kulkee vield valmistuessaan sivussa ihmi-
sistd ja asunnoista Lielahteen saakka. Paasikiventien reitti voitaisiin muutaman kirjoituksen mu-
kaan rakentaa toisen vaiheen hankkeena myohemmin, kun alueella on jo uusien asuinalueiden
asukkaita ja raitiotie olisi todettu tarpeelliseksi. Toisaalta muistutetaan, ettd myos ldhijuna voi olla
sithen mennessa toiminnassa Yl6jarven suuntaan, jolloin lihijuna saattaa vastata riittavasti Nasi-

jarven rannan asuinalueiden litkkumistarpeisiin.

Lihes kaikissa Pispalan valtatietd puolustavissa kirjoituksissa vedotaan my6s siihen, ettd kaupun-
kilaiset, suunnittelutoimistot ja muut asiantuntijat puoltavat Pispalan valtatietd. Kirjoituksissa ol-
laan huolissaan siitd, ettd kaupunginhallitus on suosituksellaan ohittanut suurimman osan kau-
punkilaisten mielipiteistd ja toiminut vastoin asiantuntijoiden suosituksia. Paasikiventien reitilld
siis ohitetaan kirjoittajien mukaan kaupunkilaisten eli raitiotien verovaroin rahoittajien ja kaytta-
jien mielipiteet. Pispalan ystivit -kansanliike kerisi adressia Pispalan valtatien linjauksen puolesta

ja muutamassa mielipidekirjoituksessa my0Os kehotettiin osallistumaan adressiin.

"Pispalan ystivit -kansanlitke kerdd netissi adressia Pispalan linjauksen puolesta sunnuntaibin 25.5
asti. V' oit googlata "ratikka pispalan valtatielle” ja osallistna adressiin. Ellei kansan dantd kunlla, on
vaarana, ettd valtunsto linjaa raitiotien alas Paasikiventielle.” (AL 25.5.2014)

Yksi kirjoittaja ehdottaa Paasikiventien ja Pispalan valtatien problematiikkaan ne yhdistdvai vaih-
tochtoa. Koska Paasikiventien reitti jattda Pispalan vilistd ja Pispalan valtatien reitti taas on hi-
taampi, voisi ndmid yhdistdd ympyralinjaksi. Keskusta linteen raitiotie kulkisi Paasikiventielld ja
kadntyisi Pohjanmaantien alikulusta Pispalan valtatielle takaisin keskustaan piin. Pispalan valtatiel-
le sopisi hyvin yksi raidepari ja reitiltd saisi raiteita jatkettua niin Lielahteen kuin ldnsi-

Tampereellekin.

Lyhytta reittid Tampereen yliopistolliselta sairaalalta Pyynikintorille puolletaan, koska sen nihdédin

riittdvin Himeenkadun rauhoittamiseen. Kirjoittajan mielestd on turhaa rakentaa pitka linja Her-
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vannasta Lentivanniemeen, kun jo tilla lyhyelld linjalla saataisiin keskusta rauhoitettua. Vaihdot
busseista ratikkaan olisivat esimerkiksi Itsendisyydenkadulla ja Pyynikintorilla. KéyttGaste olisi
talld matkalla korkea ja kannattava. Vaihtoehto sddstiisi pienempini investointina rahaa ja linja-
autoilla olisi joustavampaa operoida keskusta-alueen ulkopuolella. Bussilinjoja voitaisiin lisaksi

vieda Satakunnansillan ja Ratinansillan kautta.

VTalld sddstettdisiin paljon rabaa ja Saavutettaisiin tavoite, keskustan ranboittaminen. Samalla pddstdi-
siin riitelystd Pispalan valtatie vai Nsijarven ranta.” (AL 29.3.2014)

"Kuka halnaa pikaratikasta bidasratikan? Kaksi sunrta asumalibiota on liikaa yhdelle ratikkareitille.
Hervantalaisille tulisi olla oma ratikkareitti keskustaan.” (AL 29.4.2014)

Raitiotien Hervannan linjaukseen ehdotetaan toisenlaista lihestymistapaa. Paitetylld reitilld her-
vantalaisten matka keskustaan ei ole kovin nopea, silli raitiotie kulkee télld valilli useamman suu-
ren asuinalueen lipi. Hervannan bussit ovat usein tiynni jo matkan alkupédssi ennen kuin ne
paasevit edes pois Hervannasta. Yksi kirjoittaja ehdottaakin Hervannasta pikalinjoja ensin bus-
seilla ja my6hemmin my6s raitiotien vuoroista osa voisi menna Hervannasta suoraan pysahtymat-
td keskustaan, jotta Hervannasta olisi aidosti nopea yhteys. Toinen kirjoittaja taas ehdottaa Her-
vannasta omaa linjaa, joka kulkisi Kalevantien kautta yliopiston ja uuden Keskusareenan ohi Kes-
kustorille. Keskustori-Tays -linjasta taas tehtdisiin ympyrilinja yhdistimalld se jddhallin kautta

Sammonkatu-Keskustori -linjaan.

Padasiallinen viesti reittivalinnan kehyksen mielipidekirjoituksissa on, ettd raitiotien halutaan kul-
kevan Pispalan valtatien kautta. Tétd perustellaan silld, ettd Pispalassa on tilld hetkelld enemmain
kayttajid raitiotielle ja niinpa se on viisaampaa rakentaa sinne kuin ajamaan vield toistaiseksi tyh-
jien tonttien lipi Paasikiventien varressa. Pispalan valtatien reitti on my6s teknisesti helpompi ja
edullisempi ja mahdollistaa reitin jatkamisen linsi-Tampereelle. Lisiksi kyselyjen mukaan suurin

osa tamperelaisista haluaa raitiotien Pispalaan.

6.3.5. Argumentointi paitoksenteon kehyksessa

Paitoksenteon kehyksessd kyse on tamperelaisten pédttijien toiminnasta keskustelemisesta ja ar-
vioimisesta sekd kuntademokratian toimivuuden arvostelemisesta. Argumentointi koskee siis sitd,
millaisena paitéksenteko ja kuntademokratia nihdédan raitiotichankkeen valossa. Useassa kirjoi-

tuksessa nostetaan esille padosin negatiivisesti myos Rantaviylin tunneli toisena jo tehtyna paa-
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toksend koskien suurta hanketta. Viitteet koskevat kuntademokratian ja paitoksenteon toimi-

vuutta.

Taulukkoon olen koonnut kehyksen viitteet.

Viite Lukumiiri
Kaupunginvaltuuston tehtivi ratikasta myonteinen paitos. 1
Valtuuston paitos ratikasta on virheellinen. 1
Valtuuston paitos ratikasta on demokraattinen. 1
Neuvoa-antava kansandinestys on tdssi vaiheessa tarpeeton. 1
Kuntademokratiaa on vahvistettava. 3
Ratikkakyselystd uutisoitu propagandamaisesti. 1
Yhteensi 8
Taulukko 5.

Kehyksen kahdeksassa mielipidekirjoituksessa esiintyvit viitteet eivit ole kovin yhteniisid, joten
erillisid vaitteitd kertyy kehyksessd useita suhteessa kehyksen kirjoitusten mairddn. Viitteiden
kautta nostetaan paitoksenteon ja kuntademokratian teemasta esille useita nikékulmia. Useasta
vilitteestd on siis vain yksi kirjoitus. Eniten kehyksessid argumentoitiin kuntademokratian vahvis-
tamisen puolesta. Viitteeseen ’kuntademokratiaa on vahvistettava” sisiltyy perustelua siitd, miksi
neuvoa-antavat kansaniinestykset olisivat tarpeellisia ja miksi asukkaat on otettava mukaan pai-

toksentekoon.

Perustelut

Kaupunginvaltuuston toivotaan tekevin raitiotichankkeesta myonteisen paatoksen samoin perus-
tein, joilla raitiotichanketta on puollettu muissa kehyksissia. Esimerkiksi mainitaan ratikka elvy-
tyshankkeena ja sitd puoltavat selvitykset. Kaupungin paittajit ovat puhuneet tiedolla johtamises-
ta, jolloin tehtyjen selvitysten valossa tiedolla johtamista olisi raitiotien yleissuunnitelman hyvik-
syminen ja suunnittelun jatkaminen. Toisaalta huomautetaan, ettd padtdstd tehdessd padttdjilld
tulisi olla kdytossaan oikeaa tietoa, eikéd selvityksid, joissa on ollut tarkoitushakuisesti ajatuksena

todistaa raitiotie oikeaksi.
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Neuvoa-antavat kansandinestykset nousevat aineistosta esille, silld sellaiset nihddin tarpeellisina
suurista investointihankkeista péditettiessi. Neuvoa-antavat kansandinestykset nihdidin kunta-
demokratian laajentamisena ja kunnan asukkaiden ottamisena mukaan paitoksentekoon. Kirjoit-
tajien mukaan niitd kannattaa suurten hankkeiden yhteydessa suurin osa tamperelaisista. Erityises-
ti kansandinestykset nihdddn tirkeind nimenomaan suurten ja kalliiden investointihankkeiden
kohdalla, silld paljon verovaroja kuluttavina niilld olisi hyvi olla kuntalaisten tuki taustalla. Lisaksi
kalliit hankkeet aitheuttavat usein kiistoja ja mielipiteiden jakautumista tai jopa kahteen vastakkai-
seen leiriin asettautumista, jolloin kansanadnestyksen avulla kuntalaisten kanta asiaan kivisi sel-
viksi. Tamd vihentdisi kiistanalaisista asioista kdytavda jahkailua ja helpottaisi kaupungin paatta-

jien pddtoksentekoa, kun kuntalaisten mielipide olisi pitdvisti tiedossa.

"Tulevaisundessa taytyy isoista ja kalliista, erityisesti kiistanalaisista, hankReista jarjestad nenvoa-antava
kansandanestys. Kansan mielipidettd on kununneltava, kaikki viisaus ei Ioydy valtunstosta.” (AL
19.6.2014)

"Suoran demokratian kéyttid, jopa nenvoa-antavan kansanddnestyksen jarjestamistd néistd sunrista in-

vestointibankkeista tulisi harkita. Hintalaput ovat niin sunret, ettd veronmafksajien tuki isoille totentta-
ville hankfkeille tnlisi olla vahva.” (AL 26.6.2014)

Yleisesti kirjoittajien mukaan kansan mielipide asioista olisi kuultava, jotta suuret hankkeet olisivat
kuntalaisten osalta tuettuja. Rantaviylin tunneli nostetaan tissd yhteydessi esille, silld se nahddin
esimerkkind siitd, millaisessa tilanteessa neuvoa-antava kansandanestys olisi kuulunut pitda. Tun-
neliasia jakoi seka kuntalaiset ettd valtuutetut vahvasti kahtia ja tunnelista tehty pait6s meni kun-
nanvaltuustossa lapi hyvin niukalla ddnestystuloksella. Arvostelu kohdistuu my6s sithen, ettd kan-
sandinestysti el pidetd, vaikka se on otettu esille my6s valtuuston kokouksissa. Kansandanestyk-

sen pitamattomyys nahdain kansalaisten mielipiteen kuulemisen valttelyna.

"Asiasta olisi hyvd tilaisuns jarjestid kansandanestys senraavien eduskuntavaalien yhteydessa, mutta td-
hén ei tietenkdiin haluta tai nskalleta mennd. Olisi vaarana, etti demoRratia totentun ddnestyksen myoti
Ja sebin ei Tampereen pditoksentekoon kunln.” (AL 27.6.2014)

Paitoksentekokoneistoon kohdistetaan myos epdilyksia siitd, ettd raitiotie on jo salaisesti paitetty
rakennettavan, silld sen suunnitteluun kaytetain niin paljon rahaa, jottei sitd kannattaisi enda jattaa
rakentamatta. Tunneliasiaan palataan myos huomauttaen siité, ettd siitd paitettdessd neljd sosiaali-
demokraattisen puolueen valtuutettua petti ddnestdjansd ddnestamilld tunnelin rakentamisen puo-
lesta. Paitoksenteko tulisi kirjoittajan mukaan olla luotettavaa, mutta jos valtuutetut danestavat

puolueensa kannan vastaisesti, ei se ddnestijien kannalta ole luotettavaa.
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Kuntademokratian vahvistamiseksi erddssd kirjoituksessa ehdotettiin myds aluefoorumeita, joissa
kuntalaiset asettaisivat suunnitelmissa olevat kaupunkikehityshankkeet tirkeysjirjestykseen mie-
lensa mukaisesti ja pohtisivat my6s mahdollisia rahoitusvaihtoehtoja. Niin saataisiin selville paa-

toksenteon taustaksi kuntalaisten nikemykset hankkeiden tirkeydesta.

Toisaalta neuvoa-antava kansandinestys nahddidn myos tarpeettomana. Kansandinestyksen eh-
dottaminen ja jirjestimisen vaatiminen koetaan tdssd vaiheessa raitiotien jarruttamispyrkimykse-

nd. Raitiotietd suunniteltaessa on lisidksi kuultu kaupunkilaisia laajasti eri tyovaiheissa.

 Mielestini téissi hankkeessa on kuultn laajasti kaupunkilaisia, mukana on ollut huomattava mdidri

kansalaisosallistumista esim. ns. Ratikkarybmassd, intobimoisia keskusteluja on kdyty myos sosiaalisessa
mediassa.” (AL 19.6.2014)

Kaupunginvaltuuston tekemai paitostd raitiotien suunnittelun jatkamisesta perusteltiin niin vir-
heelliseksi kuin demokraattiseksikin. Padtos nihddin virheellisend, koska kaupungin talous on
huonossa kunnossa, eikd raitiotie ole Tampereella tarpeellinen. Valtuustoa kutsutaan epipite-
vimmaksi valtuustoksi, joka kaupungissa koskaan on ollut, ja valtuutettuja edesvastuuttomiksi ja
holtittomiksi ajaessaan raitiotien kaltaista hanketta. Toisaalta valtuuston enemmistopaatostd puo-
lustetaan edustuksellisen demokratian mukaisesti demokraattiseksi ja pitdvaksi. Demokraattisesti
tehtyja paatoksid ei kirjoittajan mukaan voi sanoa virheellisiksi, vaikka kritisoiminen onkin sallit-
tua. My0s liian niukasti ldpi mennyttd tunnelipadtostd puolustetaan yhtéd lailla demokraattisesti

tehdyksi paatokseksi.

Raitiotietd koskevassa paitoksenteossa ja kuntalaisten kuulemisessa nihddin ongelmalliseksi, ettd
harkittavana vaihtoehtona ei nihda raitiotiechankkeen toteuttamisen siirtimistd tulevaisuuteen 10—
20 vuoden piidhan. Esimerkiksi kaupunkilaisille tehdyissd kyselyissd on vaihtoehtoina vain rai-
tiotien rakentaminen nyt tai sen rakentamatta jattiminen. Niiden vastausvaihtoehtojen nahddin
jyrkkyydessddn vairistivin kyselyjen tuloksia. My6s kansanddnestyksessd tulisi kdyttdd kolmea
vaihtoehtoa: raitiotie rakennetaan, raitiotietd ei rakenneta tai raitiotie rakennetaan 10-20 vuoden

kuluttua.

"Kyselyn vaibtoehtona ei ollut lainkaan ratikan rakentamisen siirtiminen muutaman Rymmenen vioden
pddban. Arvelen, etta aika moni vastaajista olisi valinnut témdn vaibtoehdon.” (AL 24.7.2014)
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Paitoksenteon tueksi tehtyjen kyselyjen tuloksia ei pidetd luotettavina my6skédan siitd syystd, ettd
nithin on vastannut huomattavasti pienempi joukko kuin neuvoa antavassa kansanidnestyksessi.
Kirjoittajan mukaan haastattelemalla 0,5 % ddnestysikaisistd tamperelaisista ei voida esittdd johto-
padtostd, jonka mukaan tamperelaiset haluavat raitiotien. Lisdksi tillaisen kyselyn ja johtopaitok-
sen perusteella tehty uutisointi siitd, ettd tamperelaiset haluavat raitiotien, on propagandaa, eikd

anna paattajille oikeanlaista kuvaa kuntalaisten tahdosta.

Raitiotie nostattaa kirjoittajia kommentoimaan kaupungin paitdksentekoa koskien suuria ja kallii-
ta investointihankkeita. Kaupungin toimintaa ei padosin pidetd niiden yhteydessa riittivan hyva-
nd, luotettavana tai onnistuneena. Suurista hankkeista tulisi jirjestdd kansanddnestykset, koska
niiden avulla kaupunkilaisia kuunneltaisiin aidosti heitd koskevissa merkittivissd asioissa. Toisaalta
kaupungin toimintaa my6s puolustetaan, koska paitokset on tehty demokraattisesti ja raitiotieasi-

aa selvitetty avoimesti ja oikeaoppisesti.

6.3.6 Yhteenveto argumentaatioanalyysista

Mielipidekirjoitukset voidaan jakaa viiteen kehykseen, joissa kussakin keskitytain keskustelemaan
raitiotichankkeesta eri teemasta kasin. Naitd kehyksid ovat joukkolitkennejirjestelma, kaupungin
kehittiminen, talous, reittivalinta ja paatoksenteko. Jokaiselle teemalle yhteisti on argumentointi
raitiotien puolesta ja sitd vastaan. Koska raitiotiekeskustelussa on péddosin kyse siitd, rakennetaan-
ko raitiotie vai ei, on timi jaottelu hyvin luonnollinen. Argumentointi kohdistuu siis loppujen
lopuksi siihen, tulisiko raitiotie rakentaa vai eiko sité tulisi rakentaa. Erityisesti kolme ensimmaista
kehysti ja niiden argumentointi perustelevat raitiotien rakentamista tai rakentamattomuutta, kun
taas kaksi viimeistd kehystd poikkeavat hieman tistd asetelmasta. Koko keskustelua ei voi tiivistda
ainoastaan kahden diripadn viliseksi koydenvedoksi. Keskustelu on tistd moninaisempaa, silld
mukana on my6s puhetta, joissa suhtautuminen on neutraalia, kriittistd tai esimerkiksi epatietoista.
Lisaksi keskustelu raitiotien reitistd ei suoraan ota kantaa siithen, pitiisiké raitiotie rakentaa vai ei,
vaan keskittyy ajatuksenvaihtoon raitiotien reitistd. PdatOksenteosta keskustellessa taas ei suoraan
argumentoida raitiotien puolesta tai vastaan, vaan puhutaan paitSksenteon toimivuudesta rai-
tiotichankkeen yhteydessa. Seuraavaksi tiivistdn vield kunkin kehyksen argumentointia ja siirryn

kasittelemadn argumentointia yleisesti yli kehysrajojen.

Joukkoliikennejarjestelman kehyksessa argumentoidaan sen puolesta, millainen joukkoliikennejirjes-

telmin tulisi olla Tampereella. Mitki joukkoliikennevilineet tulisi olla kidytossd ja mitd hyvid tai
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huonoja puolia eri joukkolitkennevalineilli on? Perustelua on raitiotien, nivel- ja sihkobussien,
johdinautojen ja ldhijunan puolesta sekd kutakin joukkoliikennevilinetti vastaan. Perusteluina
niiden lilkennevilineiden kayttoonotolle kiytetddn tehtyjd selvityksid ja kidytinnon kokemusta,
taloudellisia vaikutuksia ja hintaa, joukkoliikennevilineiden tarjoamaa laatutasoa ja muita itse kul-
kuvilineeseen liittyvid seikkoja sekd vaikutuksia muun muassa kaupunkikuvaan ja yhdyskuntara-
kenteeseen. Jokaiseen joukkolitkennevilineeseen liitetyt hyodyt ja haitat liittyvit niihin samoihin
perustelujen ryhmiin. Muita kuin raitiotietd perustellessa kiytetddn usein perustelua, jonka mu-

kaan ratikan vaihtoehdot ovat halvempia, mutta niilli on samoja etuja kuin ratikalla.

Kaupungin kebittamisen kehyksessd viitteet ovat toistensa vastakohdat. Toinen puoli argumentoi,
ettd raitiotien rakentaminen ja kdytto6notto aiheuttavat kaupungin kehittimisen kannalta positii-
visia vaikutuksia, kun taas toisen puolen mukaan nuo vaikutukset ovat negatiivisia. Positiivisia
vaikutuksia perustellaan silld, ettd raitiotie ja sen mahdollistama kaupunkirakenteen tiivistiminen
mahdollistavat kaupungin kasvun kestivisti ja luovat vithtyisimpéa kaupunkia. Tiivistysrakenta-
minen on edullisempaa kuin tdysin uusien asuinalueiden rakentaminen kaupunkirakenteen ulko-
puolelle ja kaupunkimaisella keskusta-asumisella on kysyntad. Tiivistimilld saadaan kaupunkira-
kenteen epiviihtyisit ja hukkakéytolld olevat alueet kiytt66n ja raitiotie my6s sujuvoittaa litken-
netta keskusta-alueella. Nykyinen kaupunkirakenne kuormitettuine runkolinjoineen puoltaa ratik-
kaa. Negatiivisesti raitiotien vaikutukset nakevit kokevat tiivistimisen johtavan epaviihtyisdin
kaupunkiin, jossa on kerrostaloja vieri vieressa ja viheralueet on poistettu turhina. Tiivistiminen
my6s pilaisi Tampereen imagon, silli nykyinen viljahko kaupunkikuva on hyva ja houkutteleva.
Liika tiivistiminen my0s johtaa asuntojen arvon laskuun. Negatiivisena nidhdédan lisdksi se, ettd
raitiotien varteen keskittyva kehittdminen ei ole tasa-arvoista, vaan suosii raitiotien vartta muiden
kaupunginosien kustannuksella. Viek6 raitiotie kaupunkirakennetta ja kaupunkikuvaa hyviian vai
huonoon suuntaan? Johtaako raitiotien aikaansaama kaupungin kehittiminen hyvain vai huonoon

kaupunkiin?

Talouden kehyksessa raitiotien nihddidn olevan joko taloudellisesti kannattava tai kannattamaton.
Kannattavaksi raitiotien tekevit sen pitkdn aikavilin taloudelliset hy6dyt, silli se muun muassa
vihentdd joukkolitkenteen vuosittaisia kustannuksia. Korkeista investointikustannuksista huoli-
matta raitiotie siis on pitkilld aikavalilld kannattava ja tulee maksamaan itsensa takaisin muun mu-
assa saastoilla litkennointikustannuksissa ja erityisesti maan arvon nousulla. Kannattavuutta perus-
tellaan my6s asiantuntijoiden tekemilld kannattavuuslaskelmilla, joissa raitiotien taloudelliset vai-

kutukset on selvitetty. Kannattamattomaksi raitiotie nihdain sen kalliiden investointikulujen ja
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huonon kuntataloudellisen tilanteen vuoksi. Raitiotichen ei ole varaa kunnan nykyisessa talousti-
lanteessa, kun muualta leikataan, eikd ratikka ole niin tarpeellinen kuin muut mahdolliset rahan
kdyttokohteet. Tehtyjd selvityksid ja laskelmia sanotaan virheellisiksi ja tehdddn omia laskelmia
raitiotien todellisiksi nihdyistd kuluista. Onko raitiotie pitkalla aikavililld tuloja tuova investointi

vai tuoko se mukanaan vain menoja?

Reittivalinnan kehyksessi eniten argumentointia on Pispalan valtatien reitin puolesta. My6s muu-
tamia muita ehdotuksia annetaan, mutta Paasikiventietd ei puolusta yksikdin kirjoituksista. Pispa-
lan valtatien reitin paremmuutta perustellaan reitin asukkailla ja kdyntikohteilla, jotka tarjoaisivat
raitiotielle heti alusta lihtien runsaasti kayttdjid. Pispalan valtatie on lisiksi halvempi ja helpompi
toteuttaa sekid kaupunkilaiset ja asiantuntijat puoltavat sitd. Paasikiventien reitti taas ohittaa monia
asuinalueita ja estdd myohemmin jatkolinjan vetimisen linsi-Tampereelle. Muutama muu reit-

tichdotus saa lisdksi kannatusta muun muassa edullisuuden ja nopeuden perusteella.

Pdiitioksenteon kehyksessa esitetddn useita vaitteitd liittyen Tampereen kaupungin paitéksentekoon
ja kuntademokratian toteutumiseen. Millaisena pditoksenteko ndyttdytyy raitiotichankkeen koh-
dallar Paitokset on tehtivid tiedon valossa ja paatoksentekokoneiston tulisi olla luotettava. Kun-
tademokratia taas on tarpeellista, jotta kalliilla investointihankkeilla olisi veronmaksajien tuki. Tés-
td syystd neuvoa-antavat kansandinestykset olisivat hyodyllisia, silld lisiksi niiden avulla padstéisiin
hankkeiden paitoksentekoon liittyvasta jahkailusta, kun kaupunkilaisten mielipide olisi pitdvisti
selvilld. Pddosin teksteissd suhtaudutaan Tampereen piadtoksentekoon kriittisesti ja kdytetddn hy-

vinkin karkkaitd sanavalintoja.

Yleissuunnitelmassa raitiotielle asetetaan viidenlaisia tavoitteita. Tavoitteet ovat litkennepoliittisia,
yhdyskuntarakenteellisia, ympiristollisia, taloudellisia tai arjen sujuvuuden parantamiseen liittyvia.
Raitiotietd puolustavat kirjoittajat uskovat raitiotien avulla pystyttivin vastaamaan asetettuihin
tavoitteisiin eli he vetoavat usein asioihin, jotka tukevat tavoitteen toteutumista. Vastustajat sen
sijaan eivit usko raitiotien olevan apu tavoitteisiin padsemiseksi tai uskovat, ettd jollakin toisella
joukkoliitkennevilineelld tavoitteisiin pddstdisiin paremmin. Suurimman osan mielipidekirjoituksis-
sa kaytetyistd perusteluista voi sijoittaa niihin tavoiteryhmiin. Toisin sanoen perustelut ovat lii-
kennepoliittisia, yhdyskuntarakenteellisia, ymparistollisid, taloudellisia tai liittyvit arjen sujuvuu-

teen.
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Litkennepoliittisissa perusteluissa viitataan joukkolitkennejirjestelmin koostamiseen ja joukkolii-
kennevilineiden ominaisuuksiin liittyviin seikkoihin. Raitiotien tarve perustuu Tampereen kau-
pungin viestonkasvulle. Tulevaisuudessa joukkoliikenteelld tdytyy saada kuljetettua nykyistd
enemman ihmisia, silld jos thmiset joutuvat turvautumaan henkiléautoihin padstikseen paikasta
toiseen, ovat kaupungin kadut nopeasti tukossa ja kaupunki levinnyt kestimittémin hajanaiseksi.
Viestonkasvun haasteet voidaan siis ratkaista ratikalla ja niin liikennejirjestelmd sopeutuu muut-
tuviin olosuhteisiin. Raitiotien ansiosta joukkoliikenteen kapasiteetista saadaan riittdva ilman katu-
jen tukkeutumista busseilla. Raitiotien suurempi kapasiteetti siis hillitsee ruuhkautumista. Vain
linja-autoihin perustuvalla jarjestelmilld jatkamalla katutila tdyttyy busseista, kun niitd tulevaisuu-
dessa tarvitaan entistd enemmin. Tamd johtaa epdtoimivaan joukkoliikennejirjestelmdin. Busseil-
la ei siis voida korvata raitiotietd, mutta raitiotien lisind bussit ovat valttimattdmid. Toisaalta rai-
tiotien vastustajat nakevit, ettd sahkoisilla nivelbusseilla olisi mahdollista paisti litkennepoliittises-
ti yhtd hyviin tuloksiin kuin raitiotielld. Raitiotietd ei nykyisilld liikennemaarilld tarvita ja tulevai-
suuden viestonkasvu on vain spekulaatiota. Raitiotie ei ole Tampereelle soveltuva joukkolitken-
neviline muun muassa talvisten olosuhteiden vuoksi, jotka aiheuttavat ongelmia raitiovaunujen
kulkemiselle. Pispalan valtatien reittid puolletaan, koska se hyodyttaa talld hetkelld enemmin thmi-
sid ja vahentad enemmin bussien tarvetta kuin Paasikiventien reitti. Lisdksi Paasikiventien reittid
ei voi laajentaa linsi-Tampereelle, joten menetetddn kokonaan yksi suunta, jonne raitiotiejarjes-

telmia voisi tulevaisuudessa laajentaa.

Yhdyskuntarakenteelliset perustelut ovat kaupunkirakenteeseen ja sen tiivistimiseen sekd kaupunki-
kuvaan ja imagoon liittyvid. Raitiotie mahdollistaa kaupunkirakenteen tiivistimisen, mitd kaytetddn
perusteluna seké raitiotien puolesta ettd sitd vastaan. Ratikan avulla kaupunkirakennetta on mah-
dollista titvistdd niin, ettd kaupungin kasvu on kestdvidd. Tiivistiminen ja kaupunkirakenteessa
hukkakaytolld olevien alueiden rakentaminen on edullisempaa kuin hajautuminen ja uusien asuin-
alueiden rakentaminen jo olemassa olevasta kaupunkirakenteesta irralleen. Ratikka siis lisdd maan-
kayttopotentiaalia ja nostaa samalla maan arvoa reitin vaikutusalueella. Ratikka vihentdd henkil6-
autojen, bussien ja parkkipaikkojen tarvetta, mikd vapauttaa kaduille tilaa. Tampereen korkeasti
kuormitettuun runkolinjaan perustuva timéinhetkinen maankaytté puoltaa raitiotietd. Puolustajien
mukaan ratikka luo vetovoimaista kaupunkia, mutta vastustajien mukaan muutokset kaupunkiku-
vassa ja -rakenteessa huonontavat kaupungin imagoa. Toisaalta tiivistiminen ja raitiotie vaikutta-
vat kaupunkikuvaan negatiivisesti. Ratikan pakottama kaupunkirakenteen titvistiminen luo epa-
vithtyisdd kaupunkia, jossa on ahdasta, betonista ja puistot on hivitetty. Raitiotien varteen keskit-

tyva kaavoittaminen johtaa viaristyneeseen ja keskittyneeseen kaupunkikehittimiseen, jossa suu-
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rin osa kaupungista unohdetaan. Lisiksi biokaasu- tai sahkébussit mahdollistaisivat nekin tiivis-
timistd, mutta jakaisivat sitd paremmin koko kaupungin alueelle. Pispalan valtatien reittid taas
yhdyskuntarakenteellisesta nikokulmasta puoltaa se, ettd Pispalan harju on asuttu Pispalan valta-
tien varrella. Lisiksi Pispalan valtatien reitti tulee palvelemaan useampia kaupunginosia kuin Paa-

sikiventien reitti, josta rataa ei pystytd jatkamaan linsi-Tampereen asuinalueille.

Apwjen supnvuuteen liittyvit perustelut liittyvat joukkoliikennevilineiden atheuttamaan liikkkumisen
sujuvuuteen ja vithtyisyyteen sekd turvallisuuteen ja saavutettavuuteen. Raitiotien kannattajien
mukaan ratikka parantaa joukkoliikenteen palvelutasoa ja on kayttajaystivallinen. Raitiovaunu
kulkee tasaisesti ja hiljaisesti, sen aikataulut pitdvit ja se on esteeton. Lisdksi ratikka parantaa saa-
vutettavuutta. Raitiovaunujen vuorovili on tihed ja vapautunutta bussikapasiteettia voi kayttda
ttheampiin litkennoéintivuoroihin liityntélinjoilla, jolloin yhteydet lahidistad paranevat. Vaihdot jar-
jestetddn ilman odotusaikoja laiturin yli mahdollisuuksien mukaan, joten vaihdot eivit huononna
palvelutasoa oleellisesti. Raitiotie myos vahentda ruuhkaisuutta erityisesti bussien vahentyessa
runkolinjalla, mikid johtaa sujuvampiin ja nopeampiin yhteyksiin. Raitiotien vastustajat kokevat
ratikan huonontavan arjen sujuvuutta. Se hyodyttaa vain ratikkareitin varrella asuvia, koska mui-
den matkoihin tulee jopa yhtd useampia vaihtoja liikennevilineestd toiseen. Bussin kapasiteetti
perustuu istumapaikkoihin, kun taas raitiovaunussa useampi matkustaja joutuu seisomaan. Jouk-
kolitkenteen saavutettavuus huononee, kun kivelyetiisyydet pysikeille pitenevit. Raitiotie koetaan
lisaksi vaaralliseksi, eikd silli voi ohittaa radan esteitd, mikd johtaa aikatauluongelmiin. Busseja
voidaan yhti lailla nopeuttaa antamalla niille omat joukkolitkennekaistat ja jirjestimalld litkenne-
valoetuudet. Pispalan valtatien reitti parantaa joukkolitkenteen palvelutasoa useammille ihmisille

kuin Paasikiventien reitti, silld se kulkee useamman asuinalueen halki.

Taloudelliset perustelut viittaavat joukkolitkennevilineiden taloudelliseen kannattavuuteen, vaiku-
tuksiin ja niiden hintaan. Taloudellisia perusteluita on seki raitiotien kannattavuuden puolesta ettd
sitd vastaan. Raitiotie on pitkalld aikavililld korkeista investointikustannuksistaan huolimatta kus-
tannustehokas. Se maksaa itsensa takaisin sdastimailld litkennointikuluissa, lisidamalld lipputuloja ja
nostamalla maan arvoa ja rakentamispotentiaalia. Lisdksi runkolinjan nopeutuminen tuo saast6ja
vuotuisiin kdyttokustannuksiin. Ratikasta on laadittu kannattavuuslaskelmat, jotka tukevat rai-
tiotien rakentamista. Toisaalta raitiotie on liian kallis nykyisessi taloustilanteessa, eikd sithen siis
ole varaa, kun muun muassa ihmisen hyvinvoinnista joudutaan leikkaamaan. Kaupungin tiyteen
rakentaminen laskee asuntojen ja maan arvoa. Lihijuna vaatisi vihemmain investointeja, silld se

kayttiisi jo olemassa olevia raiteita. Busseja taas puoltaa se, ettd uudenaikaisilla busseilla olisi sa-
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mat taloudelliset hyodyt kuin raitiotielld, eli ilman kalliiden raiteiden rakentamista olisi mahdollista
péddstd samothin hy6tyihin edullisemmin. Tehtyjd laskelmia syytetddn tarkoitushakuisiksi ja rai-
tiotien rakentaminen on ollut muualla kalliimpaa kuin mihin Tampereen laskelmat perustetaan.
Pispalan valtatien reittiin on my6s taloudellisia perusteluita. Pispalan valtatien reitti on edullisempi
rakennettava, silld tiepohja on olemassa. Lisiksi Pispalan valtatielld asuu jo nyt ratikan kayttajid,

mikd mahdollistaa suuremmat lipputulot alusta asti.

Ympdristillisissd perusteluissa viitataan joukkoliikennevilineiden ymparistévaikutuksiin. Ratikka ja
sahkokayttoiset bussit vihentavat ilmansaasteita verrattuna nykyisin kdytossd oleviin dieselbussei-
hin. Raitiotie my0s vihentdad katupdlyad keviisin, silld se ei raiteilla kulkiessaan nosta sitd niin pal-
jon ilmaan kuin kumipyo6rilld kulkevat litkennevilineet. Raitiotien on arvioitu myds nostavan
joukkoliikenteen kulkutapaosuutta, miké johtaa litkenteen paastojen vihentymiseen, kun suurem-
pi osa ihmisistd jattad henkil6auton kotiin tai jittda sen kokonaan hankkimatta. Toisaalta kaupun-
kiasumisen ymparistovaikutuksia kiytetddn perusteluina, silld raitiotichen on yhdistetty kaupungin
tiivistamista. Tiivis kaupunkiasuminen atheuttaa enemmain padst6ja kuin maaseudulla asuminen.
Myo6s rakentamisesta tulee padst6jd. Kaupunkiasuminen on myds ithmisen hyvinvoinnille kyseen-

alaista, silld se altistaa muun muassa paist6ille ja melulle.

Raitiotien puolustajien ja vastustajien keskindinen argumentointi eroaa toisistaan. Raitiotien puo-
lustajat kayttivit perusteluinaan asiatietoja, joita he tukevat tehtyjen selvitysten tuloksilla ja esi-
merkeilld muista raitiotieckaupungeista. Vastustajat taas vetoavat erityisesti raitiotien hintaan ja
kiistavit tehtyjen selvitysten tuloksia ja muita faktatietoja. Toisaalta he my06s vaativat perinpohjais-
ten lisaselvitysten tekemistd, koska he kokevat tehtyjen virallisten selvitysten olevan puolueellisia
ja tarkoitushakuisia. Vastustajien kayttimat perustelut ovat usein mielikuvia raitiotiestd ja sen vai-
kutuksista, kun taas puolustajat vetoavat useammin faktatietoihin ja luottavat tehtyihin selvityk-
siin. Puolustajat kiyttivit padosin perusteluja, jotka on mainittu ja/tai todistettu raitiotiestd teh-
dyssa yleissuunnitelmassa, mutta vastustajat usein pitdvit yleissuunnitelmaa puolueellisesti laadit-
tuna, eivitka sielld esitetyt asiat siis heiddn mielestidn kelpaa perusteluiksi. Yleissuunnitelmassa on
muun muassa ilmaistu hankkeen lihtokohdat ja tavoitteet, tehty teknistd suunnittelua ja tutkittu
joukkoliikennejirjestelmin eri vaihtoehtoja ja raitiotien vaikutuksia (Tampereen raitiotie, yleis-
suunnitelma). Puolustajien ldhtékohtana on tulevaisuus ja tulevaisuuden tarpeet. Raitiotietd ja sen
tarvetta peilataan siis tilanteeseen, joka tulevaisuuden kasvavassa kaupungissa on kisilld. Raitiotien
rakentaminen on varautumista tulevaisuuteen, miké vaatii yleensd nykytilaan tehtivid muutoksia.

Vastustajat taas usein sanovat, ettd tulevaisuuden haasteet voidaan ratkaista myos ilman raitiotietd
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tai eivat ota varsinaisesti tulevaisuuteen kantaa lainkaan. Raitiotien tarvetta jopa peilataan nykyti-
laan, jossa raitiotietd ei nihda tarpeelliseksi. Aineiston perusteella ei tietenkddn voi paitelld, ettd
raitiotien vastustajat vastustavat kaikenlaista muutakin kaupunkikehittdmistd (he esittivit esimer-
kiksi toiveita vihreimmisti kaupungista), mutta raitiotien ollessa kyseessi kirjoituksista paistaa
halu siilyttdd kaupunki tuttuna Tampereena. Muutosta ei toivota ainakaan raitiotien avulla. Puo-
lustajat nayttaytyvat kirjoituksissa muutosmyonteisempind. Reittivalinnasta puhuttaessa Pispalan
valtatien reitin paremmuutta perustellaan nykyhetken asukkailla. Pispalan valtatielld siis asuu ihmi-
sid jo nyt, jolloin raitiotien reitti olisi viisasta vetdd valmiiden kiyttdjien luokse. Paasikiventien
reitin taustalla on sen varrelle tulevaisuudessa muuttava noin Hervannan kokoinen massa ihmisia.
Pispalan valtatieta siis perustellaan nykyhetken tarpeilla ja moititaan toistaiseksi melko tyhjan Paa-

sikiventien reitin perustuvan pelkkidn oletukseen sinne joskus muuttavista raitiotien kayttdjista.

Mielenkiintoista on, ettd monet kiytetyt perustelut ovat kaksisuuntaisia siind mielessd, ettd sama
asia voidaan nihda joko positiivisena tai negatiivisena. Esimerkiksi kaupunkirakenteen tiivistami-
nen on puolustajien silmissd positiivista, joten raitiotien tiivistavad vaikutusta kiytetadin perustelu-
na raitiotien puolesta. Toisaalta vastustajat nikevit tiivistimisen negatiivisena asiana, jolloin kau-
punkirakenteen tiivistyminen toimii raitiotietd vastustavana perusteluna. Naiilld perusteluilla sellai-
senaan kummankaan osapuolen ei ole mahdollista vakuuttaa toista kannastaan, silld kisitys perus-
telun merkityksestd on erilainen. Tiivistimistd tiytyy siis perustella edelleen kertomalla, miksi tii-
vistyminen on hyvi tai huono asia, jos aikomuksena on saada toinen osapuoli vakuuttuneeksi.
Esimerkiksi tiivistysrakentamisen negatiivisuutta perustelee kaupunkirakenteen muuttuminen
ahtaaksi ja epaviihtyisiksi. Myos muut perustelut esiintyvit usein ketjuina, eli viitteelle annetulle

perustelulle esitetain puolestaan perusteluja.

Kirjoittajien valilld kdydddn vuoden 2014 aikana melko paljon dialogia. Mielipidekirjoitukset eivat
ole ainoastaan toisistaan erillisid mielipiteenilmaisuja, vaan ne luovat vuorovaikutteista keskustelua
mielipidekirjoituspalstalle. Niissd viitataan suoraan toisten kirjoituksiin tai sanomisiin muissa yh-
teyksissd ja jopa kokonaisia mielipidekirjoituksia kohdistetaan jollekulle aiemmalle kirjoittajalle.
Toisten sanoja myo6s saatetaan tahallisesti tai tahattomasti véaristelld niin, ettd asianosaisen taytyy
kirjoittaa vield uusi mielipidekirjoitus vastineeksi korjatakseen esitetyt virheelliset viitteet. Erityi-
sesti raitiotietd puolustavat kirjoitukset keskittyvit huomattavan usein korjaamaan vastapuolen
esittamia kasityksid. Seki raitiotien puolustajat ettd sen kritisoijat kuvailevat toistensa kayttimid
perusteluita ’mitd mielikuvituksellisemmiksi”. Tamin perusteella osa keskustelijoista pitdd toisen

osapuolen antamia perusteluja juttuina, jotka ovat vailla todellisuuspohjaa. Toista osapuolta my6s
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arvostellaan melko karkkidinkin sanankaintein. Esimerkiksi raitiotien vastustajia arvostellaan siité,
ettd ndmi eivit ole perusteluissaan huomioineet asiantuntijoiden tekemid selvityksid, jotka todis-

tavat vastustajien vaitteet vaariksi.

"Viime aikoina on ollut raitiotichanketta vastustavia kirjoituksia, joista useimmissa ltoistetaan bussien
erinomaisuntta. Tdamd on selvdsti vastoin parempaa tietoa. Tditd téytyy ibmetella, koska asiasta on run-
sasta selvitysaineistoa saatavilla, viimeisimpind Tampereen kaupungin laadituttama yleissunnnitelma.
Eikd ole ollut halua tutustua ndinkin tirkedssd asiassa tebtyyn laajaan selvitystyohin ja myds pohdiskella
asiaa omien epdlunlojen ja ennakkokdsitysten ohi?” (AL 13.5.2014)

"Raitiotiepdatiksen lihestyessd periaatevastustajat ovat kaivautuneet koloistaan kaatamaan hanketta
mielifenvituksellisin vaittein. Pubutaan viberburmiosta, talvikeleista, valtavista kustannufksista, parantu-
vasta autotekniikasta, superbusseista, jaykistyvdsta kanpunkirakenteesta ja ties mistd.” (AL 9.5.2014)

“Epdrealistit ratikkafanit voivat mennd unelmoimaan esimerkiksi entisiin itdblokin kaupuntkeibin, jois-
sa voi vield ajella kolisevilla ratikoilla kymmenid kilometreja muinaismuistoina satelliittikaupunkien yb-
dystiikenteestd.” (AL 6.4.2014)

Huomattavaa on, ettd useissa kehyksissa keskustelussa oli kyse raitiotien tuomista hyvistd tai huo-
noista puolista. Hanke siis kehystettiin niin, ettd sen kasitettiin joko tuovan jotakin etua tai sen
ajateltiin olevan jotakin asiaa huonontava seikka. Esimerkiksi joukkolitkennejirjestelmin osana
raitiotien nihtiin olevan hyédyllinen muihin joukkolitkennemuotoihin verrattuna tai piinvastoin
jokin muu muoto toimisi raitiotietd paremmin. Toisaalta taas hanke kehystettiin talouden kannalta
joko talouden kannalta heikoksi tai pitkilld tihtdimelld hyvaksi projektiksi. Kaupunkirakenteen
kannalta raitiotielli on myos jalleen joko positiivisia tai negatiivisia vaikutuksia kirjoittajasta riip-
puen. Reittivalinnan ja paitoksenteon kehykset eroavat hieman kolmen muun kehyksen asetel-
masta, joissa raitiotien tai muiden joukkolitkennevilineiden edut ja haitat ovat padosassa. Reittiva-
linnan kehyksessa reitti on joko hyvi tai huono ja paitoksenteon kehyksessid kunnallisen paatok-

senteon nihdédin toimivan hyvin tai huonosti.

7 Johtopaatokset

Tutkimuksen tavoitteena oli selvittda, millaisena hankkeena raitiotichanke nayttaytyy Aamuleh-
dessa julkaistuissa mielipidekirjoituksissa vuonna 2014. Halusin selvittad, millaisia mielipiteitd ja
ajatuksia hankkeesta esiintyy ja millaisilla seikoilla naitd mielipiteitd perustellaan. Nama tiivistyivat

operatiivisiksi tutkimuskysymyksiksi, joissa selvitetiin keskustelun kehyksid ja argumentointia.
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Niiden ohella etsin syita sille, miksi raitiotie ylipaansa on herittinyt vahvoja mielipiteité ja runsas-
ta keskustelua. Kehysanalyysilla olen selvittinyt, mistd nakokulmista mielipidekirjoitusten kitjoit-
tajat lahestyviat hanketta. Argumentaatioanalyysissd etsityt viitteet taas tiivistivit padajatukset
koskien raitiotichanketta. Viitteiden perustelussa kaytetyt seikat kertovat, miksi raitiotiesta ajatel-
laan mita ajatellaan. Mihin pohjautuu siis esimerkiksi kasitys siitd, ettd raitiotietd ei tulisi rakentaa
Tampereelle? Tai mihin pohjautuu kisitys, ettd raitiotie olisi kaikista jarkevinta sijoittaa Pispalan
valtatielle? Viite eli johtopdités on seurausta perusteluista. Toulmin kayttid perusteluista ilmausta
lihtotiedot, joista pdadytddn johtopéddtokseen, jolloin mielipiteenmuodostuksessa ja argumentoin-
nissa on ensin lahtétietoja, joiden vuoksi jarkeillen paddytdan johtopaitokseen. Toisaalta voidaan
myO0s ajatella, ettd viite pitdd paikkansa, koska perustelut pitdvit paikkansa. Joka tapauksessa esi-

tetyt perustelut taustoittavat sitd, miksi raitiotichankkeesta ollaan sitd mieltd kuin ollaan.

Raitiotichankkeesta keskusteltiin Aamulehden yleisénosastolla useammalta eri kannalta. Raitiotie
nihtiin osana joukkoliikennejirjestelmai ja sen muotoutumista, kaupunkikehittimiskysymyksend,
hankkeena jolla on merkittivid taloudellisia seurauksia, kysymyksena ratikan reitista tai esimerkki-
nd paitoksenteosta. Kehyksiin liittyvid vaitteitd perusteltiin tuomalla esiin hyvid tai huonoja vaiku-
tuksia tai esitettiin epitietoisuutta liittyen kehysten teemoihin. Perusteluina kaytettiin muun muas-
sa liikennepoliittisia perusteluja, joukkolitkennevilineiden ominaisuuksia, yhdyskuntarakenteellisia
seikkoja, vaikutuksia arjen sujuvuuteen seki taloudellisia ja ympirist66n liittyvid perusteluja. Toi-
mijoiden mielipiteet hankkeesta perustuvat heidin esittimiinsi perusteluihin, jotka taas perustuvat
heidin tietoihinsa tai mielikuviin. Kehysanalyysin tulokset on tiivistetty lukuun 6.2.6 ja argumen-

taatioanalyysin tulokset lukuun 6.3.0, joten en avaa niita sellaisinaan timin enempaa tissa luvussa.

Raitiotiekeskustelussa vuonna 2014 oli pohjimmiltaan kyse siitd, tulisiko raitiotie rakentaa Tampe-
reelle vai ei. Tahdn samaan kysymykseen vastausta on etsitty useiden kaupungin teettimien selvi-
tysten avulla, mutta julkista kaupunkitilaa koskevana hintavana hankkeena raitiotie on saanut
my6s kuntalaiset ottamaan kantaa hankkeeseen, ja asiasta paittivin kaupunginvaltuuston jasenis-
tossd esiintyy niin myonteisid kuin kriittisidkin kannanottoja. Aamulehden tarjoamalla julkisella
areenalla keskustelua kdyddin monissa kehyksissi ja perustellaan monenlaisia viitteitd monenlai-
sin perusteluin, mutta keskustelun ydin on raitiotie ja sen rakentaminen. Runsaat kannanotot eri-
laisista nakokulmista nikyvit paitsi tutkielmani aineistosta, my6s esimerkiksi raitiotietd koskevien
valtuustokisittelyjen usean tunnin pituudessa. Rakennetaanko raitiotie vai ei? Julkisuudessa esite-
tyt mielipiteet raitiotiestd ovat tyypillisesti hyvin vahvoja. Aineistossa esiintyy vahvoja jairkkymit-

tomia kasityksid siitd, ettd raitiotietd ei pidd missddn nimessad rakentaa. Erityisesti raitiotien hinta
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on monien aiheen herittimien tuntemusten taustalla. Toisaalta vahva kisitys on havaittavissa
my0s siitd, ettd raitiotie on ehdottoman tarpeellinen ja tuo mukanaan hyvid vaikutuksia. Ei kui-
tenkaan voi sanoa, etti jokainen kannanotto olisi kirjoitettu hyvin vahvasti jommastakummasta
akselin adripadstd. Mielipidekirjoituksen taustalla voi jarkahtimittomin mielipiteen lisdksi olla

esimerkiksi epétietoisuutta tai eri asteista kriittisyytta.

Miksi raitiotie koetaan niin merkittdviksi, ettd se herattaa runsaasti keskustelua ja kisitykset voivat
olla hyvinkin vahvoja? Miksi raitiotichankkeesta ollaan jotakin mieltd ja miksi nima erilaiset ni-
kemykset pyritddn tuomaan julkisuuteen? Peltosen (2006) mukaan mitd suunnitellaan, mihin
suunnitellaan ja miten suunnitellaan vaikuttavat hankkeiden konfliktiherkkyyteen eli sithen, miten
todennikdisesti suunnitelmat herdttivit vastustusta. Ajatus raitiotiestd itsestddn jo herdttda ajatuk-
sia, kuten mielikuvan raitiotien vanhanaikaisuudesta tai moderniudesta. Pelkkd mielikuva rai-
tiotiestd riittdd herdttdmiddn ajatuksia siitd, halutaanko sellaista Tampereelle. Useampi kirjoittaja
esimerkiksi peilaa kisityksensa raitiotiestd Helsingissa olevaan ratikkaan. Lisiksi raitiotiehankkeen
kokoluokka on omiaan lisidamaan kiinnostusta sitd kohtaan ja herattimain ajatuksia siitd, onko
hanke kaikessa kalleudessaan tarpeellinen. Investointina se on kallis, joten veronmaksajia kiinnos-
taa, mihin kaupunki kdyttdd rahojaan. Tampereella raitiotien kanssa on ollut samaan aikaan esilld
useita suurhankkeita: muun muassa rantaviylin tunneli, suunnitteilla olevat asemanseudun uudis-
taminen ja keskusareenan rakentaminen sekd Eteldpuiston tdydennysrakentaminen asuinalueeksi.
Useiden suurhankkeiden kasaantuminen ei todennikéisesti vihennid kustakin herddvien ajatusten
ja ilmaistujen mielipiteiden madrad, vaan piinvastoin monta vireilld olevaa konfliktialtista (erityi-
sesti Eteldpuisto) hanketta, joihin kuluu paljon rahaa, on omiaan herittimaian vastustusta. Tama
saa tukea aineistosta, jossa viitataan useisiin kaupungissa kaynnissa oleviin hankkeisiin usein nega-
titviseen savyyn. My6s raitiotien keskeinen sijainti Tampereen kaupunkirakenteessa nostattaa kon-
fliktiherkkyyttd. Raitiotie kulkee kaupungin keskusta-alueen lapi, halkoo reitillidn useita suuria
asutuskeskittymii ja ohittaa monia kaupungin keskeisid kidyntikohteita. Se on siis koko matkaltaan
thmisten silmien alla ja sen lisdksi muuttaa kaupunkikuvaa asutusalueilla ja erityisesti keskustassa.
Elinympiristd6 muuttuu raitiotien fyysisten rakenteiden ja kehittyvin kaupunkirakenteen tuomien
vaikutusten vuoksi. Merkittivasti muuttuvaan elinympdristéon suhtaudutaan eri tavoilla ja niistd
erilaisista nakokulmista halutaan kommentoida muutoksia, jotka koetaan joko negatiivisiksi tai
positiivisiksi. Ratikka vaikuttaa suurimman osan, ellei jopa lihes kaikkien, kaupunkilaisten litkku-
miseen ja jokapiiviiseen elimiin, koska tuleva joukkolitkennejirjestelma rakentuu raitiotien va-
raan. Suoria vaikutuksia silli on nykyisten joukkoliikenteen kayttdjien paivittdiseen liikkumiseen,

silli matkustajat joko siirtyvat matkustamaan koko matkan raitiovaunussa tai joutuvat tulevaisuu-
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dessa tekemain matkansa aikana yhden tai useamman vaihdon linja-autosta ratikkaan. Toisaalta
vaikkei raitiotietd edes kdyttéisi, se vaikuttaa liitkkumiseen uudistuneilla bussilinjoilla ja muutoksilla
yksityisautoilussa. Nama eri tavoin koetut muutokset piivittdiseen litkkumiseen herdttdvit thmi-
sissd tarpeen kommentoida. Raitiotien vaikutuksia litkkumiseen voidaan arvioida positiivisiksi tai
litkkumista vaikeuttaviksi. Ratikka ei ole kaupunkilaisille vain ”’jokin hanke jossain”, vaan se vai-
kuttaa suoraan ihmisten litkkumiseen ja elimaian. Vaikka raitiotichankkeen aikana kaupunkilaisia
on osallistettu tyopajoilla, kyselyilld ja yleisotilaisuuksin, nakyy yleisonosaston kirjoituksista tyyty-
mittémyys kaupungin toimintaan ja suunnittelun onnistumiseen. Periaatteessa hankkeen suunnit-
teluprosessi on edennyt avoimesti ja lipindkyvisti tavalla, jonka pitiisi vihentda konfliktien syn-
tymisen todennikdéisyyttd, mutta kidytinnossa suurikokoinen ja merkittivd hanke herittda siitd
huolimatta mielipidekirjoituksissakin nidkyvid vahvoja mielipiteitd. Edes tekemalld suunnittelupro-
sessista mahdollisimman tehokkaasti konflikteja vihentivi, ei erimielisyyksien aiheuttamilta kiis-

toilta voi taysin valttya.

Myos tiedollisilla seikoilla ja mielikuvilla on vaikutusta sithen, miksi raitiotiesta kiistelldan. Tiedol-
liset seikat ja mielikuvat vaikuttavat mielipiteenmuodostukseen jokaisesta kaupunkisuunnitteluky-
symyksestd. Ihmisten tiedot hankkeesta, sen sisallostd ja vaikutuksista ovat erilaisia, ja tiedot vai-
kuttavat suoraan sithen, miten ihmiset suhtautuvat hankkeeseen. Mielipidekirjoitusaineistossa
kirjoittajien tiedot nikyvit heiddn kadyttimissddn perusteluissa, joiden pohjalta varsinainen mieli-
pide eli viite ja yleisempi suhtautuminen hankkeeseen muodostuu. Esimerkiksi tiedot kaupunki-
rakenteen tiivistimisen tai hajautumisen tarkoituksesta ja vaikutuksista nayttavit vaikuttavan mer-
kittavisti sithen, millainen mielipide hankkeesta muotoutuu. Jos kaupunkirakenteen tiivistiminen
tarkoittaa henkil6lle harmaiden kerrostalojen rakentamista vieri viereen ja kaiken vihredn poista-
mista kaupungista, ei ole ihmekéin, ettd suhtautuminen raitiotichen on negatiivinen. Sen sijaan,
jos kaupunkirakenteen tiivistiminen tarkoittaa henkilolle hukkakaytolld olevan kaupunkitilan ot-
tamista kaytt6on ja vithtyisimmain elinympariston luomista, on suhtautuminen luonnollisesti posi-
tiivisempi. Toisena esimerkkind tietimys kuntataloudesta ja sen toiminnasta vaikuttaa mielipiteen
muodostamiseen taloudelliselta kannalta. Epitietoisuus hankkeesta ja sen sisillostd vaikeuttaa
mielipiteen muodostusta, mutta toisaalta ndyttiytyy myos negatiivisena suhtautumisena. Jos ai-
heesta ei ole lainkaan tietoa, mielipiteen muodostus on hankalaa ja perustuu usein mielikuviin.
Tietojen lisdksi siis myos mielikuvilla on roolinsa mielipiteen muodostuksessa, eivitki esitetyt
tutkimuksinkaan todistetut faktatiedot aina ole riittdvid muuttamaan toimijan kantaa, jos hinelld

on vahva mielikuva tai tunteeseen perustuva nikokanta hankkeeseen liittyen.
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Ympiristokonfliktien taustalla olevat syyt voidaan jakaa myos arvoihin, intresseihin ja asiantunti-
joiden ja maallikoiden viliseen epiluottamukseen (Sairinen 1994). Eridvit mielipiteet raitiotiestd
pohjautuvat niihin kaikkiin. Arvoristiriidassa kaupungin asukkailla on erilaiset arvot kuin esimer-
kiksi kuntaorganisaatiolla ja suunnittelijoilla. My6s kaupunkilaisten arvot ovat keskenédan erilaisia,
joten jokainen kuntalainen ei ole keskendin samaa mielta. Intressiristiriidassa taas intressit eroavat
toisistaan. Raitiotichankkeen taustalla on kaupungin tarve kehittda kaupunkia vastaamaan tulevai-
suuden tarpeisiin niin asukkaiden hyvin elinympiriston takaamisen kuin esimerkiksi taloudelli-
suuden kannalta. Kuntaorganisaatiolla on siis pelissd muun muassa yleiseen etuun ja taloudelliseen
hyotyyn liittyvid intressejd. Suunnittelijoiden lihtékohta on ympariston muutos, jolloin heiddn
intressinsa ja arvonsa pohjautuvat ammatillisesti eri lailla kuin kaupunkilaisten intressit ja arvot,
jotka usein liittyvit elinympiriston muuttumattomuuteen. Kaupunkilaiset tarkastelevat ymparisto-
adn heidin omien tietojensa ja kokemustensa kautta matalammalta tasolta, jolloin mielipide rai-
tiotiestd muodostuu henkilokohtaisten arvojen ja intressien pohjalta. Tdhin liittyy my6s asiantun-
tijoiden ja maallikoiden vilinen epiluottamus ja nakokulmaero. Arola (2002) kutsuu tita kielten
kohtaamattomuudeksi. Erilaisten raitiotichen liittyvien ajatuksien ja nikokulmien kohtaamatto-
muus tekee tilanteesta kiistan. My6s aiemmin kasitellyt erilaiset tiedot ovat osa toimijoiden nidko-

kulmaeroja.

Arolan (2002) suoran ja edustuksellisen demokratian kohtaamattomuus ja osallistujan paradoksi
nikyvit lapi aineiston, mutta erityisesti paatoksenteon kehyksessi. Raitiotiechankkeessa lisipotkua
mielipiteenilmaisuun antoi kirjoittajien kokemus siitd, ettd kunnan paattijit toimivat vaarilla taval-
la. Raitiotiehen kriittisesti suhtautuvat kokivat kunnan toimivan epéluotettavasti ja paattijid arvos-
teltiin hyvin varikkiinkin ilmaisuin. Suunnittelijat eivit saaneet osakseen aivan niin suurta ryopy-
tystd, vaikka toki muun muassa heididn tekemiddn selvityksid arvosteltiin. Pddtoksentekijit eivit
siis tuntuneet nauttivan kovin suurta luottamusta kritisoijjien mukaan. Vilillinen vaikuttaminen
demokraattisen padtoksentekokoneiston kautta koettiin epaluotettavaksi, silli padtoksentekijit
saattavat danestda kaupunkisuunnittelukysymyksistd puolueensa kannan vastaisesti. Rantatunnelis-
ta ddnestiminen nostettiin useampaan otteeseen esille, silld tilléin tunnelia vastustavan puolueen
jasenet olivat ddnestineet tunnelin puolesta, minki osa kirjoittajista koki olevan ddnestijien pet-
timistd. Ajomaa (1994) nikeekin tdstd syysté vilillisen vaikuttamisen olevan usein kaupunkilaisten
kannalta hankalaa, ja timi vaikuttaa varmasti my6s kaupunkilaisten raitiotichankkeessa kokemaan
epiluottamukseen paittdjida kohtaan. Raitiotiechen kriittisesti suhtautuvat nakivit raitiotichankkee-
seen osallistumisen tehottomaksi. Kirjoitusten perusteella he kokevat, ettei heidin mielipidettdin

kuulla, vaikka heidin mukaansa suurin osa kaupunkilaisista vastustaa raitiotichanketta. Mielipiteen

79



kuuleminen tarkoittaisi talloin, ettd kunta lopettaisi suunnittelun ja hylkiisi ajatuksen raitiotiesta.
Toisaalta raitiotichen myonteisesti suhtautuvat nayttivit kokevan, ettd hankkeessa on kuultu hyvin
kaupunkilaisia ja he ovat saaneet vaikuttaa suunnitelmien etenemiseen. Hankkeen aikana on jir-
jestetty useita tyopajoja ja kyselyitd, jotka ovat olleet kaikille avoimia ja tilaisuuksia vaikuttamiseen
on siis jarjestetty. Poikkeuksena on pditos Pispalan kannaksen linjauksesta, jossa péittijien koet-

tiin ohittavan seké asiantuntijoiden ettd kaupunkilaisten mielipiteet.

Raitiotichanke on yksi tapaus, jossa kaupunkiympiristoon tehdyt suunnitelmat herittivit runsasta
keskustelua. Jokainen tapaus on omanlaisensa johtuen muun muassa erilaisten suunnitteluhank-
keiden luonteista, mutta yhteisia piirteiti on mahdollista 16ytda. Raitiotichankkeesta kayty keskus-
telu on esimerkki siitd, millaisia ajatuksia joukkoliikenteen kehittdiminen herittid kaupunkilaisissa.

Voidaanko niita ajatuksia ottaa huomioon suunnitteluprosesseissa yleisesti?

Liikennehankkeissa ja monissa muissa hankkeissa vaikutus thmisten jokapiiviiseen elimiin on
huomattavan suuri, mikid nostaa riskia erimielisyyksiin. Ihmiset kdyttavit joukkolitkennetta litkku-
akseen paikasta toiseen ja osa joukkolitkenteen kiyttdjistd on pelkistidn joukkolitkenteen ja kevy-
en liikenteen varassa. Joukkolitkenteen jirjestiminen vaikuttaa siis suoraan sithen, mistd mihin
thmiset padsevit kulkemaan ja kuinka sujuvia yhteydet ovat. Yksityisautoilijat eivit ole joukkolii-
kenteen varassa, mutta joukkoliikenteen jirjestiminen vaikuttaa my6s heidin kulkemiseensa. Vai-
keuttaako joukkoliikenne litkenneyhteyksia esimerkiksi ruuhkauttamalla vai helpottaako se ruuh-
kia vihentdimalld? Toisaalta satsaako kaupunki resurssejaan joukkolitkenneyhteyksiin vai yksityis-
autoiluun ja onko joukkolitkenteen kehittdmiselld negatiivisia vaikutuksia autoilulle esimerkiksi
parkkipaikkojen siirtyessa hankaliin paikkoihin tai totuttujen kulkuviylien sulkeutuessa. Jos muu-
tossuunnitelmat siis vaikuttavat merkittavisti ihmisten paivittiiseen eliméin ja muutokset tulevat

talld tavoin hyvin lihelle heitd, on erimielisyyksien syntymiseen riski.

Hankkeen kompleksisuus vaikuttaa my6s sen hallintaan politisoitumisessa. Mitd kompleksisempi
hanke ja mitdi enemmin erilaisia vaikutuksia silld on, sitd suurempi maira sithen liittyy erilaisia
kiistelynkohteita. Mitd laajempi merkitys hankkeella on, sitd enemmin se atheuttaa kannanottoja
lukuisista erilaisista ndkékulmista. Esimerkiksi raitiotichankkeessa ei ole kyse yksiselitteisesti pel-
kdstd raitiotien rakentamisesta, vaan hanke tarkoittaa my6s esimerkiksi kaupunkirakenteen muut-
tumista ja sitd kautta kaupunkikuvan muuttumista. Ndin ollen hankkeista keskustelusta saattaa
tulla hyvin moninaista ja erilaisista nikokulmista sitd lihestyvaa. Kiistelylle voi laajassa hankkeessa

olla useampia erilaisia aiheita yhden hankkeen sisalla.
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Hinta on ainakin raitiotichankkeen kohdalla erittdin merkittdva keskustelun ja kiistelyn aiheuttaja.
Raitiotichanke ajoittuu lisiksi aikaan, jolloin taloudellinen tilanne ei ole yleisesti ottaen erityisen
hyvi, mistd johtuen suunnitelmat kayttaa rahaa suuriin ja kalliisiin investointeithin herattavat hel-
posti hyvin kielteisid tuntemuksia. Kalliiden ja suurikokoisten hankkeiden suunnittelussa olisikin
hyvi olla tarkkana. Kustannukset on laskettava huolellisesti ja ne on esitettivd ymmarrettavasti
seki todistettava kannattavuus selkedsti. Ndinkdin toimimalla kiistelya taloudellisista vaikutuksista

ei voida tiysin vilttdd, mutta hintavien julkisten hankkeiden riskit olisi hyva tiedostaa.

Kaupunkisuunnitteluhankkeiden luonteen vuoksi kaikkien mielipiteiti on mahdotonta ottaa
huomioon ja toimia niiden mukaisesti. Suunnittelu koskee ymparistd, johon tehdyt muutokset
ovat usein joko-tai -vaihtoehtoja, jolloin yhden intressin toteuttaminen sulkee helposti pois mui-
den intressejd, eivatkd kompromissit ole aina mahdollisia. Ndin on my6s raitiotichankkeessa, jossa
loppujen lopuksi raitiotie joko rakennetaan tai sitd ei rakenneta. MyOs esimerkiksi Eteldpuiston
uuden asuinalueen rakentaminen on hanke, jossa vastakkain on intressejd rakentaa alue asunto-
kdyttoon ja toisaalta intressi sdilyttdd alue kaikkien kiytdssd olevana ulkoilu- ja virkistysalueena.
Tissa tapauksessa kompromisseja toki on mahdollista tehda esimerkiksi rakentamalla vihemmin
ja sdastimilld osa puistosta entisessd kayttotarkoituksessaan. Kiistely Tampereen tavara-asemasta
taas yhdistid muun muassa rakennussuojelullisen intressin siilyttdd vanha rakennus ja litkennejir-
jestelmallisen intressin purkaa rakennus, jotta Ratapihankatu olisi liikenteellisesti toimivampi.
Kiistoja tulee varmasti aina olemaan ja kaupunkisuunnittelukysymykset politisoituvat jatkossakin,
eika kiistelyltd suunnitteluhankkeissa voi tdysin valttyd. Vaikeat kiistat eivit usein paity edes paa-
toksentekoon asiasta, vaan johtavat “hivinneen” osapuolen valituksiin ja jopa valituskierteisiin.
Huomion arvoista on, ettd erilaisten nikemysten ilmi tuominen ei ole itsessadn haitallista, silld
kriittiset mielipiteet ovat tarpeellisia. Kaupunkisuunnittelussa kritiikki suunnitelmia kohtaan on
jopa toivottavaa maankaytto- ja rakennuslain valossa, jotta suunnittelun tuloksena olisi kaupungin
kdyttdjien ja sielld liikkkuvien ihmisten kannalta mahdollisimman toimiva ja viihtyisd kaupunkiym-
parist6. Asukkaiden ja muiden sidosryhmien huomioiminen suunnitteluprosesseissa on tirkedd,
silli niiden avulla suunnitteluun saadaan mukaan useiden toimijoiden nikemykset ja mahdolli-
suuksien mukaan vaikeiden kiistojen syntymistd on mahdollista hillitd tillaisella avoimella ja la-
pindkyvilld suunnittelulla. Asukkailla on lisiksi usein elettyé ja subjektiivista elinymparistéd kos-
kevaa maallikkotietoa, jonka onnistunut yhdistiminen asiantuntijoiden tietoon johtaa lihtékohtai-
sesti parempiin tuloksiin. Raitiotichankkeessa asukkailta on esimerkiksi keritty tietoa kyselyilla,

kun raitiotien reittid ja pysikkien sijaintia on harkittu. Asukasnakoékulma on merkittava jokaisessa
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kaupunkikehittimishankkeessa, silli kaupunkikehittimisessi on kyse toimivan ja viihtyisin

elinympariston luominen kaupungin kayttéjille eli sen asukkaille.

Erityisesti tiedon merkitys suunnittelukonfliktien ymmartimisessd on oleellista. Thmisten mielipi-
teet ja suhtautuminen muodostuvat heidin kiytossddn olevan tiedon varaan. Téstd syystd hyvilld
ja totuudenmukaisella tiedottamisella on mahdollista vaikuttaa ristiriitojen syntymiseen, jotta tie-
don eroavaisuudet eivit ole liian suuria ja paisuta konfliktia. Toisaalta tieto yhdistyy mielikuvien
kanssa, joten pelkki saatavilla oleva tieto ei takaa sitd, ettd kaikki ldhestyisivit hanketta samankal-
taisin ajatuksin. Tarkempi tutkimus tiedon merkityksesti ja sen vaikutuksesta mielipiteiden muo-

dostukseen ja kiistojen syntymiseen olisikin mielestini kiinnostava jatkotutkimuksen aihe.

Kehysanalyysin ja argumentaatioanalyysin yhdistelmid oli toimiva jisentimain sitd, mikd minua
raitiotichankkeessa kiinnostaa. Halusin saada tietdd, miksi raitiotichanketta kannatetaan ja miksi
sitd vastustetaan. Kehysanalyysin avulla sain ensin yleisen kuvan keskustelun kulusta ja sithen si-
siltyvistd teemoista. Pelkkd kehysanalyysi taas ei olisi ollut riittdva tuomaan esille kaikkea sitd,
mistd olen raitiotickeskustelussa kiinnostunut, joten argumentaatioanalyysi toimi hyvin toisena
tutkimusmenetelmana. Kayttdimaillini argumentaatioanalyysilld eli viitteiden ja perusteluiden etsi-
miselld sain selville sen, mitd ldhdin hakemaan: mistd keskusteltiin, miksi keskusteltiin ja mitd kir-

joituksissa esitettyjen mielipiteiden taustalla on.
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