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Tiivistelma

Liikennejarjestelmasuunnitelmat ovat pitkdn aikavilin strategisia suunnitelmia, jotka
ilmaisevat suunnittelualueen viranomaistahojen ja muiden sidosryhmien yhteisen vision
siitd, mihin suuntaan liikennejarjestelmia tulevina vuosikymmenini kehitetdin. Sosio-
loginen institutionalismi tarkastelee poliittista toimintaa ja paatoksentekoa instituutioi-
den, niiden vilisen vuorovaikutuksen sekd vuorovaikutustilaisuuksien eli foorumien
nakokulmasta. Tassa tyossa tutkittiin, mita instituutioita liikennejarjestelmasuunnitte-
lussa on mukana, miten ne ovat keskendin vuorovaikutuksessa ja miten ne kayttavat
poliittista valtaa eli pyrkivat vaikuttamaan muiden ajatteluun ja kayttaytymiseen.

Liikennejarjestelmasuunnitteluprosessiin  kytketdan monipuolisesti eri sidosryhmia.
Prosessi on kuitenkin pitka ja tyoskentely monella tapaa tehotonta. Foorumeihin osallis-
tuu usein instituutioita, jotka eivit koe lasndoloaan tarpeelliseksi kyseisessa tilaisuudes-
sa. Joskus instituutiot myos osallistuvat tyohon usean eri foorumin kautta, mika osal-
taan tekee suunnittelusta tehotonta. Instituutioiden vélistd yhteistyotd vaikeuttavat
suunnittelua ohjaavien arvojen erilaiset painotukset.

Liikennejarjestelmasuunnittelu on muuttunut vuosien saatossa yha monialaisemmaksi.
Monialaisuutta kaivataan suunnitteluun kuitenkin entistd enemméin. Suunnitteluun
kaivattaisiin esimerkiksi sosiaali- ja terveyspuolen virkamiesten nikemyksia. Asukkai-
den osallistamista suunnitteluun ei ole nahty tarpeelliseksi, vaikka tilla hetkella vallitse-
van liikennepolitiikan mukaan kayttajille tulisi antaa mahdollisuus osallistua yhteiskun-
nan suunnitteluun. Asukkaiden osallistamista uudenlaisten menetelmien, kuten ajatus-
karttojen ja sosiaalisen median, avulla, olisi hyva tutkia. Myos erilaisilta intressiryhmilta
voitaisiin saada arvokasta tietoa, jos niiden osallistamiseen 16ytyisi nykyistd parempia
keinoja.

Sosiologinen institutionalismi tarjosi tavan tarkastella suunnitteluprosessia ja 1oytaa sen
kehittamiskohteet. Instituutioiden valta-asemia tarkastelemalla saatiin muodostettua
kasitys siitd, minkalaiset hierarkiasuhteet osapuolilla on toisiinsa nihden. Foorumeiden
tarkastelu puolestaan tarjosi kisityksen siitd, miten prosessia voitaisiin tulevaisuudessa
tehostaa ja miten foorumit olisi hyva jarjestdd. Lisdksi sosiologisen institutionalismin
avulla pystyttiin tunnistamaan liikennejarjestelmasuunnitteluun vaikuttavia ei-
organisationaalisia instituutioita kuten arvoja, sopimuksia ja liikennepolitiikan paino-
tuksia.

Avainsanat Liikennejarjestelmasuunnittelu, liikennejarjestelma, institutionalismi
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Abstract

Transportation system plans are long term strategic plans which present the authorities
and other stakeholders' mutual outlook of an area's transportation system. The planning
process was analysed in this paper from the viewpoint of sociological institutionalism,
which examines decision-making and political activity. The focus is on institutions, the
discourses between institutions and the forums in which those discourses take place.
The research questions were: Which institutions take part in transportation system
planning process? How do they interact with each other? How do they use political pow-
er?

Dozens of stakeholders take part in the transportation system planning process, which
makes the duration of such process long and the planning inefficient in many ways. In
forums there are often institutions that do not consider their participation necessary in
those particular forums. Sometimes institutions participate in many different, partly
similar forums, which makes the planning process inefficient. Furthermore, different
values complicate the cooperation of institutions.

The transportation planning process has become more and more multidisciplinary dur-
ing the past years. Still even more multidisciplinary experts, for example from social and
health administration are needed in the planning process. Including citizens into the
planning process hasn't been regarded as necessary, but in this thesis it was discovered
that including them would be worth looking into. Citizens could be included in the pro-
cess e.g. through mind maps and social media. Different interest groups might have use-
ful knowledge as well, but new ways of including them to the processes are needed.

Sociological institutionalism offered a way of observing the planning process and finding
the needs for development. By analyzing the amount of political power each institution
possesses an idea was formed about the institutions’ hierarchy relations. The analysis of
the forums offered an understanding of how the process could be more effective in the
future and how the forums should be arranged. In addition, sociological institutionalism
enabled the recognition of none-organizational institutions that affect the transportation
planning process, such as values, agreements and transportations politics.

Keywords transportation system, transportation system planning, institutionalism
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1 Johdanto

1.1 Taustaa

Liikennejérjestelmasuunnitelmat ovat pitkan aikavélin strategisia suunnitelmia. Niissa
laaditaan tarkasteltavan alueen, esimerkiksi maakunnan, liikennejarjestelméa koskevia
linjauksia, joiden yleisesti hyvéaksyttyja tavoitteita ovat kestdvien kulkumuotojen seka
saavutettavuuden edistdminen ja elinkeinoeldman toimintaedellytysten tukeminen. Ylei-
set tavoitteet pohjautuvat valtakunnallisiin liikenne- ja aluepoliittisiin periaatteisiin.
Kaiken suunnittelun lahtékohtana on liikenteen mééran hillitseminen ja sen kysynnén
suuntaaminen kestaviin kulkumuotoihin. Tassa maankayton ja liikenteen suunnittelun
titviilla kytkemiselld toisiinsa on merkittava rooli. (LVM & Ympéristoministerié 2011).

Maankaytto ja liikenne pyritddn suunnittelemaan mahdollisimman tiiviissa vuorovaiku-
tuksessa toistensa kanssa. Mitd tasapainoisempi maankéyton ja litkenteen valinen yh-
teen kytkentd on ja mitd yhtendisempia niiden tavoitteet ovat, sitd paremmat ovat 1aht6-
kohdat toimivalle liikennejarjestelmélle (Tiehallinto 2009). Yhteistyd ja vuorovaikutus
maankayton ja litkenteen toimijoiden valill& on kuitenkin viel& hieman puutteellista eiké
sitd ole harjoitettu vield kovin pitkdan. Eri lilkennemuodot ja yhteiskunnan toiminnot
suunniteltiin taysin erilladn toisistaan vield 1990-luvulle saakka. 90-luvulla alettiin ym-
martédad kokonaisvaltaisen, kaiken liikkumisen kattavan suunnittelun tarve. T&mén seu-
rauksena ensimmaiset liikennejarjestelmésuunnitelmat valmistuivat 90-luvun puolessa
vélissd. (Kartimo 2014). Ensimmaiset liikennejarjestelmésuunnitelmat laadittiin suurille
kaupunkiseuduille, mutta nykyaan niit4 on laadittu ldhes kaikkialla Suomessa, péépai-
non siirtyessd yha enemman maakunnallisen tason suunnitelmiin. (LVVM 2003).

Liikennejérjestelmé& koostuu useista eri osatekijoistd, joiden kehittdmisvastuut ovat ja-
kautuneet useille eri tahoille. Jotta liikennejarjestelmaa olisi mahdollista kehittdd koko-
naisuutena, kaikki litkkumismuodot, maanké&ytt0 ja elinkeinoelam& huomioiden, tarvi-
taan yhteistyota nédiden eri tahojen vélilla. (Tiehallinto 2008). Liikennejarjestelmasuun-
nitteluun osallistuvat Liikennevirasto, ELY-keskukset, kunnat ja maakuntaliitot seka
erityisesti valtakunnallisen tason suunnitelmissa liikenne- ja viestintdministerio. Myos
muita tahoja, kuten alueella toimivia elinkeinoeldmén toimijoita on joskus mukana
suunnitelman laadinnassa. Jotta vuorovaikutus ndin monen toimijan valilla onnistuisi,
tarvitaan selkeitd prosesseja ja mutkatonta yhteistyotd. Liikenne- ja viestintdministerio
laati vuonna 2003 liikennejarjestelmdsuunnittelun prosessia kuvaavan selostuksen, jon-
ka tarkoituksena on selkiyttdd suunnitelman laadintaprosessia. Kuvauksessa selostetaan
prosessin toimijat ja niiden valiset yhteydet seka prosessin eri vaiheet. (LVM 2003). Eri
toimijoiden vélinen tyonjako on kuitenkin usein epéselvéa ja vuorovaikutus heikkoa.
Etenkin yhteys maank&yton suunnitteluun on edelleen puutteellista. (Tiehallinto 2009).

Liikennejérjestelmasuunnitelmat on perinteisesti laadittu 20-30 vuodeksi eteenpadin.
Ongelmaksi on kuitenkin muodostunut liikennejérjestelmén nopeasti kehittyvé toimin-
taymparistd, jonka asettamiin haasteisiin ei enda nykyisella mallilla pystytd vastaamaan.
Siksi viime vuosina on alettu kehittdd uutta liikennejérjestelmatyon mallia, jota kutsu-



taan jatkuvaksi liikennejarjestelmatydksi. Jatkuva litkennejarjestelmatyd keskittyy lii-
kennejarjestelmasuunnitelman seurantatyohon, josta vastaa alueelle perustettava liiken-
nejarjestelmaryhmé. Ryhma koordinoi alueen liikennejarjestelmésuunnittelun toteutu-
mista ja aiheeseen liittyvad vuoropuhelua sek& toimii alueen liikennejérjestelmén asian-
tuntijana ja seuraa liikennejérjestelmén kehittymista.

Liikennejarjestelmasuunnittelun haasteiden ja ongelmien kartoittamiseksi on viime vuo-
sina tehty joitakin tutkimuksia etenkin diplomitéiden muodossa. Kristiina Kartimon
diplomitydssé vuodelta 2014 tutkittiin, voidaanko liikennejarjestelmésuunnittelua kehit-
taé suunnitteluteorioita kartoittamalla. Tydssa todettiin, ettd liikennejarjestelmésuunnit-
telun taustalla ei ole juuri teoreettista pohjaa. Liikennejarjestelmasuunnittelun kasitteistd
my0s on hajanaista eiké selkeitd, yhteisid suunnittelukdytantdja ole. Suunnitteluprosessi
on todettu raskaaksi ja resursseja vievaksi eivatka kytkokset maankayton ja liikenne-
suunnittelun vélilla ole toimineet moitteettomasti. (Kartimo 2014a). Eeva Leskelan al-
kuvuodesta 2015 valmistunut diplomityd on jatkoa Kartimon tutkimukselle. Leskeldn
tyossa tutkittiin liikennejarjestelmasuunnittelun kehittdmistd suunnittelunakdkulmia
tdsmentamalla. Tyossa todettiin, ettd liikennejarjestelmésuunnittelun kehittdmistarpeet
ovat suunnitteluprosessissa.

Tama tyo on jatkoa Kartimon ja Leskeldn diplomitdille. Kuten Leskelén tydssa todet-
tiin, on liikennejérjestelmésuunnitteluprosessissa havaittu selkeitd ongelmia. Tassé tyos-
sé liikennejarjestelmasuunnittelua tarkastellaan prosessilahtoisesti. Suunnitteluprosessi
on seka sosiologinen etta poliittinen jarjestelma ja siksi sitd on hyva lahestya poliittisen
tutkimuksen ndkokulmasta. Poliittisen tutkimuksen suuntaukseksi on tdssa tydssa valittu
sosiologinen institutionalismi. Sosiologinen institutionalismi on niin kutsutun uuden
institutionalismin suuntaus, jossa poliittista toimintaa tarkastellaan instituutioiden ja
niiden valisen vuorovaikutuksen nakdkulmasta. Sosiologisessa institutionalismissa insti-
tuutioiksi kasitetdan sellaiset organisaatiot ja vakiintuneet tavat seka normit, jotka ovat
pysyvia ja saavuttaneet legitiimin eli yleisesti hyvaksytyn aseman. Sosiologista institu-
tionalismia on hyddynnetty suomalaisissa tutkimuksissa hyvin véhan. Tutkimuksia
muiden uuden institutionalismin suuntausten nédkokulmasta on tehty muutamia. Niiden
fokuksena on ollut instituutioiden muodostuminen ja kehittyminen. Instituutioiden va-
listd vuorovaikutusta koskevaa tutkimusta ei ole Suomessa juurikaan tehty.

Ulkomailla sosiologista institutionalismia ja sen soveltuvuutta liikennejérjestelmasuun-
nitteluun on tutkittu esimerkiksi Iso-Britanniassa. Maarten Hajer (1995) tutki poliittista
paatoksentekoa ja ymparistokriisiin liittyvad keskustelua diskurssianalyysin ja sosiolo-
gian ndkokulmasta. Hajerin ajatuksia jatkoi Geoff Vigar (2002) kirjassaan ”The Politics
of Mobility”. Vigar tarkastelee liikennesuunnittelua ja liikennepolitiikkaa sek& niihin
liittyvéaa péaatoksentekoa Iso-Britanniassa sosiologisen institutionalismin nakokulmasta.
Vigarin tutkimus on tarkein lahtGaineisto tassa diplomitydssa. Seka Hajerin ettd Vigarin
tutkimuksissa poliittinen paatdksenteko on ollut suuressa roolissa. Poliittinen paatdksen-
teko on huomattava osa myos liikennejérjestelmésuunnitelman laadintaa. Instituutiot
muovaavat paatoksentekijoiden asenteita ja vaikuttavat siten merkittavasti paatoksente-
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koon. Sosiologinen institutionalismi tarjoaa tavan tarkastella paatoksentekoa poliittisen
vuoropuhelun nékékulmasta. Tasséd tyodssa tarkastellaan sosiologisen institutionalismin
nakokulmasta liikennejarjestelmasuunnitteluprosessissa kaytavad vuorovaikutusta seké
tilaisuuksia, joissa vuorovaikutusta tapahtuu.

Sosiologisen institutionalismin uskotaan luovan mahdollisuuksia liikennejarjestelma-
suunnitelmien laadintaprosessien aikaisen vuorovaikutuksen teoreettiseen tarkasteluun.
Kyseisen ndkokulman kautta voidaan ymmartdd, mika instituutioiden perimmainen tar-
koitus on, miten ne voivat muodostua ja muuttua sekd miten ne ohjaavat yksilon kéyt-
taytymistd. Instituutioiden syvallisemman ymmartdmisen jalkeen voidaan analysoida
niiden vélistd vuoropuhelua sekéd niiden mahdollisuuksia vaikuttaa poliittiseen paatok-
sentekoon.

1.2 Tyo6n tavoitteet

Taman tyon tarkoitus on tarjota liikennejarjestelmasuunnitteluun nykyista laajempaa
teoreettista pohjaa sosiologista institutionalismia hyddyntamalld. Tavoitteena on 16ytaa
kehittdmiskohteita nykyisessa liikennejarjestelmasuunnitteluprosessissa. Prosessia tar-
kastellaan sosiologisen institutionalismin nakdkulmasta, analysoiden prosessissa muka-
na olevia instituutioita ja niiden vaikutuksia liikennejérjestelmésuunnitteluun. Erityisté
huomiota Kiinnitetddn instituutioiden véliseen vuorovaikutukseen.

Jotta kehittdmiskohteet voidaan 16ytaa, pyritadn tydssd vastaamaan seuraaviin tutkimus-
kysymyksiin:
e Mitd instituutioita liikennejarjestelmasuunnittelussa voidaan tunnistaa? Puuttuu-
ko joitakin prosessin kannalta tarkeit4 instituutioita?
e Kohtaavatko oikeat instituutiot oikeaan aikaan oikeissa foorumeissa? Miten vuo-
rovaikutus foorumeissa tapahtuu?
e Mitd eri vaikuttamisen keinoja on instituutioiden kaytettdvissad ja miten niita
kaytetaan?

Tutkimuksen empiirisessé osiossa tarkastellaan padosin maakuntatason liikennejérjes-
telmasuunnittelua.

1.3 Tutkimusmenetelméat

Tyossa tehdaén kirjallisuusselvitys, joka jakautuu kahteen osioon. Ensin kuvataan sosio-
logista institutionalismia, joka on valittu tdmén tyon teoreettiseksi viitekehykseksi. Osi-
ossa selvitetddn, mité instituutiot ovat ja mita vaikuttamisen keinoja niilla on poliittises-
sa paatoksenteossa. Liséksi osiossa tehdadn katsaus muiden alojen tutkimuksiin, joissa
sosiologista institutionalismia on kaytetty viitekehyksend. Taman jalkeen tutkitaan, on-
ko kyseistd nédkokulmaa sovellettu yhdyskuntasuunnittelussa esimerkiksi ulkomailla.
Tyon etenemisen vaiheet on esitetty kuvassa 1 (s. 11).

Toisessa osiossa tutkitaan liikennejarjestelmasuunnitelman laadintaprosessia. Tarkoi-
tuksena on kuvata prosessin tarkeimmat, yleiset tavoitteet, liikennejéarjestelmésuunnitte-
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lun merkitys yhteiskunnalle sek& suunnitteluun osallistuvat tahot ja suunnittelun etene-
MISProsessi.

Kirjallisuusselvityksen jalkeen tarkastellaan liikennejarjestelmésuunnittelua sosiologi-
sen institutionalismin nakokulmasta. Téssd osiossa pyritdan vastaamaan tydssa méaaritel-
tyihin tutkimuskysymyksiin. Aineistona kdytetdan useita maakunnallisia liikennejarjes-
telmasuunnitelmia seké asiantuntijahaastatteluita.

Lopuksi tyossd tehdédan CASE-tutkimus, jonka kohteena on Pirkanmaan maakunnan
liikennejarjestelmasuunnitelma. Tutkimusta varten hankittiin kaikki suunnitteluproses-
sin aikaiset kokousaineistot ja haasteltiin prosessissa mukana olleita tahoja. Taman pe-
rusteella analysoidaan, mitka tahot voidaan méaritella omiksi instituutioikseen ja mité
muita instituutioita prosessissa oli mukana. Haastatteluiden avulla pyritdén listamaan,
mitd foorumeita eli tilaisuuksia prosessin aikana oli ja minkalaisia diskursseja fooru-
meissa kaytiin.

\
¢ Sosiologinen institutionalismi
(IEIIPEN * Liikennejdrjestelmédsuunnitelman laadintaprosessi
selvitys )
\
¢ Liikennejarjestelmasuunnittelu sosiologisen
v institutionalismin nakdkulmasta
CUBEIN . 7y tkimuskysymyksiin vastaaminen
osuus y,
® Pirkanmaan liikennejarjestelmasuunnitelma
Kehittamiskohdat liikkennejarjestelmasuunnitelman
laadintaprosessissa

Kuva 1. Tyon eteneminen
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2 Sosiologinen institutionalismi

Instituutiolla on politiikan tutkimuksessa useita eri maaritelmia riippuen viitekehykses-
td. Arkikielessa instituutio késitetddn usein virallisena organisaationa tai laitoksena,
mutta todellisuudessa madritelma on paljon tata laajempi. Yleinen suomalainen
asiasanasto ei tunne méaaritelmaé sanalle instituutio, mutta joissakin epdvirallisissa l&h-
teissd, esimerkiksi Wikisanakirjassa se mééritellddn seuraavasti: ’a) oikeudellisiin séa-
doksiin perustuva, sosiaalisen tai uskonnollisen eldmén tiettyd muotoa edustava pysy-
vaksi tarkoitettu organisaatio, b) yhteiskunnallinen, kirkollinen tai muu laitos tai c) va-
kiintunut, yhteiskunnallinen tapa, tapajarjestelma.” (Wikisanakirja 2015).

Instituutio on siis sellainen virallinen tai epdvirallinen organisaatio, normi, tapa tai séan-
t0, joka on pysyva ja vakiintunut ja jolla on yleisesti hyvéaksytty asema. Instituutio ohjaa
yksiloa ja maarittelee, mikéd on oikein ja mika vaarin. Se luo yksilolle pelisdannét, joita
yksilon on toiminnassaan noudatettava. Instituutioita tarkastelemalla voidaan ymmartaa,
miksi yksil6t toimivat niin kuin toimivat. (Sotarauta 2008).

2.1 Uusi institutionalismi

Sosiologinen institutionalismi on tapa tutkia poliittista toimintaa ja paatoksentekoa po-
liittisten diskurssien, verkostojen ja foorumien avulla (Luttinen 2014). Se on osa niin
kutsuttua uutta institutionalismia, joka syntyi vastauksena 1960-70-lukujen behavioris-
mille. Ennen 1950-luvulla tapahtunutta behaviorismin vallankumousta politiikkaa oli
tutkittu padosin institutionalismin, jota kutsutaan nykyisin vanhaksi institutionalismiksi,
nakokulmasta. Vanhassa institutionalismissa tarkasteltiin instituutioiden vaikutuksia
yksil6ihin. (Koto 2010). Behavioristisen ndkemyksen mukaan instituutioiden tutkiminen
oli turhaa, koska vain yksil6illa on politiikankannalta merkitysta. Instituutiot ovat kysei-
sen nikemyksen mukaan “tyhjid kuoria, jotka yksildiden arvot ja ajatukset tdyttavit”.
(Niemi 2011). Uudessa, 70-luvulla syntyneessa institutionalismissa poliittista toimintaa
tarkastellaan instituutioiden ja yksiléiden valisen vuorovaikutuksen nakdkulmasta. Tar-
kastelunakokulmien eroavaisuuden liséksi erona uudessa ja vanhassa institutionalismis-
sa on instituution maaritelma (ks. 2.2). (Koto 2010).

Uusi institutionalismi pyrkii selittdmaan paatéksentekoon liittyvaa vuorovaikutusta eri
toimijoiden valilla, toimijoiden normeja ja sdéntoja seké sosiaalisia verkostoja (Hall &
Taylor 1996). Uusi institutionalismi jaetaan yleisesti kolmeen toisistaan erilldan kehit-
tyneeseen koulukuntaan; historiallinen institutionalismi, rationaalisen valinnan institu-
tionalismi ja sosiologinen institutionalismi. Jako ndiden suuntausten vélill& on hailyva ja
vaihtelee eri mééritelmien valilla. Historiallinen institutionalismi keskittyy instituutioi-
den evoluutioon seka niiden kohtaamaan polkuriippuvuuteen. Polkuriippuvuus tarkoit-
taa ilmididen ja tekojen selittymistd aikaisemmin tehdyilld ratkaisuilla eli ns. ’ndin on
ennenkin tehty” —ajattelua. Usein kaytetty esimerkki polkuriippuvuudesta on QWER-
TY-ndppéimisto eli ndppdinjarjestys, jonka kirjaimet ovat vasemmassa ylarivissé jarjes-
tyksessa Q-W-E-R-T-Y. Jérjestelm& vakiintunut ja yleisesti kaytdssa, vaikka sita ei ole
todistettu parhaaksi mahdolliseksi ndppéaimistoksi. Historiallisen institutionalismin né-
kokulmasta historia on muokannut ihmisten valintoja. Sama pétee usein paatdksenteos-
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sa. Aiemmin tehdyt paatokset muokkaavat seuraaviakin paatoksia sulkien muita mah-
dollisia kehitys-suuntia pois. (Partanen 2012 & Peltonen 2004).

Kuten historiallisessa institutionalismissa, myds rationaalisen valinnan institutionalis-
missa instituutiot nadhdaan poliittista kéyttdytymistd méaérittavind toimijoina. Naissé
kahdessa uuden institutionalismin suuntauksessa on paljon samaa, kuten tapa maaritella
instituutiot, mutta niiden lahestymistapa on erilainen. Historiallinen institutionalismi
pyrkii selittdmaan jonkun prosessin lopputulosta, kun taas rationaalisen valinnan institu-
tionalismi analysoi poliittista kdyttaytymist4. Rationaalisen institutionalismin tavoittee-
na on 16ytdd yleistettdvissi olevia “lakeja”, joilla voidaan selittdd ja ennustaa poliittista
kayttdytymistd. (Steinmo 2001). Se korostaa muita uuden institutionalismin suuntauksia
enemman yksilon merkitystd, mutta myontaa instituutiolla olevan vaikutusta yksilon
toimintaan. Yksilot hyvéksyvat instituution luomat rajoitteet, koska samat rajoitteet
koskevat myos muita yksildita eli kilpailijoita. (Niemi 2011).

Rationaalisen valinnan institutionalismin mukaan yksilon tulee saada jotain hyotya itsel-
leen instituutioon kuulumisesta. Tastd aiheutuu poliittisia dilemmoja, joissa yksilo jou-
tuu tilanteeseen, jossa yksilon oma etu on eri kuin kollektiivinen etu. Esimerkki tdmén
kaltaisesta poliittisesta dilemmasta on ns. “vangin dilemma”: Kahta rikoskumppania
kuulustellaan erikseen. Kuulustelijat lupaavat vasikoijalle lyhyemman vankeustuomion.
Jos molemmat vangit pysyvat hiljaa, molemmat saavat vuoden tuomion. Jos molemmat
vasikoivat, molemmat saavat kahdeksan vuoden tuomion. Jos vain toinen vasikoi, vasi-
koija padsee vapaaksi ja hiljaa pysynyt saa 20 vuoden tuomion. Tilanteessa kuulustelta-
va vanki joutuu paattdmaan, toimiiko yksilon eli itsensa saaman hyédyn vai kollektiivi-
sen hyddyn mukaan. Kollektiivisesti ajateltu paras vaihtoehto olisi, ettd molemmat py-
syisivét hiljaa ja saisivat vuoden tuomion. Yksilollisesti ajateltuna on kuitenkin aina
parempi vasikoida, sill& jos itse vasikoi ja toinen on hiljaa, paasee heti vapaaksi, ja jos
molemmat vasikoivat, tuomio on kahdeksan vuotta eli vdhemmaéan kuin 20 vuotta. Eli
rilppumatta siitd, miten toinen vanki toimii, on yksilén edun mukaista vasikoida. Ratio-
naalisen valinnan institutionalismin mukaan yksil6 toimii aina vangin dilemman kaltai-
sessa valintatilanteessa oman etunsa mukaisesti mieluummin kuin kollektiivisen edun
mukaisesti. Vaikka yksilot tavoittelevat omaa etuaan, eivat he silti valttamatta toimi
taysin itsekkaasti. Instituution muodostaman viitekehyksen vaikutuksesta yksilo saattaa
toimia kollektiivisesti ja olla yhteistyokykyinen. Yhteistyd on kuitenkin vain vélineellis-
ta ja silla tavoitellaan viime k&dessd omaa etua. Oma etu saavutetaan hyvin toimivan
instituution avulla, miké& tekee instituutioon kuulumisesta kannattavaa yksilon nakokul-
masta. (Koto 2010, Niemi 2011, Hall & Taylor 1996).

Rationaalisen valinnan institutionalismin mukaan yksil6t tekevét rationaalisia eli tietoi-
sesti harkittuja, jarkevia valintoja. My0s sosiologisen institutionalismin mukaan yksilot
tekevat rationaalisia valintoja, mutta sen mukaan instituutio méaérittelee vaihtoehdot,
joiden puitteissa yksild voi valintansa tehdad. (Hall & Taylor 1996). Tama organisaatio-
teoriasta l&htdisin oleva institutionalismin suuntaus tarkastelee muiden suuntausten ta-
voin instituutioiden muodollisia s&&ntdja ja normeja, mutta kiinnittdd liséksi erityista
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huomiota instituution sisélla toimivien yksildiden valisiin suhteisiin seka eri instituuti-
oiden valiseen kommunikaatioon (Vigar 2002). Sosiologisen institutionalismin mukaan
modernin organisaation k&ytdnnot eivat ole syntyneet, koska ne ovat rationaalisia ja
tehokkaita, vaan koska ne ovat osa organisaation kulttuuria. Kulttuuri onkin sosiologi-
sen institutionalismin avainsana. Tavat, asenteet, ajattelutavat ja kdytannot voivat insti-
tutionalisoitua eli muodostaa ympérilleen instituution, jolloin instituution ké&site l&henee
kulttuurin ké&sitetta. (Hall & Taylor 1996). Koska kulttuurisidonnaiset asiat, kuten asen-
teet, voivat institutionalisoitua, voi niistd tulla myds polkuriippuvaisia. Kaytanndssa
tdma tarkoittaa samojen asenteiden tai kdytadntdjen seuraamista vuodesta toiseen koska
niin on totuttu tekemé&én ja ajattelemaan. Tat4 kutsutaan sosiologiseksi polkuriippuvuu-
deksi. (Mattila 2011, s. 29).

2.2 Instituutiot

Instituution maaritelmassé on eroavaisuuksia uuden ja vanhan institutionalismin sisalld,
mutta my0ds uuden institutionalismin suuntausten valill4. Yhteista kaikille uuden institu-
tionalismin suuntauksille on ajatus siitd, etta instituutioilla on merkitystd, toisin kuin
aiemmin vallinnut behavioristinen nakemys vaitti. Uuden institutionalismin mukaan
instituutiot ovat virallisia tai epdvirallisia normeja, joilla on selkeésti madriteltavissa
olevia vaikutuksia politiikkaan. (Niemi 2011). Tunnettu institutionalisti ja taloustieteen
Nobel-voittaja Douglass North vertasi instituutioita yhteiskunnan pelisaantoihin ja yksi-
I6ita pelaajiin, jotka noudattavat naitd pelisaant6jé. Toisin sanoen, instituutiot maaritta-
vat rajoitteet, joiden puitteissa yksilot voivat tehdd valintojaan. Ne jasentdvat poliittista,
taloudellistaja sosiaalista vuorovaikutusta ja toimivat joko virallisina (esim. lait) tai
epavirallisina (esim. kdyttaytymistavat) rajoitteina. (Angeles 2011).

Northin tapa maaritelld instituutio sopii parhaiten yhteen historiallisen institutionalismin
nakemyksen kanssa. Historiallisen institutionalismin mukaan instituutiot ovat mennei-
syydesta perittyja, virallisia tai epavirallisia normeja, rutiineja tai kdytantoja, jotka ovat
sulautuneet organisaation rakenteisiin. Tastd toimintatapojen juurtumisesta aiheutuu
aiemmin mainittu polkuriippuvuus. Instituutiot seuraavat tiettya kehityspolkua ja niiden
kehittymista rajoittaa niiden alkuperdinen muoto ja rakenne. Yksilon kannalta instituu-
tio on yksilon k&ytdsta ohjaava taho, joka antaa enemmén tai vdhemman varmuutta
muiden instituutioon kuuluvien yksiléiden mahdollisesta kéyttaytymisesté tietyssa tilan-
teessa. Instituutio tarjoaa yksiloille moraalisia ja kognitiivisia kayttdytymis- ja ajattelu-
malleja ja vaikuttaa siten yksilon identiteettiin. (Hall & Taylor 1996).

Rationaalisen valinnan institutionalismilla on uuden institutionalismin suuntauksista
kapein késitys instituutiosta. Sen mukaan instituutio on joukko s&antgja, joiden puitteis-
sa yksilo voi toimia sek& joukko palkkioita, joilla yksilé pyrkii maksimoimaan oman
hyotynsa. Instituutio on erdénlainen toiminnallinen viitekehys, joka vaikuttaa yksilon
toimintaan. Ero sosiologiseen institutionalismiin on siind, ettd rationaalisen valinnan
institutionalismi ei n&e instituution toimivan itsendisena elimend, vaan lahinn& yksilon
toimintaa ohjaavana tahona. Sen mukaan yksilon tavoitteet ja preferenssit eivat riipu
instituutiosta eika instituutio voi muuttaa yksilon perimmaisia motiiveja. Sosiologinen
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institutionalismi nédkee riippuvuuden yksilon preferenssien ja instituution véalill4. Sen
mukaan instituutio méarittelee tavoitteet, joilla se vaikuttaa yksiléiden tavoitteisiin suo-
raan. Instituutio voi myos vaikuttaa yksilon toimintaan epasuorasti esimerkiksi yksilon
identiteettiin vaikuttamalla. (Koto 2010, Niemi 2011).

Sosiologian nakokulmasta instituutio voi olla mika tahansa yleisesti hyvaksytty eli legi-
tiimi kayttaytymismalli. Se ei kuitenkaan kasité vain sellaisia muodollisia organisaatioi-
ta kuin kirkko tai yliopisto (kuten arkikielessa usein puhutaan), vaan my6s normit ja
séaannot voivat olla instituutioita. Lisaksi mé&aritelma kasittdd symbolit, kognitiiviset
kasitykset seka ihmisen k&yttdytymistd ohjaavat moraaliset taustat. Kuten jo aiemmin
todettiin, lahestyy instituutio kulttuurin kasitettd. Kulttuuri maaritellaan yleisesti jonkin
ihmisryhman jakamana arvojen, asenteiden, uskomusten ja kayttdytymistapojen jarjes-
telménd (Mikkeli 2011). Sosiologisen institutionalismin méaritelm& instituutiolle on
samankaltainen, joten namé kaksi késitettd ovat erittdin lahella toisiaan (Hall & Taylor
1996).

Y leisesti ottaen instituutio tayttaa seuraavat kriteerit:
e muodollinen tai epdmuodollinen rakenne tai jarjestelma
e vakiintunut tai stabiili
¢ vaikuttaa jollakin tavalla yksildiden kéayttaytymiseen
e instituutioon kuuluvat yksil6t jakavat samoja arvoja.

Instituutio on siis joukko ihmisid, joilla on tiettyja kayttaytymismalleja, jotka pohjautu-
vat tiettyihin kayttaytymisen stabiiliutta ja ennustettavuutta lisdaviin sadntéihin. Nama
s&annot ja kayttaytymismallit perustuvat yleisiin uskomuksiin, joilla sdént6ja ja toimin-
taa perustellaan. (Tool 1993, s.309). Tassa tydssa instituutiot méaritellaan ylla olevien
kriteerien avulla, sosiologisen institutionalismin mééritelmiin nojaten.

Instituutiot voidaan jakaa muodollisiin ja epdmuodollisiin seka néiden sisalla organisa-
tionaalisiin ja ei-organisationaalisiin instituutioihin. Kéytdnnossd muodolliset organisa-
tionaaliset instituutiot ovat arkikielessa instituutioiksi ymmarrettyjd organisaatioita,
esimerkiksi yliopisto tai valtio. Muodolliset, ei-organisationaaliset ovat abstrakteja, vi-
rallisia asioita, kuten lait ja sopimukset. Ihmisryhmat, jotka ovat muodostuneet jonkun
tietyn aatteen tai toiminnan ympérille, mutta eivét ole virallisesti maériteltavissd, ovat
epamuodollisia organisationaalisia instituutioita. Epamuodollisiksi, ei-
organisationaalisiksi instituutioiksi voidaan kutsua vakiintuneita kayttdytymismalleja,
jotka vaikuttavat kyseista kayttaytymismallia noudattaviin yksildihin. Téallaisia ovat
esimerkiksi tavat ja yleiset uskomukset. (Makel& 2012). Instituutioiden jaottelu on esi-
tetty kuvassa 2 (s. 16).
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Kuva 2. Erityyppisten instituutioiden jaottelu

Instituutioista puhuttaessa on hyvd muistaa, etté institutionalisoituminen on suhteellinen
ominaisuus. Instituution méaaritteleminen instituutioksi riippuu nékékulmasta ja kon-
tekstista. Esimerkiksi vanhemmat voidaan méaritelld instituutioksi heiddn omien lasten-
sa nakokulmasta, silla vanhempien asettamat normit ja saannét ohjaavat heidéan lastensa
kaytosta ja ajattelua. Kyseiset vanhemmat eivét kuitenkaan ole instituutio muille kuin
omille lapsilleen, eivét esimerkiksi naapurin lapsille tai etenk&an heidan vanhemmil-
leen. (Sotarauta 2008).

2.2.1 Instituution muodostuminen

Erilaiset instituutiot muodostuvat eri tavoilla. Yleensd muodolliset instituutiot ovat tie-
toisesti muodostettuja, luotuja vastaamaan tarpeeseen vaikuttaa toimijoiden k&ytokseen
vakiinnuttamalla uusia toimintatapoja. Epamuodolliset instituutiot painvastoin muodos-
tuvat itsestddan”, yksiloiden tiedostamatta. Ne muotoutuvat ajan kuluessa, kun niiden
sisaltdmat toimintatavat alkavat hiljalleen vaikuttaa toimijoiden kaytokseen. (Sotarauta
2008). Institutionalisoitumisella tarkoitetaan prosessia, jossa joku toiminto, kasite tai
s&antd saavuttaa yhd enemman arvoa ja stabiiliutta. Uusien instituutioiden syntymisen
taustalla voidaankin tunnistaa pyrkimys saavuttaa legitimiteettié eli yleista hyvaksyntaa
jonkun thmisryhméan keskeisyydessa. Institutionalisoituessaan asiasta tulee yleisesti
hyvéksytty ja pysyvd. Sen olemassaoloa pidetddn itsestdan selvana ja jopa valttaméatto-
maéana. (Sahi 2012, Koto 2010).

Yhdysvaltalainen organisaatioiden ja instituutioiden valistd vuorovaikutusta tutkinut
sosiologi William Richard Scott (2011) on madritellyt kolme tapaa, joilla voidaan selit-
t&& instituutioiden syntymistd ja olemassaoloa. Namé kolme lahestymistapaa ovat regu-
latiivinen, normatiivinen ja kulttuuris-kognitiivinen nédkdkulma. Scottin mukaan insti-
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tuutiot rakentuvat néaiden kolmen peruspilarin varaan eiké ilman niit4 instituutioiden
olemassaolo olisi mahdollista. Regulatiivisesta ndkokulmasta tarkasteltuna instituutiot
voidaan n&hda yksildiden toimintaa rajoittavina ja saéntelevina jarjestelmina, joilla on
kapasiteettia asettaa lakeja ja sadntoja. Yksilon on kannattavaa noudattaa yhteison lake-
ja, koska niiden rikkomisesta seuraa sanktioita. Normatiivisen nédkemyksen mukaan
instituutiot eivét tarvitse sanktioita, silld instituution madrittavat normit ovat legitiimeja
ja yksiloiden sisdistamid, osa heidén persoonallisuuttaan. Siksi instituution muodostu-
misessa on tarkead, ettd arvot saavuttavat aseman, jossa ne yleistyvat normeiksi eli legi-
tiimeiksi kayttaytymis- ja ajattelutavoiksi. Kulttuuris-kognitiivisen kasityksen mukaan
instituution yksilot kayttaytyvat yhteisten sdantéjen mukaan, koska kulttuuriset elemen-
tit ovat rutinoituneet ja tulleet siten osaksi yksilon kéayttaytymistd. Saantéjen mukainen
kayttaytyminen perustuu siten rutiineihin, joita noudatetaan, koska muunlaista toimintaa
ei tule mieleen ajatella. (Scott 2011).

Kaikkien ylla kuvattujen nakdkulmien mukaan institutionalisoituakseen asia tarvitsee
legitimiteettid. Tapa, jolla legitimiteetti saavutetaan, on kuitenkin erilainen nakékulmas-
ta riippuen. Se voidaan saavuttaa lakien ja sdéntojen, yhteisen moraalin tai vahvan kult-
tuuripohjan avulla.

Organisaation institutionalisoituminen voidaan ndhda kolmivaiheisena prosessina: En-
simmaéisessa vaiheessa johonkin organisaation tai yhteisén kohtaamaan ongelmaan ke-
hitetty ratkaisu, esimerkiksi toimintatapa, vakinaistuu yhteison piirissa. Toisessa vai-
heessa yhteison sisalla kehittyy yhteisymmarrys vakiintuneen toiminnon arvosta. Toi-
minto yleistyy ja sulautuu yhteison kulttuuriin. Kolmannessa vaiheessa toiminto on
yleistynyt niin laajasti, ettd se koetaan itsestdanselvyytend. (Tolbert & Zucker 1996).
Tama institutionalisoitumisprosessin malli sopii erityisen hyvin muodollisiin organisaa-
tioihin.

2.2.2 Institutionaalinen muutos

Instituutiot ovat olemassa, jotta yhteison sisalla olisi mahdollisimman vahan epdvar-
muutta muiden kayttaytymisestd, jotta vuorovaikutus yksiloiden valilla olisi mahdolli-
simman helppoa ja mutkatonta ja jotta yhteisod toimisi tehokkaasti. Instituution sailymi-
nen on Vvéalttdmatontd, jotta tehokas ja mutkaton vuorovaikutus yhteison jasenten sisélla
séilyisi. Eri uuden institutionalismin suuntauksilla on erilaiset kasitykset instituution
séilymisestd ja muutoksesta. Historiallisen institutionalismin mukaan instituutio saattaa
polkuriippuvuuden vuoksi séilyd, vaikka sen alkuperdinen tarkoitus olisi kadonnut. So-
siologisen ndkemyksen mukaan instituutiot heijastavat yhteison siséistdmid normeja ja
séantdja ja ovat sen vuoksi pysyvia, niin kauan kuin normit sailyvat. (Williams 2011).

Institutionalismin perusoletus on, ettd instituutiot ovat stabiileja, vakiintuneita jarjestel-
mid. Taman vuoksi instituution muutosta on hankalaa analysoida institutionalismiteori-
an nakokulmasta. Instituutioiden sisélld kuitenkin tapahtuu muutosta. Joidenkin teoree-
tikkojen mukaan muutos on poikkeama tasapainotilasta. Uudempien nédkemysten mu-
kaan muutos on pdinvastoin normaali tila instituutiossa ja tasapainotila normaalista
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poikkeavaa. Muutos on siten jatkuva prosessi, jossa instituutio jatkuvasti sopeuttaa ja
muokkaa toimintojaan. Suuret, &killisiltd vaikuttavat muutokset voivat johtua pienten
asioiden kasaantumista pitkalla aikavalilla. Akillisia muutoksia ei siksi tulisi automaat-
tisesti ndhda epéjatkuvuutena instituutiossa vaan olisi syytd pohtia, onko muutoksen
taustalla inkrementaalisia eli hiljalleen edenneita muutoksia. Instituution muutosta on
tarkasteltava muutosprosessina. (Sotarauta 2008).

Streeck ja Thelen (2004) jakavat muutosprosessin inkrementaaliseen ja &killiseen muu-
tokseen. Vahitellen tapahtuvalla muutoksella voi olla jatkuvia tai epéjatkuvia seurauk-
sia. Jatkuvilla seurauksilla tarkoitetaan, etta instituutio sopeutuu vahitellen tapahtuvaan
muutokseen, jolloin mitdén suurta ja ndkyvaa muutosta ei tapahdu. Epéjatkuvuus tar-
koittaa instituution muuttumista eli transformaatiota vahitellen muutosprosessin muka-
na. Akillisen muutoksen seuraukset voidaan samalla tavoin jakaa jatkuviin ja epéjatku-
viin seurauksiin. Jos instituutio reagoi akilliseen muutokseen selviytymélla siité ja pa-
laamalla sen jalkeen takaisin vanhoihin toimintatapoihin, kyseessa on jatkuva seuraus
akilliseen muutokseen. Epdjatkuva seuraus olisi vanhojen toimintatapojen luhistuminen
ja korvautuminen uusilla. (Streeck & Thelen 2004).

Instituution muutosta voidaan jaotella myds sen perusteella, mik& on johtanut muutos-
tarpeeseen tai saanut muutosprosessin liikkeelle (Kuva 3). Muutos voi olla laht6isin
yhdestd yksittéisesta toimijasta, joka on néhnyt tarpeelliseksi muutoksen. Muutoksen
taustalla voi olla my6s konfliktitilanne, jossa eri toimijat ovat joutuneet keskendén kon-
fliktiin. Toisaalta instituution oppiminen, joko omista toiminnoistaan menneisyydessa
tai muilta toimijoilta, voi aiheuttaa muutosta instituutiossa. Muutosta voi aiheuttaa myogs
eri instituutioiden vélinen Kkilpailu, joka pakottaa instituutiot muutokseen. (Sotarauta
2008). Kilpailu voidaan nahda luonnollisen evoluutioprosessin liikkeelle panijana. Toi-
mijoiden, joko yksittdisten tai koko yhteison, liikkeelle panema muutosprosessi on ta-
voitehakuista eli sill yritetd&n tarkoituksenmukaisesti muokata instituutiota. Evoluutio-
prosessin ja tavoitehakuisen muutosprosessin lisaksi muutokset voidaan ndhdé sattu-
manvaraisina, jolloin mik&éan yksittdinen asia ei vaikuta muutoksen syntymiseen. (Ma-
keld 2012).

Konflikti Oppiminen Sattuma Kilpailu
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Institutionaalinen
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korvautuminen

Selviytyminen ja

. Transformaatio
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Kuva 3. Institutionaalisen muutoksen syyt ja seuraukset
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2.3 Poliittinen valta ja paatoksenteko

Politiikka on yleisesti ottaen pyrkimystd yhteiskunnallisiin asioihin vaikuttamiseen
(Luttinen 2014). Politiikka on kasitteend hyvin laaja ja sisaltdd monia alakasitteita. Ta-
man tyon kannalta olennaista on tarkastella politiikkaa yhteiskuntatieteen, tarkemmin
sosiologian nédkokulmasta. Vallasta puhuttaessa tarkoitetaan poliittista valtaa, ei esimer-
kiksi taloudellista valtaa.

Yhteiskunnalliseen vaikuttamiseen tarvitaan poliittista valtaa. Politiikka voidaan siis
nahda vallan k&yttona, jonka tavoitteena on vaikuttaa muiden ihmisten toimintaan ja sita
kautta muokata yhteiskuntaa. Poliittisen vallan yksiselitteinen méérittely on hankalaa,
silla sanan merkitys vaihtelee muun muassa kielesté ja tieteenalasta riippuen. Yhdysval-
talainen valtiotieteiden professori Robert Dahl mééritteli vallan seuraavasti: ”A:lla on
valtaa B:n yli siin laajuudessa, ettd han voi saada B:n tekemdén jotain, mitd tim& muu-
toin ei olisi tehnyt”. Mééritelmidn mukaan valta on siis voimaa muuttaa toisen yksilon
kayttdytymistd. Toisaalta valta voi olla my6s vaikuttamista toisen psykologiseen toimin-
taan. Vallan avulla valtaa kayttava henkil6 voi saada aikaan muutoksia vallan kohteena
olevan henkilon mielipiteissa, asenteissa, tavoitteissa, arvoissa jne. (Palokangas 2008).

Dennis Wrongin (1995) mukaan valta voidaan jakaa sen vaikuttamismuodon perusteella
voimakeinoihin, manipulointiin, suostutteluun ja auktoriteettiin. VVoimakeinot ovat fyy-
sisid tai henkisid keinoja, joilla pyritdén rajoittamaan tai estdmaan toista tekemasta jota-
kin. Manipulointia esiintyy esimerkiksi mainoksissa, jolloin on kyse valillisesta vallan
kaytostd. Manipulointi ja voimakeinot eivdt kuitenkaan Wrongin mukaan ole “’puhtaita”
vallankayttomuotoja, kuten ei ole suostuttelukaan. VVoimakkain vallankdyttomuoto on
Wrongin jaottelussa auktoriteetti. Auktoriteetti voi olla pakottavaa, kannustavaa, laillis-
tettua, patevaa tai henkildkohtaista. Pakottavassa ja kannustavassa auktoriteetissa vallan
liikkeellepanijana on positiivinen tai negatiivinen sanktio. Laillistettu auktoriteetti tar-
koittaa sit4, ettd vallan kayttajalla on legitimoitu valta-asema eli oikeus méaarata muita.
Patevyydella tarkoitetaan asiantuntemusta, jolla vallan kayttaja on ansainnut vallan koh-
teena olevien luottamuksen itseensd (esimerkiksi l&dakarin ja potilaan suhde). Henkil6-
kohtainen tai persoonallinen auktoriteetti viittaa usein karismaan, joka saa muut vakuut-
tumaan henkilon hyvyydestd tai patevyydestd. Henkilokohtaisessa auktoriteetissa voi
olla kyse myos esimerkiksi ihailusta, rakkaudesta tai ystavyydestd. (Wrong 1995).

Todellisuudessa ylla esitetyt vallan muodot sekoittuvat toisiinsa ja voivat esiintya sa-
maan aikaan. Vallan muotoja voidaan luokitella monella muullakin tavalla, esimerkiksi
sen mukaan, onko vallan kéytto tiedostettua ja tarkoituksellista vai tiedostamatonta.
(Palokangas 2008).

Valtaa esiintyy kaikkialla, missa ihmiset ovat keskenddn kanssakdymisessa. Valtaa ei
voi olla, jos vallan kéayttajalla ei ole toista henkil64, johon valta kohdistuisi. Valta liittyy
siis laheisesti ihmisten valisiin sosiaalisiin suhteisiin. Valtaa kdyttadkseen henkil6lla on
oltava seké valtaa, ettd henkild, johon valtaa kohdistaa. Lisaksi on valttaméatonta, ettd
vallan kaytt4ja tietdd, miten valtaa kéytetdan ja, ettd vallan kohteena oleva henkild us-
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koo vallan kayttdjalla olevan valtaa. Valtaa voi olla yksilolla itselld&n, mutta sit4 voi
olla myos instituutiolla, johon yksildé kuuluu. Valtaa madariteltdessa joudutaankin usein
pohtimaan, kuuluuko valta yksilolle vai yhteisOlle. (Palokangas 2008). Tamén tutki-
muksen kannalta on olennaista tarkastella instituution valtaa seka instituution vaikutusta
yksilon valta-asemaan.

Yleensé poliittinen valta ndhd&an kytkeytyvan jollakin tasolla paatoksentekoon. P&atok-
sentekoprosessi voidaan nédhdé yhtena vallan ilmenemismuotona. Paatdksenteko on kui-
tenkin vain muodollinen osuus politiikassa. Todellisuudessa valtaa kaytetédan jo paljon
ennen varsinaista paatoksentekoa. (Luttinen 2014).

2.4 Poliittiset diskurssit

Paadtoksenteossa ja poliittisen vallan k&ytossa yksi tarked elementti ovat diskurssit, joi-
den kautta vallan kayttajalla on tilaisuus tuoda esille omat ideansa ja vakuuttaa kuulijat
niiden tarkoituksenmukaisuudesta. (Luttinen 2014). Yleisen asiasanaston mukaan dis-
kurssi on synonyymi sanalle keskustelu. Todellisuudessa kasite on paljon moniulottei-
sempi ja siséltad erilaisia merkityksid. Kaikkia sanan méaéritelmid yhdistava tekija on
kommunikaatio. Diskurssi syntyy puheesta tai tekstistd, ihmisten vélisesta keskustelus-
ta, joka antaa diskurssin sisalldlle merkityksen. Diskurssi on tapa kuvata ja antaa merki-
tysta asioille ja ilmidille tietystda nakokulmasta. Diskursseja esiintyy sosiaalisissa kon-
teksteissa, joissa kieli toimii toiminnan vélineend. (Pynndnen 2013).

Diskurssi itsessadn tarkoittaa todellisuuskasitysta eli tapoja, joilla ymmarramme maail-
maa. Se ilmenee puheen, tekstin, symbolien ja kielen avulla. Sanan maarittaminen tyh-
jentdvasti on vaikeaa, lahes mahdotonta. Joidenkin ndkemysten mukaan esimerkiksi
taide voi olla osa diskurssia, sill4 vaikka se ei ole (ainakaan kaikissa tapauksissa) tarkoi-
tuksenmukaista kommunikaatiota, silti se kommunikoi ja aiheuttaa keskustelua. Dis-
kursseja voi siis tapahtua muissakin kuin suoranaisissa sosiaalisissa kanssakaymisissé.
Sitd voi tapahtua myos ajan yli ja fyysisesti eri paikoissa olevien ihmisten valilla. (Sep-
pala 2003).

Sosiologinen institutionalismi tarkastelee poliittista toimintaa diskurssien avulla. Erés
uuden institutionalismin suuntaus, diskursiivinen institutionalismi tarkastelee ideoiden
viélittymista diskurssien avulla sekd néiden diskurssien roolia politiikassa. Kyseinen
suuntaus voidaan ndhda muita uuden institutionalismin suuntauksia tdydentavand, mutta
siind on joitakin merkittdvid eroja esimerkiksi sosiologisen institutionalismin kanssa.
Esimerkiksi institutionaalinen muutos ymmérretdan diskursiivisessa institutionalismissa
jatkuvana, dynaamisena prosessina. (Jappinen 2011, Niemeldinen 2013). Kasitys eroaa
hieman sosiologisen institutionalismin kasityksesta institutionaalisesta muutoksesta (ks.
3.2.2). Diskursiivisen institutionalismin kasityksia diskurssien merkityksesta voidaan
kuitenkin hyodynt&dd myos tassa tutkimuksessa.

Diskurssin  muotoutuminen syntyy kommunikaation vaikutuksesta. Diskursiivisessa
prosessissa ideasta kehittyy diskurssi, joka voi institutionalisoitua. Prosessissa merki-
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tyksellistd on se, kenellda kommunikaation osapuolista on valtaa (ks. 3.3). Kuten aiem-
min mainittiin, ei vallan tarvitse olla organisaation rakenteesta riippuvaa, vaan se voi
olla esimerkiksi henkilokohtaista valtaa. N&in ollen henkil6lla, jolla ei ole virallista val-
ta-asemaa, esimerkiksi johtoasemaa, voi olla enemmaén valtaa kuin organisaation hierar-
kiassa ylemmalla portaalla olevalla henkil6lla. Vallan méaraan vaikuttaa se, kuinka laa-
ja paésy henkilolld on diskursseihin, silla diskurssit ovat kanava, jonka kautta valtaa
paasee kayttaméan. Mitd enemman henkil6lla on mahdollisuuksia osallistua diskurssei-
hin, sitd enemmaén hénella on mahdollisuuksia vaikuttaa yhteisiin asioihin ja saada val-
taa. (Pynnonen 2013).

Diskursseihin osallistuvilla henkil6illa on ideoita ja ajatuksia, jotka luovat pohjan hei-
dan esittamilleen argumenteille. Diskursseissa henkil6t pyrkivat saamaan omille argu-
menteilleen yleista hyvéksyntéa, legitimiteettid, jonka kautta argumenteista voi tulla osa
yhteisté politiikkaa. (Luttinen 2014).

2.4.1 Poliittiset foorumit ja verkostot

Diskurssien avulla voi saavuttaa poliittista valtaa vain, jos on olemassa sopivat poliitti-
set foorumit, joissa diskurssit voidaan esittaa. Lisaksi foorumeissa tulee olla oikeat ver-
kostot eli ihmiset, joiden kautta diskursseille voi saada legitimiteettia. Foorumeilla tar-
koitetaan niitd paikkoja ja tilaisuuksia, joissa poliittisista asioista keskustellaan. Fooru-
meita ja verkostoja tarkastelemalla on mahdollista ymmaértaa, miten eri sidosryhmat
kerddntyvit yhteen tiettyjen diskurssien ympaérille. Sidosryhmien valiset yhteydet eivét
ole vain instituution sisdisid, vaan yhteyksia voi olla yli instituutioiden rajojen. (Vigar
2002).

Verkostot auttavat ymmartdmaan, miten diskurssit saavuttavat legitimiteettid. llman
verkostoja eivat diskursseissa esitetyt argumentit voi levita ja sulautua osaksi instituu-
tiota tai muodostaa uutta instituutiota. Verkostot muodostuvat kulttuurisista yhteisdista,
toisin sanoen sosiologisen institutionalismin madarittelemistd instituutioista. (Vigar
2002).

2.4.2 Diskurssianalyysi

Sosiologisessa institutionalismissa diskursseja tarkastellaan sosiaalisen todellisuuden
muodostajina. Ne toimivat sosiaalisen vuorovaikutuksen valineind ja kertovat siitd, mil-
lainen todellisuudenkuva yhteis6ll& on. Jotta instituutioissa vallitsevia sosiaalisia todel-
lisuuksia eli sitd, mika instituutiossa on sosiaalisesti maarittynyt todellisuudeksi, olisi
mahdollista ymmartad, on diskurssien sisaltéa ja rakentumista tarpeen analysoida. Dis-
kurssianalyysi pohjautuu sosiaaliseen konstruktionismiin, mik& tarkoittaa sosiaalisen
todellisuuden tarkastelua. Sen mukaan tieto on sosiaalisesti rakentunutta, eikd siten ob-
jektiivista tietoa ole olemassa. Tieto rakentuu kulttuurin pohjalta, sosiaalisten prosessien
ja vuorovaikutuksen kautta. Siten kulttuurilla (instituutiolla) on suuri vaikutus yksil6i-
den kokemaan todellisuuteen. (Vigar 2002, Seppala 2003).



22

Diskurssianalyysin kiinnostuksen kohteena on, millaisia tarkoitusperid puheella tai teks-
tilla on. Diskursseja voidaan tarkastella kielitieteen ndkékulmasta kolmivaiheisena pro-
sessina. Ensin tehdaén tekstuaalinen tarkastelu, jossa pohditaan, millaista teksti tai puhe
on. Sen jalkeen puhetta tulkitaan eli pyritddn vastaamaan kysymykseen, millaisena il-
mi0 kuvataan. Lopuksi puhetta tarkastellaan kriittisesti ja pohditaan, miksi ilmid kuva-
taan sellaisena, kuin se kuvataan. (Pynndnen 2013). Kielitieteellinen ndkdkulma tarkas-
telee diskursseja kielen tuotoksina ja méarittelee diskurssin puheena tai tekstind. Sosio-
logian ndkokulmasta tarvitaan kuitenkin laajempaa tarkastelua, jotta diskurssianalyysis-
ta olisi hyotyd. Sosiologinen institutionalismi tarkastelee sitd, miten diskurssit rakentu-
vat instituutiossa ja toisaalta, miten ne rakentavat instituutiota. (Seppala 2003).

Diskurssianalyysin avulla on mahdollista tuoda esille asioita, joita pidetédan itsestdén
selvind. Analyysissa pohditaan sitd, mik& tekstin tai puheen sanoma on, mité tekstit si-
séltavat ja mitd ne eivat sisélla seka mille pohjalle ne rakentuvat. Syvemmassé pohdin-
nassa pyritddn tuomaan esiin niitd asioita, joita pidetaan itsestédan selvina ja sita, millai-
nen todellisuudenkuva tekstin tai puheen taustalla on. Analyysin avulla voidaan avata
mahdollisuuksia vaihtoehtoiselle ajattelulle ja muuttaa itsestdan selvina pidettyja asioita.
(Pynnonen 2013, Seppald 2003).

2.5 Sosiologisen institutionalismin sovelluksia

Uutta institutionalismia on hyddynnetty teoreettisena viitekehyksena muutamassa suo-
malaisessa tutkimuksessa. Juha-Petri Makelan pro gradu—tutkielmassa vuodelta 2012 on
tutkittu rahapeliyhteisdiden toimijoita sekd Veikkauksen, RAY:n ja Fintoton muodos-
tamaa monopolia. Mékela tarkasteli monopolia instituutiona selvittden sen taustat ja
sen, miten monopoliasema on muodostunut ja minkalaista institutionaalista muutosta se
on kokenut vuosien varrella. Ndkokulmana on ollut uusi institutionalismi, sen tarkem-
min suuntausta maarittdmatta. Vilja Ruokolaisen (2007) pro gradu-tyd kasitteli toimin-
tojen institutionalisoitumista erddssa kulttuurialan yhdistyksessd. Sek&an ei ota kantaa
siithen, mitd uuden institutionalismin suuntausta tydssa on hyédynnetty. Kela on teetta-
nyt vuonna 2011 tutkimuksen Suomen terveydenhuollon kehityksestd. Tutkimuksessa
on hyddynnetty sosiologista institutionalismia yhtend nakdkulmana. Tutkimus keskittyy
Makeldn ja Ruokolaisen tutkimusten tavoin instituution muodostumiseen ja kehityk-
seen.

Muita sosiologista institutionalismia viitekehyksend kayttaneitd tutkimuksia ei ole
Suomessa tehty tai niitd ei tatd tyota varten ole I0ydetty. Tarkastellut tutkimukset ovat
tutkineet pédosin institutionaalista muutosta ja instituutioiden kehityspolkuja. Esimer-
kiksi diskursseja niissé ei ole tarkasteltu ollenkaan. Diskursiivisesta institutionalismista
on sen sijaan tehty ainakin yksi pro gradu —tutkielma. My6s diskurssianalyysia on tut-
Kittu ja hyddynnetty tydkaluna erilaisissa tutkimuksissa. Tehtyjen tutkimusten antia
hyodynnetdén myos tassé tydssa.

Ulkomailla sosiologista institutionalismia on tutkittu ja hyddynnetty tutkimusten viite-
kehyksena enemman kuin Suomessa. Maarten Hajer (1995) tutki poliittista paatdksen-
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tekoa diskurssianalyysin ja sosiologian nakokulmasta. Hanen argumenttinsa on, etté
paatdksenteko ei ole vain hyvéksyttavan ratkaisun etsimistd, vaan sita tulee tarkastella
sosiaalisena ilmiond. Taman “sosiaalisen ilmién” maarittdiminen vaatii vastauksia sellai-
siin kysymyksiin, kuin ”Misté eri vaihtoehdoista ratkaisu ongelmaan on 16ydettdva?”,
”Mitéd instituution asettamia rajoja tulee noudattaa?” ja “Mitkd sosiaaliset ehdot ovat
pysyvid ja mitkd mukautuvia?”’. Vaikka Hajer ei puhu suoraan sosiologisesta institutio-
nalismista, ovat kysymykset hyvin lahelld sosiologisen institutionalismin ongelma-
asettelua. Hajer tarkastelee kirjassaan ympaéristokriisiin liittyvaa keskustelua ja paatok-
sentekoa poliittisten diskurssien avulla. (Hajer 1995).

Hajerin ajatuksia on seurannut Geoff Vigar (2002) kirjassaan ”The Politics of Mobili-
ty”. Vigar tarkastelee litkennesuunnittelua, liikennepolitiikkaa ja niihin liittyvad paatok-
sentekoa Iso-Britanniassa sosiologisen institutionalismin nakdkulmasta. Vigarin mu-
kaan Hajerin tutkimuksessa ongelmana on ollut poliittisten foorumien puuttuminen tar-
kastelusta. Jos poliittisia foorumeita, joissa diskurssit kdydaén ja joissa ideat syntyvat, ei
huomioida, ei poliittisen muutoksen syitd voida taysin ymmaértdd. Foorumeiden kautta
ideat ja argumentit liikkuvat eri instituutioiden ja sidosryhmien vélilla. Poliittisia foo-
rumeita tarkkailemalla voidaan ndhdd my®6s poliittisten verkostojen tarkeys. Jos jotkin
sidosryhmaét jatetaan pois poliittisesta paatoksenteosta, voivat ne luoda omia, uusia foo-
rumeita, joiden kautta he pyrkivat tuomaan omat argumenttinsa esille. Vigar esittelee
Kirjassaan esimerkin, jossa paatoksenteosta ulkopuolelle jatetyt sidosrynmét kéyttivat
mediaa saadakseen oman mielipiteensa esille. Siten ndma sidosryhmaét tulivat luoneeksi
oman kanavansa eli foorumin, jonka kautta he pystyivat osallistumaan paatdksentekoon.
(Vigar 2002).
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3 Liikennejarjestelmasuunnittelun toimintaymparisto

3.1 Liikennejarjestelma yhteiskunnassa

Liikennejérjestelma tarkoittaa litkenteen fyysistd toimintaympéristéd, johon kuuluvat
muun muassa infrastruktuuri, liikennevélineet, liikenteessa olevat ihmiset sek& liiken-
nepalvelut, ja liikennejarjestelman poliittista ohjausta. Poliittisella ohjauksella tarkoite-
taan esimerkiksi liikennejarjestelmélle asetettuja tavoitteita ja litkennettd koskevaa lain-
séadant6d. Toimivassa litkennejarjestelméssa matkat ovat sujuvia ja turvallisia ja ne
palvelevat asukkaita seka elinkeinoeldmaa kunkin tarpeiden mukaisesti. Liikennejarjes-
telmén tehtévé on tukea Suomen kilpailukykya seka yllapita4 kansalaisten ja ympariston
hyvinvointia. (Reiman ym. 2012).

3.2 Liikennejarjestelman kehitys

Suomalainen liikennepolitiikka on kokenut muutoksen henkil6autoilun sujuvuuden pa-
rantamisesta kohti ymparistoystavallisempad, kestavia kulkumuotoja suosivaa liikenne-
politiikkaa. Vield 1970-luvulla liikennejarjestelma oli henkildautolédhtdinen ja omalla
autolla liikkumista pidettiin jokaisen perusoikeutena. Henkil6autojen maaran kasvu oli
kuitenkin johtanut liikenneturvallisuuden heikkenemiseen, mihin péatettiin 70-luvulla
puuttua. Liikenneturvallisuuden parantaminen otettiin tarkedksi osaksi liikennepolitii-
kan tavoitteistoa ja se on pitanyt paikkansa tavoitteistossa td4han paivaan asti. (Seppinen
1992).

1980-luvulla maailmalla alkoi levitd aate kestavéstd kehityksestd. Myds Suomessa pe-
rustettiin 80-luvun lopulla kestavéan kehityksen komitea, jonka tehtdva oli edistaa kesta-
van kehityksen toteutumista eri yhteiskunnan toiminnoissa, myos liikenteessa. Vuoden
1991 parlamentaarisen liikennekomitean mietintd asetti kestavan kehityksen térkeim-
maksi tavoitteeksi ja lahtokohdaksi kaikelle liikennesuunnittelulle. Samoihin aikoihin
alettiin ymmartéa, etta autoliikenteen kasvu ei voi jatkua loputtomiin, vaan liikenteen
maarédé on hillittdva. Henkilbautoliikenteen maaran hillitseminen muita liikkumismuo-
toja edistamall tulivat liikennepolitiikan yleiseen tavoitteistoon. Liikennettd alettiin
ajatella kokonaisuutena ja jarjestelmatason ajattelu alkoi saada jalansijaa litkennesuun-
nittelussa. Liikenteen kokonaisvaltaisella, jarjestelmétason suunnittelulla pyrittiin vai-
kuttamaan liikkumistarpeeseen. Kestédvan kehityksen ja ympéristfarvojen edistamisen
vuoksi litkkumistarvetta pyrittiin vahentdmééan, kansalaisten liikkumisvapautta kuiten-
kaan vaarantamatta. Liikkumistarpeen vdhentdmisen keinoiksi néhtiin maank&yton
suunnittelu sekd yhdyskuntarakenteen ja joukkoliikenteen kehittdminen. (Turunen
2012).

2000-luvulla kestavien liikkumismuotojen edistdaminen pysyi edelleen liikennejarjes-
telman kehittdmisen tarkeimpané tavoitteena. Liikenteen kasvua ei kuitenkaan vieldk&én
saatu kuriin ja huomattiin, etté resurssit eivat kasva samassa suhteessa liikenteen kanssa.
Perusvéylanpidon rahoituksen taso ei riittaisi pitdmaan ylla ihmisten arjen ja elinkei-
noeldman toimivuuden edellyttdmad laatutasoa, joten liikennesektorin tehokkuutta olisi
lisattdva huomattavasti. Liikennesektoria on tarkasteltava jarjestelméatasolla kokonaisuu-
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tena ja kaytettdvissd olevien resurssien kohdistaminen on suunniteltava huolellisesti.
Suunnittelun ja liikennepolitiikan tulisi myds olla pitkéjanteistd. Liséksi kaikkien taho-
jen tulisi suhtautua myonteisesti innovaatioihin, kuten &lyliikenteen tarjoamiin sovelluk-
siin. Alykis liikenne olikin yksi 2000-luvulla syntyneista trendeista liikennealalla.
(LVM 2007).

Vuonna 2011 lanseerattiin niin kutsuttu liikennerevoluutio-hanke, jonka tarkoitus oli
tuottaa uuden sukupolven liikenne- ja yhdyskuntasuunnittelun malli, joka vastaisi pa-
remmin nykyajan palveluyhteiskunnan haasteisiin. (LVM ym. 2011). Uudella mallilla
pyrittiin purkamaan liikennepolitiikan aiemmin kohtaamaa polkuriippuvuutta. Polku-
riippuvuus on liikennepolitiikassa ilmennyt siten, ettd uusia linjauksia tehtéessé pide-
td4dn vanhat ajattelutavat mukana eik& kyetd uudistumaan. Liikennerevoluution avulla
pyrittiin ndkemaan asiat taysin uudella tavalla ja etsim&an uudenlaisia ratkaisuja, eli
aloitettiin ns. puhtaalta poydalta. (Luttinen 2013). Hankkeen toinen tarkoitus oli tehda
litkkennejdrjestelmastd “ketterdmpi”, jotta se pystyisi mukautumaan kéyttédjien, eli ihmis-
ten ja yrittdjien nopeasti muuttuviin tarpeisiin. Uudessa liikennepolitiikassa kayttajat
pyritddn ottamaan paremmin huomioon ja osallistamaan nama suunnittelun eri vaihei-
siin.

Liikennerevoluutio-hankkeessa korostetaan yhdyskuntasuunnittelun ja liikennesuunnit-
telun integroinnin tarkeyttd. Jo aiemmin kaytdssé olleet kaupunkiseutujen ja valtion
véliset MAL-, eli maankayttd, asuminen ja liikenne —aiesopimukset saivat hankkeen
myo6ta uuden laajennuksen. Nykyisin puhutaan MALPE-ajattelusta, joka tarkoittaa
maankayton, asumisen, liikenteen, palvelurakenteen ja elinkeinojen suunnittelun yhdis-
tdmistd. N&ma eri osa-alueet tulee suunnitella jatkuvassa vuorovaikutuksessa toistensa
kanssa. Vuorovaikutuksessa tulee olla mukana valtio, kunnat ja kayttajat. Kayttajat ovat
tavallisia ihmisid ja yrityksid. MALPE-suunnittelu on strategisen tason suunnittelua,
jossa keskitssa on palvelutasomadrittely. Suunnittelu ei ole hankeldhtoista eli siiné ei
tarkastella yksittdisia toimenpiteitd vaan suunnittelualuetta kokonaisuutena palvelu-
tasoméarittelyn kautta. (LVM ym. 2011). On tarkeda tunnistaa, mitd mahdollisuuksia
liikenteellinen saavutettavuus tuo muille toiminnoille (asuminen, elinkeinot ja palvelut)
ja toisaalta, mitd liikenteellisid seurauksia toiminnoilla voi olla (Metséranta ym. 2014).

3.3 Liikennejarjestelmasuunnittelu

3.3.1 Liikennejarjestelmésuunnittelun toimintaymparisto

Autoiluun perustuva, hajautunut yhdyskuntarakenne lisaa liikkumistarvetta. Yhdyskun-
tarakenteen kestava kehittdminen ehedmmaéksi vaatii liikenteen ja maankéytén suunnit-
telun integraatiota. Aiemmin suosittu sektorikohtainen suunnittelu, jossa liikenne ja
maankayttd on suunniteltu erilld&n toisistaan, on aiheuttanut henkil6auton ylivertaisen
aseman muihin liikennemuotoihin ndhden sill& suunnittelun tarkein l&htokohta on ollut
mahdollisimman hyva liikkuvuus. Liikenteen ja maank&yton suunnittelu on kuitenkin
valttamatonta toteuttaa yhdessa silla eri toimintojen, kuten asumisen, tyépaikkojen ja
palveluiden sijoittuminen vaikuttaa ratkaisevasti liikenteen maaraan. Parhaassa tapauk-
sessa maankayttd on suunniteltu niin, ettd litkkumistarve on mahdollisimman pieni ja
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toiminnot ovat helposti saavutettavissa kestavilla lilkkkumismuodoilla. Toisaalta my6s
liikenteelld on vaikutusta maankayttoon. Sielld, missa on hyvat liikenneyhteydet, on
kysyntdd myos toiminnoille eli maankaytolle. (Kanninen ym. 2012, Hirvonen 1987).

Maankaytto- ja rakennuslaissa maaritellddn perusteet alueiden kayton suunnittelulle.
Kaavoitusprosessi on jaettu valtakunnallisiin alueidenké&yttotavoitteisiin, maakuntakaa-
voihin sekd kunnallisen tason yleis- ja asemakaavoihin. Liikennesuunnittelua sijoittuu
jokaiselle portaalle. Lain mukaan alueiden kaytdn suunnittelun yhtend tavoitteena on
edistéa liikenteen tarkoituksenmukaista jarjestamistd. (MRL 5.2.1999/132 5 §). Liiken-
nejarjestelmasuunnittelulle ei kuitenkaan ole varsinaista lakisaateistd velvoitetta. Laki
alueiden kehittamisesta velvoittaa maakuntaliitot vastaamaan maakunnan liikennejarjes-
telmé&suunnitelman suunnitteluprosessin kdynnistamisesta ja siihen liittyvan yhteistyon
johtamisesta. (7/2014 17 8). Liikennejarjestelmasuunnittelun sek& liikenteen ja maan-
kayton suunnittelun integroinnin lainsdéddannélliset velvoitteet ovat siis 16yhét, vaikka
ne joissakin lakipykalissd mainitaankin.

Liikennejarjestelmasuunnittelua tapahtuu usealla eri portaalla. Valtakunnallinen liiken-
nejarjestelman strateginen suunnittelu voi olla esimerkiksi poliittisia linjauksia, kuten
litkennepoliittinen selonteko. T&ssa tydssa kasitelladn padasiassa alueellista liikennejéar-
jestelméasuunnittelua. Alueellinen liikennejarjestelmasuunnittelu voi tapahtua ylimaa-
kunnallisella tasolla, jolloin laaditaan usean eri maakunnan yhteinen suunnitelma, maa-
kuntatasolla tai seudullisella tasolla (esimerkiksi Helsingin seudun liikennejérjestelma-
suunnitelma). Liikennejarjestelmasuunnittelua tarvitaan, jotta olisi mahdollista luoda
raamit suunnittelun kohteena olevan alueen tulevaisuuden liikennejéarjestelmélle. Suun-
nitelma on alueen toimijoiden ja valtionhallinnon yhteinen nékemys siit4, millainen
alueen liikennejarjestelman pitdisi tulevaisuudessa olla ja minka tyyppisia toimenpiteita
tulisi toteuttaa. Yksityiskohdat, joilla visio saavutetaan ja mit4 toimenpiteitd suunnitel-
laan, maaritelld&n muissa suunnitelmissa. (Kartimo 2014b).

3.3.2 Liikennejarjestelmésuunnittelun tavoitteet

Liikennejarjestelmasuunnittelun yleinen tavoite on luoda visio yhteiskunnasta, jossa
liilkkuminen on kestdvaa ja eri yhteiskunnan toiminnot ovat saavutettavissa kestavin
liikkumismuodoin. Liikennejérjestelman tulee myos tarjota hyvéat edellytykset elinkei-
noelamélle. N&iden tavoitteiden saavuttamiseksi maankéaytto ja liikenne tulee suunnitel-
la tiiviissd vuorovaikutuksessa toistensa kanssa, mieluiten MALPE-ajattelun avulla.
(Kartimo 2014b).

Liikennejérjestelmasuunnitelmassa esitellaén liilkkumismuotojen vélinen kulkujakauma,
liikenneverkot seké liikenteen ja maankayton valiset yhteydet. Tavoitteiden asettaminen
on tarked vaihe suunnitteluprosessissa. Asetettujen tavoitteiden perusteella esitellaan
keinovalikoima, jolla tavoitteet voidaan saavuttaa. Suunnitelmissa tehddén yleensa ta-
voitevuoden visio, joka sijoittuu noin 20-30 vuoden pa&han suunnitteluhetkestd. Visios-
sa esitellddn liikennejarjestelmén tavoitetila eli se, millaista liikkuminen on tavoite-
vuonna. Liikennejarjestelméatyon tuloksena esitelldaén kehittamisstrategia, jolla suunni-
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telmassa asetettuihin tavoitteisiin paastadn. Yhtena tuloksena voi olla aiesopimus, joka
tdhtdd suunnitelmassa esitettyjen toimenpiteiden toteuttamiseen kaytanndssa. Myods
toimenpideohjelma tavoitevuosille on yleinen tapa tuoda esille konkreettisia keinoja
tavoitteiden saavuttamiseksi. Toimenpideohjelmat voivat sisaltdd esimerkiksi liikenteen
karkihankkeita, erilaisten tyoryhmien perustamista ja yhteistyon parantamista, tiettyja
kulkumuotoja koskevien strategiaohjelmien kaynnistamista ja niin edelleen. (Kuntaliit-
to).

Kehittamalla liikennejarjestelméa voidaan edistdd valtakunnallisten sekd EU-tason lii-
kennepoliittisten linjausten toteutumista. Myos alueelliset tavoitteet huomioidaan lii-
kennejarjestelmasuunnitelmassa. Liikennejarjestelmasuunnitelmaa laadittaessa on huo-
mioitava seudullisesti merkittavat lahtokohdat sek& valtakunnalliset tavoitteet. Suunnit-
telun taustalla on useita poliittisia linjauksia ja strategioita, jotka esitelld&n seuraavassa
kappaleessa. (YY-Optima 2014).

3.3.3 Liikennepolitiikka tavoitteiden taustalla

Suomen liikennepolitiikka pohjautuu Euroopan unionin yhteisesti sovittuihin linjauk-
siin. Etenkin logistiikkaan ja meriliikenteeseen EU:lla on merkittdva vaikutus. EU:n
julkaisemat Liikenteen valkoiset Kirjat antavat suuntaviivoja Suomenkin liikennepolitii-
kalle. Vuoden 2011 Valkoinen kirja linjaa liikennepolitiikan suurimmiksi haasteiksi
Kilpailukyvyn ja kestdvyyden. Myds Suomen valtioneuvoston eduskunnalle vuonna
2012 antama litkennepoliittinen selonteko “’Kilpailukykyd ja hyvinvointia vastuullisella
litkenteelld” tuo esille samanlaisia haasteita. Muita selonteossa mainittuja haasteita ja
teemoja ovat mm. esteettdmyyden tarjoaminen ikaantyvalle véestolle, ilmastonmuutos,
toimintavarmuus, liikenteen energiatehokkuuden parantaminen, kaupunkien hajautumi-
nen, ruuhkautuminen, kuntauudistus ja niin edelleen. Valtioneuvoston visio vuodelle
2030 kattaa seuraavia elementtejéa:

o palvelutasoperusteinen liikennejérjestelmé, joka palvelee asukkaiden tarpeita ja
elinkeinoeldman edellytyksia

e toimiva arki, jossa liikkuminen on turvallista, helppoa ja kestavéaa

e toimintavarma ja ennakoitava liikennejérjestelma

o kokonaisvaltainen yhteiskunnallinen ajattelu

e viihtyisa ja puhdas elinymparisto

o kéyttdjien mahdollisuus tehda vastuullisia valintoja litkkumisestaan.

Nama lahtokohdat luovat pohjan liikennejarjestelmasuunnittelulle. (LVM 2012). Arvot
ja lahtdkohdat kuitenkin muuttuvat vuosi vuodelta toimintaympadristén muuttuessa ja
hallitusten vaihtuessa. Vuonna 2015 muodostunut Juha Sipilan hallitus totesi hallitusoh-
jelmassaan, ettd digitalisaatiota tulee hyddynt&é entista paremmin ja innovatiivisia ko-
keiluja tulee ottaa kayttoon. Tdma voisi antaa tilaa esimerkiksi Liikenne palveluna” -
konseptille, joka pohjautuu pitkélti digitalisaation tuomiin mahdollisuuksiin. Yhdeksi
tavoitteeksi hallitusohjelmassa on asetettu liikenteen uusiutuvien polttoaineiden osuu-
den kasvattaminen 40 %:iin vuoteen 2030 mennessa. Hallitusohjelma mukailee kohta-



28

laisen tiiviisti aiempaa valtioneuvoston visiota, eiké liikenteen osalta suurempia muu-
toksia ole esitetty. (LVM 2015).

Valtioneuvosto on asettanut valtakunnallisia alueidenkayttotavoitteita (VAT), joiden
tehtévé on taata valtakunnallisesti merkittavien asioiden huomioiminen kaavoituksessa
seka edistdd kestavaa kehitystd ja luoda edellytyksia hyvélle elinympéristolle. Ne néyt-
tavat samalla suuntaa maakuntien ja kuntien kaavoitukselle valtakunnallisesti merkitta-
vissd maankéytollisissa kysymyksissd. Maankéyttd- ja rakennuslain mukaan valtakun-
nalliset alueidenkayttotavoitteet on otettava huomioon maakuntien ja kuntien kaavoi-
tuksessa sek& valtion viranomaisten toiminnassa. Vuonna 2008 alueidenkayttotavoittei-
siin on tehty tarkistuksia valtioneuvoston toimesta. Erityistd huomiota kiinnitettiin yh-
dyskuntarakenteen eheyttdmiseen ja litkennemadrien hillintadn. My6s Helsingin seudun
lilkenteen ja maank&yton kehittdminen entistd joukkoliikennemydnteiseksi on mainittu
yhdeksi tarkedksi tavoitteeksi. (Ymparistoministerio 2009). Vuosina 2015-2017 toteute-
taan alueidenkdyttdtavoitteiden uudistus, jonka tarkoitus on saada "VATit” vastaamaan
edelld mainittuihin keskeisiin alueidenkayton ohjauksen tarpeisiin entista paremmin
(Katajisto 2015). Kaavoituksessa ja maankéaytén suunnittelussa on otettava ndma tavoit-
teet huomioon, joten niilld on merkittdva vaikutus myos liikennejarjestelmésuunnitte-
luun. (Ymparistoministerio 2009).

Valtioneuvoston asettamat tavoitteet ja hallitusohjelma ohjaavat liikenne- ja viestinté-
ministerion (LVM) tyotd pitké&n aikavélin liikenteen kehittdmisstrategioiden luomisessa.
Tallaisia strategioita ovat esimerkiksi ministerion toiminta- ja taloussuunnitelmat, jotka
toteuttavat meneill&dan olevan hallituskauden hallitusohjelmaa. (LVM 2014). Hallitusoh-
jelmilla on merkittdva vaikutus liikennepolitiikkaan ja sitd kautta liikennejéarjestelma-
suunnitteluun. Kataisen hallituskautta seuranneen Sipilan hallituskauden mukainen poli-
tilkka tulee aiheuttamaan suuria muutoksia litkennealalla. Lahivuosina tullaan kohdis-
tamaan huomattavasti aiempaa enemman resursseja korjausvelan taltuttamiseen, jolloin
uusiin investointeihin ja liikennejarjestelman kehittdmiseen jaa kéaytettavaksi entista
vahemman resursseja. (Valtiovarainministerio 2015).

Muita liikennejarjestelmasuunnitteluun vaikuttavia poliittisia ohjelmia ja linjauksia ovat
esimerkiksi valtakunnalliset ympéristotavoitteet, kansallinen alyliikennestrategia, kéve-
lyn ja pyoréilyn valtakunnallinen strategia, esteettdmyyden toimenpideohjelma, lento-
ja meriliikennestrategiat, ilmastopoliittinen ohjelma ja niin edelleen. (LVM 2015).

Alueiden kéyttétavoitteiden perusteella poliittisia linjauksia ja maakunnan yleisia ta-
voitteita seuraten luodaan maakuntakaava. Sen toteuttaminen on maankaytto- ja raken-
nuslain mukaan maakuntien velvoite. Kaavassa luodaan erilaisia vaihtoehtoja ja arvioi-
daan niit4. Lopputuloksena on maakunnan alueen kattava kartta, johon on merkitty kul-
lekin alueelle kohdistuvat toiminnot ja maankdayton muodot. Kaavatyotd ohjaavat tahot
ovat maakuntahallitus ja maakuntavaltuusto. Maakuntakaavan pohjalla on maakunta-
suunnitelma, joka on strategialuontoinen suunnitelma alueen kokonaisvaltaisesta pitké&n
aikavalin kehittdmisestd. Maakuntakaava ohjaa tarkemman tason yleiskaavaa, jonka



29

perusteella tehdaén yksityiskohtainen asemakaava. (Pitkdranta 2002). Liikennejarjes-
telmasuunnittelun kannalta merkittdvimmat kaavaprosessit ovat maakunta- ja yleiskaa-
voitus.

Kuvassa 4 on esitetty tarkeimmat liikennejérjestelmésuunnitteluun vaikuttavat poliittiset
linjaukset, ohjelmat ja asiakirjat.

Liikenne- ja viestintdministeridn toiminta- ja
taloussuunnitelma

Alyliikennestrategia Lentoliikennestrategia

Ny
Kavelyn ja pyérailyn Ymparisto- Meriturvallisuus
strategia tavoitteet -strategia

Maakuntasuunnitelma
| p—
Maakuntakaava
 p—
Yleiskaava

LIIKENNEJARJESTELMASUUNNITELMA

Kuva 4. Liikennepolitiikka litkennejarjestelméasuunnittelun taustalla

3.3.4 Prosessin eteneminen

Vuosittain tyota ohjaava ohjausryhma tekee arvion siitd, tarjoaako voimassa oleva lii-
kennejarjestelmésuunnitelma tarpeeksi hyvét edellytykset liikennejérjestelman kehityk-
selle. Mikéli uuden liikennejarjestelmdsuunnitelman tarpeen arviointi ndhdaan tarpeelli-
seksi tai liikennejarjestelméssd, maankaytossé tai litkenteen kysynndssa on tapahtunut
merkittdvd muutos, kdynnistetddn niin kutsuttu ohjelmointivaihe. Ohjelmointivaiheen
ensimmaisessa vaiheessa analysoidaan uuden liikennejarjestelmésuunnitelman tarpeelli-
suutta. Jos uuden liikennejarjestelmén laatiminen n&hdéén tarpeelliseksi, aletaan tehda
tyésuunnitelmaa varsinaiselle tydvaiheelle. Tydsuunnitelmaa laadittaessa kartoitetaan
ne rinnakkaisprosessit, jotka tulee ottaa huomioon liikennejarjestelmasuunnitelman laa-
dinnassa. Esimerkiksi yleis- ja maakuntakaavan tai rakennemallin laadinta tulee kytkea
yhteen liikennejarjestelmésuunnittelun kanssa. Samalla selvitetdén sidosryhmien odo-
tukset ja méaaritelldén alustavia keinoja odotusten toteuttamiseksi. (LVM 2003).
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Ohjelmointivaihetta seuraa varsinainen suunnitteluvaihe. Suunnitteluvaiheen aluksi ase-
tetaan tavoitteet liikennejarjestelman kehittamiselle. Sen jélkeen maéritellaan yleiset
toimintalinjat, jossa liikennejarjestelman eri osatekijoiden véliset painotukset tulevat
esille. Tassd vaiheessa on mahdollista maarittad 2-3 vaihtoehtoista toimintalinjaa, joiden
vaikutuksia vertaillaan keskendan. Vertailun pohjalta valitaan jatkosuunnitteluun par-
haimmaksi todettu vaihtoehto. Valittu toimintalinja voi sisaltad elementteja useammasta
vertaillusta vaihtoehdosta. Kun toimintalinja on valittu, tehd&én tarvittavia syventavia
selvityksia yksittdisista osa-alueista. Osa-alue voi olla laajempi strateginen kokonaisuus,
esimerkiksi ydinkeskustan vetovoiman kehittdminen, tai niin kutsuttu karkihanke, kuten
uuden raideyhteyden rakentaminen. Liikennejérjestelmasuunnittelussa ei kuitenkaan
syvennyta yksittdisen hankkeen yksityiskohtiin, vaan tarkastelu pidetaan jarjestelmata-
solla. Syventavien selvitysten tulokset antavat mahdollisuuksia arvioida toimenpiteiden
vaikutuksia, mika on térked osa liikennejarjestelmén kehittdmista. (LVM 2003).

Suunnitteluvaiheen lopuksi tehddén usein aiesopimus. Ennen aiesopimuksen laadintaa
suunnitellut toimenpiteet on priorisoitu ja jaettu l&hivuosien toimenpiteisiin seka pitkan
aikavalin toimenpiteisiin. Lahivuosina toteutettavat toimenpiteet Kirjataan aiesopimuk-
seen. Myos toimenpiteiden rahoitus ja vastuutaho kirjataan sopimukseen. (LVM 2003).

Liikennejarjestelmasuunnittelu ei paaty varsinaiseen suunnitteluvaiheeseen ja aiesopi-
muksen laadintaan, vaan sitd seuraa seurantavaihe ja toteutuksen edistamisvaihe. Vai-
heessa seurataan liikennejérjestelmén kehittymistd ja suunniteltujen toimenpiteiden to-
teutumista. Aiesopimuksen toteutumisen seuranta on keskeinen osa seurantavaihetta.
Aiesopimuksen seuranta tapahtuu vuosittain. (LVM 2003).

Kuvassa 5 on esitetty liikennejarjestelmasuunnitelman laadintaprosessin keskeisimmat
vaiheet.

Ohjelmointi- Lis:n -
A tarpe_en_ . suunnitelma
vaihe arviointi

Suunnittelu- Yleisten
Vaihe toiminta-

Tavoitteet Syventavien

Toimen-
piteiden Aiesopimus
|i5taus ja ’

linjojen

maarittely priorisointi

Seuranta-
vaihe

Kuva 5. LJS-prosessin eteneminen
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3.4 Jatkuva liikennejarjestelmasuunnittelu

Viime vuosina liikennejarjestelmasuunnittelun luonne on alkanut muuttua ja on alettu
puhua jatkuvan liikennejarjestelmatyon tarpeellisuudesta. Tarve jatkuvalle liikennejér-
jestelmétyolle on syntynyt toimintaympadriston nopeasta muuttumisesta seké eri toimi-
joiden tarpeesta saada ajantasainen kuva liikennejarjestelmasta. Toiminnan tulee olla
jatkuvaa, jotta muuttuvaan toimintaymparistoon, eri toimijoiden jatkuvasti muuttuviin
rooleihin sek& kayttajien nopeasti muuttuviin tarpeisiin voidaan reagoida riittdvan nope-
asti. (Uudenmaan liitto 2014). Jatkuvaa liikennejérjestelméatyota tekee alueelle (esimer-
kiksi maakunta) perustettava liikennejarjestelmaryhmé, jonka tehtdvana on seurata lii-
kennejarjestelmésuunnitelman ja aiesopimuksen toteutumista. Ryhma toimii koordinaat-
torina alueen liikennejarjestelmaan liittyvaa vuoropuhelua koskevissa asioissa seké lii-
kenteen asiantuntijana ja varmistaa MALPE-suunnittelun yhteen kytkennéan liikenteen
kanssa. Ryhma kokoontuu s&&nnollisin véliajoin ja jarjestdd véhintadn kerran vuodessa
seminaareja, joissa kasitelladn ajankohtaisia, liikennejéarjestelméd koskevia aiheita.
(Kartimo 2014b).

Esimerkiksi Turussa, Lansi-Uudellamaalla ja Oulussa on perustettu jatkuvaa liikenne-
jarjestelmatyoté tekevat tyoryhmat, jotka toimivat aktiivisesti ja jatkuvasti liikennejar-
jestelman kehittdmishankkeiden eteenpain viemiseksi (Liikennevirasto 2013).

3.5 Liikennejarjestelmasuunnittelun haasteet

Liikennejérjestelmésuunnittelu on kokemassa muutoksen kohti jatkuvaa liikennejarjes-
telmasuunnittelua. On huomattu, ettd nykyinen malli ei kykene reagoimaan nopeasti ja
joustavasti muuttuvaan toimintaymparistoon ja kaipaa siksi uudistusta. Jatkuvan liiken-
nejarjestelmatyon malli on kuitenkin vasta muotoutumassa. Talla hetkella jatkuva lii-
kennejarjestelmatyd on usein passiivista ja tyytyy toteamaan asioita sen sijaan, etté asi-
oihin puututtaisiin kaytannodssa. (Liikennevirasto 2013).

Maankayton ja liikenteen yhteen kytkeminen ei aina toimi saumattomasti. Maankayttoa
suunnitellaan usein paikallisella (kunnallisella) tasolla, mutta liikenne on usein seudul-
lista ja siksi sitd on tarkasteltava seudullisten tydssdkayntialueiden nakékulmasta. Tama
on yksi syy siihen, miksi maankayton ja liikenteen suunnittelu yhdessé on koettu haas-
tavaksi. (LVM 2003). MALPE-ajattelussa haasteita on aiheuttanut elinkeinojen ja pal-
veluiden lisédminen ajattelumalliin. Elinkeinoilla ja palveluilla on tapana sijoittua sinne,
misséd ne nakevat parhaakseen toimia, eikd viranomaisilla tai kaavoituksella ole suuria
resursseja vaikuttaa niiden sijoittumiseen. Myo6skéén sitd, mika yritys tiettyyn paikkaan
sijoittuu ja milloin, ei voida paattaa. (Herneoja 2015a).

NyKkyisin olemassa olevat hankesuunnitelmat toimivat lahtokohtina liikennejérjestelméa-
suunnittelulle. Liikennejarjestelmasuunnittelu on kuitenkin strategista suunnittelua, jon-
ka pitaisi katsoa tulevaisuuteen sen sijaan, ettd suunnittelu pohjautuisi jo aiemmin teh-
tyihin péaatoksiin. Puutteita on todettu myds toimenpidelistojen taustalla olevissa hank-
keiden kustannus- ja vaikuttavuusarvioinneissa. (Liikennevirasto 2014).
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Puutteet liikennejarjestelmasuunnittelun teoriapohjassa ovat aiheuttaneet sen, etta pro-
sessin kehittyminen on heikkoa. Parempi teoriapohja helpottaisi kokonaisuuksien hah-
mottamista ja suunnitteluprosessin syvempaa ymmartamista. (Kartimo 2014a).
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4 Empiirisen aineiston kuvaus

Taman tyon empiirisessé osuudessa kuvataan liikennejérjestelmésuunnitelman laadinta-
prosessia. Prosessia tutkittiin perehtymaélld aiemmin laadittuihin maakunnallisiin liiken-
nejarjestelmasuunnitelmiin seké haastattelemalla alan asiantuntijoita. Tarkasteluun va-
littiin seuraavat liikennejarjestelmésuunnitelmat:

e Lansi-Uudenmaan liikennejérjestelmésuunnitelma

e Satakunnan liikennejarjestelmasuunnitelma

e Pohjanmaan liikennejarjestelmésuunnitelma

e Péijat-Hameen liikennejarjestelmasuunnitelma

e Lapin liikennejarjestelmésuunnitelma

e Keski-Suomen liikennejarjestelmasuunnitelma

e Etela-Karjalan liikennejarjestelmasuunnitelma

e Pohjois-Karjalan liikennejarjestelmasuunnitelma.

Y1la olevat liikennejarjestelmasuunnitelmat valittiin tarkastelun kohteeksi, koska suun-
nitelmien raporteissa oli selvasti kerrottu, mitd tahoja suunnittelussa on ollut mukana ja
mika niiden rooli on ollut suunnitelman laadinnassa. Liikennejarjestelmasuunnitelmara-
porttien perusteella tutkittiin, mitd instituutioita téisséd on ollut mukana seka mita foo-
rumeita tdiden aikana on jarjestetty.

Taman tyon empiirinen osuus tehtiin seka ylla esiteltyjen liikennejarjestelmasuunnitel-
mien, ettd asiantuntijahaastatteluiden pohjalta. Haastateltavia asiantuntijoita oli kolme:
Markku Kivari Strafica Oy:std, Reijo Helaakoski Linea konsultit Oy:sta ja Petri Launo-
nen Sito Oy:sta. Kyseiset henkil6t valikoituivat haastateltaviksi, silla kaikilla kolmella
on pitkd kokemus maakunnallisesta liikennejarjestelmasuunnittelusta ja he ovat olleet
mukana monessa viime vuosina valmistuneessa suunnitelmassa. Haastateltaviksi valit-
tiin konsultteja, silla konsulteilla on viranomaistahoja laajempi kokemus erilaisista
suunnitelmista. Lisaksi konsultilla arveltiin olevan viranomaistahoja ja sidosryhmié
puolueettomampi ndkemys liikennejérjestelmasuunnittelusta.

Asiantuntijahaastattelut laadittiin teemahaastatteluina. Haastatteluita varten oli koottu
ennakkoaineisto, jonka tarkoitus oli lyhyesti perehdyttédé haastateltava tyon teoreettiseen
viitekehykseen. Téalla tavoin haastatteluissa pystyttiin kdymaan keskustelua sosiologisen
institutionalismin kasitteilla. Ennakkoaineistossa oli lisdksi kahdeksan kysymysta, joi-
den tarkoitus oli luoda pohja avoimelle keskustelulle. Haastattelukysymykset ja muu
ennakkoaineisto ovat tdman tyon liitteené.

Tyon empiirisessd osuudessa pyritadn vastaamaan johdannossa esiteltyihin tutkimusky-
symyksiin. Ensimmaéinen tutkimuskysymys oli: "Mitd instituutioita liikennejarjestelma-
suunnittelussa voidaan tunnistaa?". Muodolliset, organisationaaliset instituutiot ovat
melko hyvin I0ydettavissa kirjallisen aineiston perusteella. Haastatteluissa keskusteltiin
instituutioiden rooleista  liikennejarjestelmdsuunnitelman laadinnassa. Ei-
organisationaalisia instituutioita pyrittiin 16ytdmaan keskustelemalla diskursseissa usein
esiintyvista aiheista. Haastatteluissa 1dydettiin joitakin keskustelunaiheita, jotka toistu-
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vat lahes jokaisessa liikennejarjestelmatydssa. Empiirisessé osuudessa arvioidaan haas-
tatteluissa l6ydettyjé aiheita ja teemoja sosiologisen institutionalismin nakékulmasta.

Haastatteluissa keskusteltiin jonkin verran vallan kdytosta ja eri instituutioiden valtasuh-
teista. Pyrkimyksena oli 16ytadé vastauksia kysymykseen: "Miten eri vaikuttamisen kei-
noja on instituutioiden kaytettavissa ja miten niitd kaytetadn?". Keskeinen asia tassé
tyossd on vuorovaikutus eri toimijoiden valilla. Liikennejarjestelmdsuunnittelussa kay-
tavasta vuorovaikutuksesta pyrittiin saamaan kasitys kysymaélla haastateltavilta, millai-
sina he ovat kokeneet vuorovaikutuksen eri instituutioiden vélilla. Haastateltavat kertoi-
vat, minkalaisia foorumeita tdiden aikana on jérjestetty, miten vuorovaikutus niissa on
tapahtunut ja mité instituutioita mihinkin foorumiin on osallistunut.

Tassa tydssa on tarkoitus 10ytdd mahdollisia korjaustarpeita liikennejérjestelmasuunni-
telman laadintaprosessissa tarkastelemalla prosessia sosiologisen institutionalismin né-
kokulmasta. Korjaustarpeita pyrittiin 10ytdmaan myos kysymalld haastateltavilta suo-
raan, ovatko he kohdanneet ongelmia tai haasteita prosessissa. Lisaksi kysyttiin, puut-
tuuko heidan mielestaan prosessista joitakin tyon kannalta tarkeita instituutioita.

Varsinaisen empiirisen osuuden lisdksi ty0ssé tehtiin CASE-tutkimus, jossa tutkittiin
Pirkanmaan maakunnan liikennejarjestelmésuunnitelmaa. Suunnitelmaan perehdyttiin
empiirisesséd osuudessa tutkittuja suunnitelmia syvéllisemmin. Tata varten hankittiin
suunnitteluprosessin aikaisia kokousaineistoja ja tutkittiin, mitd kokouksissa on ollut
asialistoilla, mistd asioista kokouksissa on keskusteltu ja mitd sidosryhmié prosessissa
on ollut mukana. Lopullisesta raportista selvitettiin, mitd asioita raporttiin on lopulta
paatynyt ja ovatko asiat tai tavoitteet muuttuneet tyon aikana. Lisaksi haastateltiin neljaa
prosessissa mukana ollutta henkil6a. Henkil6t edustivat tyon aikana Liikennevirastoa,
Pirkanmaan ELY-keskusta ja Pirkanmaan liittoa. Muita sidosryhmid ei diplomityon
laajuus huomioon ottaen ollut mahdollista haastatella.

CASE-tutkimusta varten haastateltiin seuraavia henkilgita:
Jarmo Joutsensaari, Liikennevirasto

Erika Helin, Pirkanmaan ELY -keskus

Reijo Véliharju, Pirkanmaan liitto

Ruut-Maaria Rissanen, Pirkanmaan liitto.

Joutsensaari, Helin ja Véliharju kuuluivat suunnitelman hankeryhmaéan. Valiharju oli
hankeryhméssa mukana ensimmaisissa yhdeksdssa hankeryhman kokouksessa, mutta
siirtyi sen jalkeen muihin tehtdviin. Rissanen ei kuulunut hankeryhmé&an, mutta on ollut
my6hemmin suunnitelman seurantaryhmadssa aktiivisesti mukana.
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5 Liikennejarjestelmasuunnittelu sosiologisen
institutionalismin nakdokulmasta

Tassa luvussa tarkastellaan liikennejarjestelmasuunnittelun eri toimijoita ja niiden valis-
t4 vuorovaikutusta. Ensimmaisessd osiossa pyritddn vastaamaan kysymykseen: "Mita
instituutioita liikennejarjestelmdsuunnittelussa voidaan tunnistaa?". Osiossa ké&ydaan
yksitellen l&pi tarkastelluissa liikennejérjestelméasuunnitelmissa mukana olleet instituu-
tiot ja pohditaan niiden roolia prosessissa. Ei-organisationaalisten instituutioiden osalta
pohditaan niitd keskustelunaiheita tai arvoja, jotka ovat saavuttaneet institutionaalisen
aseman seka sitd, miten instituutio on muodostunut.

Toisessa osiossa selvitetadn, mitd foorumeita liikennejarjestelmésuunnitteluprosessin
aikana kaydaan ja mitd instituutioita niihin osallistuu. Tavoitteena on vastata tutkimus-
kysymyksiin: "Kohtaavatko oikeat instituutiot oikeaan aikaan oikeissa foorumeissa?" ja
"Miten vuorovaikutus foorumeissa tapahtuu?".

Lopuksi tarkastellaan diskursseja ja vuorovaikutusta foorumeissa. Tassd o0siossa pyri-
tdén vastaamaan kysymykseen: "Miten eri vaikuttamisen keinoja on instituutioiden kay-
tettdvissa ja miten niitd kaytetdan?". Tassa pohditaan instituutioiden vallankéyttoa seka
instituutioiden arvomaailmoja.

5.1 Instituutiot ja niiden rooli LJS:ssa

Sosiologisen institutionalismin maaritelmén mukaan instituutio voi olla mika tahansa
legitiimi kayttdytymismalli. Tdsséd on tarkasteltu erikseen organisationaalisia ja ei-
organisationaalisia instituutioita. Organisationaaliset instituutiot ovat ihmisryhmia, joi-
den jasenet jakavat keskenddn samoja arvoja ja tavoitteita. Niilla voi olla virallisesti
madritelty organisaatiorakenne (muodolliset instituutiot) tai ne voivat olla tietyn arvo-
maailman ymparille muodostuneita ihmisryhmi& ilman muodollista organisaatioraken-
netta (epdmuodolliset instituutiot). (2.2).

Ei-organisationaalisiin muodollisiin instituutioihin lukeutuvat viralliset sdénnot, sopi-
mukset ja lait, jotka ohjaavat yksil6iden kayttaytymisté. Ei-organisationaalisia epdmuo-
dollisia instituutioita ovat sellaiset abstraktit, epaviralliset asiat, jotka ovat saavuttaneet
institutionaalisen aseman. Ne voivat olla esimerkiksi vakiintuneita kayttaytymismalleja
ja ajattelutapoja tai yleisind totuuksina pidettyj& asioita. (2.2).

5.1.1 Organisationaaliset instituutiot

Liikennejérjestelmasuunnitteluun osallistuu useita organisationaalisia instituutioita.
Osallistumisen taso ja ajallinen sijoittuminen prosessiin riippuu kunkin instituution roo-
lista tyossd. Tarkein rooli liikennejarjestelmasuunnittelussa on valmistelijan rooli. Val-
mistelijat organisoivat tyotd, huolehtivat yhteydenpidosta ja vuorovaikutuksesta eri ins-
tituutioihin, kokoavat yhteen eri osapuolten nakemykset ja vastaavat liikennejarjestel-
masuunnitelman raportoinnista. Yleensd valmistelijana toimii tyéryhma. TyOoryhman
perustaa maakuntaliitto jo ennen varsinaisen suunnitteluprosessin aloittamista (Helaa-
koski 2015). Tyoryhma on térkein suunnitelman sisaltéon vaikuttava ryhmé. Se koostuu
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suunnittelualueen viranomaistahojen edustajista. (LVM 2003). Maakunnallisissa suun-
nitelmissa tyéryhmaéan kuuluu yleensd maakuntaliitto, suurimmat kaupungit ja ELY-
keskus seka suuremmissa toissé seutukuntaedustus, joka edustaa 3-4 kuntaa. Myos kon-
sultti on tydryhmassa mukana. Esimerkiksi Paijat-Hameen litkennejérjestelmasuunni-
telman tyéryhmé koostui alueen suurimpien kuntien edustajista (yksi edustaja/kunta),
kahdesta Uudenmaan ELY-keskuksen ja kahdesta Paijat-Hameen liiton edustajasta seké
yhdesta Liikenneviraston edustajasta. (Paijat-Hdmeen Liitto 2014).

Tyo6ryhman koko pyritaan yleensa pitamaan maltillisena, jotta vuorovaikutus tyoryhmén
jasenten valilla olisi mutkatonta ja kaikki jasenet osallistuisivat keskusteluun. Liikenne-
jarjestelmasuunnittelussa on kuitenkin olennaista, ettd kaikkien alueen viranomaistaho-
jen ja tarkeimpien sidosryhmien mielipiteet tulevat kuulluiksi. Sen vuoksi ne instituuti-
ot, jotka eivat kuulu tydryhmaan, paésevat osallistumaan suunnitteluun kommentoimal-
la ty6td. Kommentoijat ovat tydryhman jalkeen tarkein liikennejérjestelmésuunnitelman
siséltoon vaikuttava ryhmad. Kommentointi tapahtuu ohjausryhman valitykselld. Kun
tybryhma on perustettu, tyoryhma suunnittelee laajemman tyonaikaisen vuorovaikutuk-
sen ja perustaa ohjausryhman. Ohjausryhman tehtdva on ohjata ty6té ja hyvéaksya tyon
keskeiset asiat, kuten tyon tavoitteet, tarkeimmat strategiset linjaukset ja aiesopimus.
Ohjausryhmassa ovat edustettuina valtion ja kuntasektorin edustajat seka elinkeinoelé-
ma ja muut sidosryhmat. Tyypillisesti ohjausryhméssa on Liikenneviraston, maakunta-
liiton, ELY-keskuksen ja kuntien edustajia. Joskus myds joukkoliikenteen jérjestdjien,
esimerkiksi HSL:n tai VR:n edustajia, seka linja-autoliiton ja paikallisten yritysten
edustajia saattaa olla mukana ohjausryhmassa. Ohjausryhmaan valikoituu usein sen
luonteen vuoksi tyéryhméa enemman paattdjid. Molemmat ryhmat ovat kuitenkin vir-
kamiesvaltaisia. (Kivari 2015, Helaakoski 2015 & Launonen 2015).

Joskus ohjausryhman tilalle perustetaan ohjausryhméé laajempi seurantaryhmd. Seuran-
taryhmalta ei haeta muodollista hyvaksyntad, vaan ryhmaélt4 saatu palaute otetaan huo-
mioon tydéryhmén harkinnan mukaan. Seurantaryhmaltd ei saavuteta yhtd hyvaa sitou-
tumisen astetta kuin ohjausryhméltd, minka vuoksi seurantaryhmad kéytetaan l&hinna
silloin, kun ohjausryhmaésta tulisi tarpeettoman suuri. (Herneoja 2015b).

Ty6- ja ohjausryhmaén jasenten méaaré ja kokoonpano vaihtelee eri liikennejarjestelma-
suunnitelmissa. Tdssé tyossa tarkasteltiin kahdeksaa maakunnallista liikennejérjestelmé-
suunnitelmaa. Tarkastelluissa suunnitelmissa mukana olleet instituutiot ja niiden rooli
tOissé on esitetty taulukossa 1.
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Taulukkol. Tarkastellut liikennejarjestelmasuunnitelmat

Suunnitelma

Mukana olleet instituutiot

Instituution rooli

Lansi-Uudenmaan
LJS

Uudenmaan liitto

Hanko ja Inkoo

Kirkkonummi, Lohja, Raasepori ja Vihti
Uudenmaan ELY-keskus
Liikennevirasto

Novago Yrityskehitys Oy

Linea Konsultit Oy

Poyry, EP-Logistics Oy ja Trafix Oy

Puheenjohtaja, ty6- ja ohjausryhmén jasen
Ohjausryhman jasen

Ty6- ja ohjausryhmén jasen

Ty0- ja ohjausryhmén jasen
Ohjausryhmén jasen

Ohjausryhman jasen

Konsultti

Alikonsultti

Satakunnan LJS

Satakuntaliitto

Huittinen, Eura, Ulvila, Sakyla,
Merikarvia, Jamijarvi, Lavia, Eurajoki,
Karvia, Harjavalta, Kankaanpas,
Pomarkku, Honkajoki, Kokemaki, Luvia,
Siikainen, Koylio ja Nakkila
Liikennevirasto

Pori ja Rauma

Varsinais-Suomen ELY-keskus
Porin seutu

Pohjois-Satakunta

Strafica Oy ja Linea Konsultit Oy

Puheenjohtaja, ty6- ja ohjausryhmén jasen

Ohjausryhman jasen

Ohjausryhman jasen

Ty06- ja ohjausryhmén jasen
Ty6- ja ohjausryhmén jasen
Ty0- ja ohjausryhman jasen
Ty6- ja ohjausryhmén jasen
Konsultti

Pohjanmaan LJS

Pohjanmaan liitto

Eteld-Pohjanmaan ELY-keskus
Liikennevirasto

Museovirasto

Pohjanmaan ELY-keskus
Pohjanmaan kauppakamatri

Finavia Oyj

Linja-autoliitto

Isokyrd, Kaskinen, Korsnas,
Kristiinankaupunki, Kruunupyy, Laihia,
Luoto, Maalahti, Narpi6, Pedersére,
Uusikaarlepyy ja Vahakyro
Korsnas-Maalahti, Mustasari,
Pietarsaari, Vaasa ja Voyri
Kyrénmaan seutu, Pietarsaaren seutu
ja Suupohjan rannikkoseutu

Ramboll Oy

Puheenjohtaja, tyd- ja ohjausryhman jasen
Ty6- ja ohjausryhmén jasen
Ohjausryhman jasen

Ohjausryhman jasen

Ohjausryhman jasen

Ohjausryhman jasen

Ohjausryhman jasen

Ohjausryhman jasen

Ohjausryhman jasen

Ty0- ja ohjausryhmén jasen

Tydryhman jasen
Konsultti

Paijat-Hameen LJS

Paijat-Hameen liitto
Liikennevirasto

Uudenmaan ELY-keskus

Hameen ELY-keskus

Hartola, Hameenkoski, Karkola,
Padasjoki ja Sysma

Asikkala, Heinola, Hollola, Lahti, Nastola
ja Orimattila

Vr

Hameen taksiyrittajat
Linja-autoliitto

Hameen kauppakamari
Paijat-Hameen yrittajat
Paijat-Hameen vakuutuspiiri/KELA
Linea Konsultit Oy

Trafix Oy ja Pdyry Finland Oy

Puheenjohtaja, tyd- ja ohjausryhmén jasen
Ty0- ja ohjausryhman jasen

Ty6- ja ohjausryhmén jasen
Ohjausryhmaén jasen

Ohjausryhman jasen

Ty0- ja ohjausryhman jasen
Ohjausryhman jasen
Ohjausryhmaén jasen
Ohjausryhman jasen
Ohjausryhmaén jasen
Ohjausryhmaén jasen
Ohjausryhman jasen
Konsultti

Alikonsultti
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Lapin LJS

Lapin liitto

Liikennevirasto

Lapin ELY-keskus

lta-Lapin kuntayhtyma
Kemi-Tornio alueen kehittdmiskeskus
Torniolaakson Kehitys Oy
Tunturi-Lapin seutukunta
Pohjois-Lapin kuntayhtyma
Rovaniemen kaupunki
Elinkeinoeldaman keskusliitto
Suomen Taksiliityon Lapin
laéninyhdistys ry

Puheenjohtaja, ohjausryhman jasen
Ohjausryhman jasen
Ohjausryhman jasen
Ohjausryhmaén jasen
Ohjausryhman jasen
Ohjausryhmaén jasen
Ohjausryhmaén jasen
Ohjausryhman jasen
Ohjausryhmaén jasen
Ohjausryhman jasen

Ohjausryhman jasen

Keski-Suomen LJS

Auto- ja kuljetusalan liitto Ohjausryhman jasen

Finavia Oyj Ohjausryhman jasen

Linja-autoliitto Ohjausryhmaén jasen

Lapin likenneyrittajat ry Ohjausryhman jasen

Vr-Yhtyméa Oy Ohjausryhmaén jasen

Sito Oy Konsultti

Waystep Consulting ja Navico Oy Alikonsultti

Keski-Suomen liitto Puheenjohtaja, ohjausryhman jasen
Liikennevirasto Ohjausryhman jasen

Keski-Suomen ELY-keskus
Jyvaskyla, Hankasalmi, Saarijarvi,
Pihtiputaa, Keuruu, Jams&, Adnekoski
ja Joutsa

Keski-Suomen kauppakamari

Sito Oy

KPMG Oy ja Waystep Consulting

Ohjausryhman jasen

Ohjausryhman jasen
Ohjausryhmaén jasen
Konsultti

Alikonsultti

Etela-Karjalan LJS

Etela-Karjalan liitto
Kaakkois-Suomen ELY-keskus
Lappeenranta, Imatra, Luuméki ja
Ruokolahti

Liikennevirasto

Etela-Karjalan kauppakamari
Linea Konsultit Oy

Puheenjohtaja, ohjausryhman jasen
Ohjausryhman jasen

Ohjausryhmén jasen
Ohjausryhman jasen
Ohjausryhmaén jasen
Konsultti

Pohjois-Karjalan
LJS

Pohjois-Karjalan maakuntaliitto
Pohjois-Savon ELY-keskus
Liikennevirasto

Finavia Oyj

Joensuun seudun lj-tyéryhma
Keski-Karjalan seudun lj-tydryhma
llomantsi, Lieksa, Nurmes, Valtimo ja

Puheenjohtaja, ohjausryhman jasen
Ohjausryhmaén jasen
Ohjausryhman jasen
Ohjausryhman jasen
Ohjausryhmaén jasen
Ohjausryhman jasen

Juuka Ohjausryhman jasen
Sito Oy Konsultti
Strafica Oy Alikonsultti

Tarkastelluissa liikennejarjestelmésuunnitelmissa maakuntaliittojen liséksi tydryhmééan

on kuulunut yleenséd suurimmat kunnat ja ELY -keskus seké joissakin tapauksissa Lii-

kennevirasto. Pienemmat kunnat ovat kuuluneet yleensa tyéryhman toimintaa ohjaavaan
ohjausryhmaén. Lisaksi ohjausryhmadssé on joissakin tapauksissa ollut muita sidosryh-

mié. Kaikissa toissa on kéytetty ulkopuolista asiantuntemusta eli konsulttia. Joissakin
litkennejarjestelmésuunnitelmissa ei ole ollut erillistd tyoryhmaa tai sitd ei ole suunni-

telmaraportissa mainittu.

Tyo6ryhmaé ja ohjausryhmé ovat muodollisia, organisationaalisia instituutioita, jotka on

perustettu tiettyd tehtavaa varten. Molemmat ovat instituutioita, joiden siséalla toimii
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useita erillisia instituutioita. Seuraavissa kappaleissa kasitelladn yksitellen instituutioita,
jotka ovat yleensd mukana liikennejérjestelmésuunnitelmien tyo- tai ohjausryhmaéssa.

Liikenne- ja viestintdministerio (LVM) ei ole ollut mukana missaan tarkastelluista lii-
kennejarjestelmasuunnitelmista, vaikka silla on merkittava rooli liikennejérjestelma-
suunnittelussa. LVM toimii kuitenkin lahinna valtakunnallisen tason liikennejarjestel-
masuunnittelussa. Se vastaa valtakunnan liikenneverkon kehittamisesta seka valtakun-
nallisista liikennestrategioista. Joskus LVM osallistuu myds alueellisten liikennejarjes-
telmasuunnitelmien laadintaan esimerkiksi Helsingin seudulla. Muilla alueilla LVM
toimii 1ahinn& litkennejérjestelmétyon seurannassa. (Liikennevirasto 2015). LVM osal-
listuu harvemmin maakunnallisiin liikennejarjestelmasuunnitelmiin ja siksi tassa ei ole
tarkasteltu LVM:n roolia tarkemmin.

LVM:n ohella valtakunnallisten liikennestrategioiden ja liikennepolitiikan laadintaan
osallistuu Liikennevirasto. Liikennevirasto toimii LVM:td enemman my0ds alueellisella
tasolla. Alueellisella tasolla Liikennevirasto vastaa radanpidosta ja vesivaylistd seka
valtakunnallisten linjausten toteutumisesta. Lisaksi Liikennevirasto tuo suunnitteluun
joukkoliikenteen asiantuntemusta. Liikennevirasto osallistuu LVVM:n tavoin litkennejar-
jestelmésuunnitelmien laadintaan etenkin suurilla kaupunkiseuduilla. (Kartimo 2014b &
Liikennevirasto 2015).

Liikennevirasto kuuluu liikennejarjestelmasuunnittelussa joskus tyon sisaltéa valmiste-
levaan tyéryhmaéan, mutta haastateltujen asiantuntijoiden mukaan sen rooli painottuu
useimmiten kommentointiin. Ohjausryhmén jasenend Liikennevirasto kommentoi tyo-
ryhman ehdotuksia ja padttaé tavoitteiden ja keinovalikoiman hyvaksymisesté. Liiken-
neviraston tehtdvd on sovittaa yhteen eri maakuntien ja alueiden liikennejarjestelma-
suunnitelmia.

Maakuntaliitoilla on tarkeéa rooli liikennejarjestelmasuunnitelman laadinnasta vastaava-
na tahona. Maakuntaliitoilla on lakiin perustuva velvoite vastata maakunnan liikennejéar-
jestelmasuunnitelmaprosessin kaynnistdmisesta ja siihen liittyvan yhteistyon johtami-
sesta (7/2014 17 8). Velvoite kirjattiin lakiin vuonna 2009. Lakiin kirjaamisen jéalkeen
maakuntaliittojen rooli on muuttunut ja ne ovat saaneet enemman vastuuta. Maakunta-
liitot johtavat liikennejérjestelmésuunnittelua ja yleensa tyéryhmén puheenjohtaja on
maakuntaliiton edustaja.

ELY-keskusten liikenne-vastuualueet vastaavat valtakunnallisten, alueellisten ja paikal-
listen tavoitteiden sekd rakennesuunnittelun ja liikennejarjestelmasuunnittelun yhteen-
sovittamisesta. ELY-keskukset osallistuvat kaiken tasoiseen liikennejarjestelmasuunnit-
teluun ja niiden vastuulla ovat kaikki liikkumismuodot vesi- ja raideliikennettd lukuun
ottamatta. ELY-keskusten rooli liikennejarjestelmasuunnittelussa on tyon valmistelu
tyoéryhméan osana. Liséksi ELY-keskukset vastaavat liikennejarjestelman tilan seuran-
nasta (Liikennevirasto 2015).
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Kuntien ja ELY-keskusten tehtdvé on tuoda liikennejarjestelmasuunnitteluun alueellista
asiantuntemusta liikenteen nakokulmasta. Haastatellut asiantuntijat kokivat, ettd mo-
lemmilla on halua kehitt&4 paikallista toimintaa ja kykya tunnistaa ennakkoluulottomas-
ti alueensa mahdollisuuksia. Niiden rooli on sekd siséllon tuottamisessa tyoryhman ja-
senind etta paatoksenteossa ja kommentoinnissa ohjausryhman jésenind. Suuremmissa
toissé kaikki kunnat eivat kuulu tyéryhméén, vaan vaikuttavat tyon sisaltoon ohjaus-
ryhman kautta. ELY -keskuksilla on térkea rooli kuntien mielipiteiden kokoajana ja nii-
den tarpeiden yhteen sovittelijana.

Kunnilla on liikennejarjestelmésuunnittelussa myos edunvalvonnallinen rooli. Kuntalaki
maadrittelee kunnan velvollisuudeksi edistaa asukkaidensa hyvinvointia ja kestavaa kehi-
tysta kunnan alueella (17.3.1995/365 18). Tama4 tarkoittaa sit4, ettd virkamiesten ja kun-
tapaattajien tulee pyrkia edistamaan liikennejarjestelmésuunnittelussa sellaisia toimen-
piteitd ja tavoitteita, jotka parantavat kuntalaistensa hyvinvointia. Asiantuntijoiden mie-
lestd kuntien edunvalvonnallinen rooli nakyy liikennejarjestelmasuunnittelussa selvasti
ja saattaa hankaloittaa tydskentelya.

Useimmissa liikennejérjestelméasuunnitelmissa hyddynnetadn ulkopuolisia asiantuntijoi-
ta eli konsultteja. Konsultti on Liikenneviraston, maakuntaliittojen, ELY -keskusten ja
kuntien tapaan valmistelija, joka tuottaa tyohon sisaltod. Yleensa tydssa on yksi paékon-
sultti, jonka liséksi voidaan kayttaa alikonsultteja. Alikonsultit vastaavat jostakin tietys-
t& tyon osa-alueesta (esimerkiksi logistiikka). Padkonsultti toimii tyGssa yleensa projek-
tikoordinaattorina ja vastaa tyon raportoinnista (Paijat-Hameen Liitto 2014). Ohjaus-
ryhmaéssa konsultti toimii asiantuntijoiden mukaan sihteerind ja joskus myds ohjaus-
ryhman toimintaa eteenpdin vievana toimijana.

Konsultin keskeinen yhteyshenkild on puheenjohtaja. Konsultti saa puheenjohtajalta
ohjeita, neuvoja ja maarayksid, jotka sen on otettava huomioon tydssédén. Asiantuntijoi-
den nédkemys oli, ettd vahva tydéryhman johtaja on onnistuneen prosessin edellytys, silla
muuten ei saavuteta seudullista sitoutumista. Puheenjohtajan tehtédvé on koota yhteen eri
osapuolten ndkemykset ja siten sitouttaa osapuolet tydhon. Hanen on myos kyettava
johtamaan keskustelua niin, ettd kaikki halukkaat saavat puheenvuoron eikad késitelta-
vasta aiheesta poiketa liikaa. Puheenjohtajana toimii yleensd maakuntaliiton edustaja.
Institutionalismin nakdkulmasta puheenjohtaja on osa maakuntaliittoa, silld han ajaa
maakuntaliiton etua ja hdnen arvomaailmansa on yhteneva maakuntaliiton arvomaail-
man kanssa. Puheenjohtajan on asiantuntijoiden mukaan kuitenkin nahtévé asiat maa-
kuntaliittoa laajemmin ja kyettdvd ymmartaméén eri osapuolten mielipiteitd ja néke-
myksid. Puheenjohtaja ei siksi ole vain osa maakuntaliittoa, vaan myds oma instituuti-
onsa, jonka tavoitteet eroavat hieman maakuntaliiton tavoitteista.

Muissa kuin maakunnallisissa suunnitelmissa puheenjohtaja on yleensa keskuskaupun-
gin edustaja. Asiantuntijat olivat huomanneet, ettd tdma aiheuttaa kuitenkin usein on-
gelmia kaupunkien valisiin suhteisiin ja siksi saatetaan ottaa myds maakuntaliitto mu-
kaan sovittelijaksi.
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Y14 esitellyt viranomaistahot ovat mukana liikennejarjestelmésuunnittelussa, jotta olisi
mahdollista 10ytéda yhteisymmarrys liikennejérjestelman kehittdmisesta maakunnan vi-
ranomaistahojen kesken sek& muodostaa kaikkien osapuolten yhteinen visio liikennejéar-
jestelmén tulevaisuudesta. Valmistelijan tai kommentoijan roolissa kukin taho péésee
osaltaan vaikuttamaan yhteisen vision muodostamiseen. Tdéman liséksi viranomaista-
hoilla on paatoksentekijan rooli. PaatOksentekijoita liikennejarjestelmésuunnittelussa
ovat kuntien ja maakuntaliittojen luottamushenkilot sekd ELY-keskusten johtoryhmat
(LVM 2003). My0s Liikennevirasto osallistuu paatoksentekoon ratojen ja vesivaylien
osalta. Liikennevirastossa ja ELY-keskuksissa paatoksenteko tapahtuu yleensa johto-
ryhmén kokouksissa. (Joutsensaari 2015). Maakuntaliitoissa paattavana elimena toimii
maakuntavaltuusto, jolle hallitus valmistelee esityksen pdaatettdvasta asiasta (Etela-
Savon maakuntaliitto 2010). Kunnissa paatokset tekee kunnanvaltuusto.

Kunta voidaan ajatella yhtena instituutiona, jonka sisalla on useita erillisid instituutioita.
Instituutioita ovat esimerkiksi ylla mainitut paatoksentekijat sek& kuntien virkamiehet.
Myaos kuntajohtaja on oma instituutionsa.

Niit4 ihmisid ja tahoja, joihin liikennejarjestelmasuunnittelu vaikuttaa, kutsutaan osalli-
siksi (LVM 2003). Osallisia ovat esimerkiksi kansalaiset, elinkeinoeldman toimijat seka
muut ihmiset ja organisaatiot, joihin suunniteltavat toimenpiteet vaikuttavat. Osallisia
voidaan pitéa liikennejarjestelmén loppukayttdjind. Osalliset on laajempi késite kuin
"valmistelijat" tai "kommentoijat"”, eikd osallisten roolia liikennejarjestelmasuunnitte-
lussa voida madritelld yksiselitteisesti. Osallisiksi voidaan lukea loppukayttéjien liséksi
muun muassa péaatoksentekijat sekd tydssa suunniteltujen toimenpiteiden toteuttajat ja
rahoittajat (LVM 2003). Loppukayttdjien erottamiseksi muista osallisista kaytetdan
kayttajista tassa tydssa termid sidosryhmat. Asiantuntijoiden mukaan sidosryhmilta hae-
taan mielipiteita liikkennejarjestelmasuunnitelman sisaltoon liittyen, mutta niilla on myos
tiedon vastaanottajan rooli. Erilaisten foorumien kautta jaetaan tietoa sidosryhmille lii-
kennejarjestelmésuunnitelman sisallostd, jotta sidosryhmét olisivat tietoisia siit4, miten
heidan olosuhteisiinsa vaikuttavaa liikennejérjestelmaé suunnitellaan ja jotta heilld olisi
mahdollisuus kertoa mielipiteensa suunnittelusta. Sidosryhmaét ovat siis seké palautteen
antajia, ettd tiedon vastaanottajia.

Elinkeinoeldmén toimijat ovat yksi tarked sidosryhmd, joka yleensd otetaan jollakin
tasolla mukaan liikennejarjestelmésuunnitelman laadintaan. Kuudessa kahdeksasta tar-
kastellusta liikennejarjestelmésuunnitelmasta oli edustettuna (ohjausryhman jasenend)
kauppakamari tai muu vastaava alueen yrittdjien etua ajava taho. Myos liikennejarjes-
telmasuunnitelmaa koskevan alueen yrityksid ja muita merkittavia toimijoita voidaan
ottaa mukaan suunnitelman laadintaan. Logistiikka on tarkea liikenteen osa-alue, joka
pyritddn asiantuntijoiden mukaan huomioimaan liikennejérjestelmésuunnittelussa osal-
listamalla suunnitteluun logistiikan toimijoita silloin, kun ne ovat alueellisesti merkitta-
vassa asemassa. Esimerkiksi Kymenlaakson liikennejérjestelmésuunnitelmassa on ollut
aktiivisena tydryhmatoimijana Hamina-Kotka satama, joka on merkittavéa elinkeinoelé-
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méan toimija Kymenlaaksossa (Kivari 2015). Kahdeksasta tarkastellusta liikennejarjes-
telmasuunnitelmasta kolmessa oli mukana Finavia ja kahdessa VR. Nailla alueilla rauta-
tie- tai lentolitkenne on niin merkittava lilkennemuoto, etta lento- tai rautatieliikenteen
toimija on nahty tarpeelliseksi osallistaa tyohon.

Muita liikennejarjestelmésuunnittelun sidosryhmia ovat esimerkiksi Linja-autoliitto ja
muut joukkoliikenteen toimijat. Liikennejérjestelmasuunnitelmaa laadittaessa on tunnis-
tettava toimintaympaéristo ja ne sidosryhmat, jotka ovat seudun kannalta térkeitd (esim.
metséateollisuus Kaakkois-Suomessa). (Kivari 2015).

Maakunnallisissa liikennejarjestelmasuunnitelmissa maakunnan asukkaat ovat yksi si-
dosrynm@, jonka olosuhteisiin liikennejarjestelmésuunnitelma vaikuttaa. Asukkaat
muodostavat organisationaalisen instituution, jolla ei ole muodollista rakennetta eiké
yhteisid kaytantoja, eli kyseesséd on epamuodollinen instituutio. Instituutioksi asukkaat
voidaan madritelld, silla asukkailla on oletettavasti sama, yhteinen tavoite eli hyva
elinymparistd. Hyva elinympéristo voi tarkoittaa eri ihmisille eri asioita. N&iden arvojen
perusteella asukkaat voidaan edelleen jakaa instituutioihin, kuten pyorailijat, vanhukset
ja luonnonsuojeluaktiivit. Asiantuntijoiden mukaan liikennejarjestelmasuunnitteluun
naitd intressiryhmia ei ole kuitenkaan osallistettu muuten, kuin I0yhésti intressiryhmien
etua ajavien yhdistysten kautta. Monet yhdistykset ovat vapaaehtoisuuteen perustuvia ja
niill& on vain muutama palkattu tyontekija. Yhdistykset ovat muodollisia, organisatio-
naalisia instituutioita.

Yksittdisia asukkaita ei myoskaan yleensa osallisteta suunnitteluun. Asiantuntijat olivat
huomanneet, ettd liikennejarjestelmésuunnitelmien aikana ei tule juurikaan yhteydenot-
toja asukkailta, vaikka heille on tiedotettu tyon kdynnistymisesta. Joskus liikennejérjes-
telmé&suunnitelmiin liittyen on jarjestetty asukastilaisuuksia, mutta niihin on osallistunut
vain muutamia asukkaita. Asiantuntijat kokivat, ettd asukkaita kiinnostavat enemmén
konkreettiset suunnitelmat. Liikennejarjestelmasuunnitelmien toimenpiteet ovat melko
abstrakteja ja sijoittuvat pitkan ajan paahan, eivatka ne siksi herété asukkaiden mielen-
kiintoa. Osittain asukkaiden osallistamisen puuttuminen on myods resurssikysymys.
Esimerkiksi Helsingin seudulla, jossa liikennejarjestelmasuunnitelmiin on kéytettavissa
enemman resursseja kuin muualla, on asukasvuorovaikutusta hieman enemmaén. Helsin-
gin seudulla on jarjestetty avoimia tilaisuuksia, joissa asukkaita kuullaan. Muuallakin
on joskus jérjestetty esimerkiksi yleisotilaisuuksia, mutta niihin osallistuneiden méaara
on jaanyt asiantuntijoiden mukaan vain muutamaan henkiloon.

Asukkaiden ja intressiryhmien liséksi haastateltavien mukaan kunnista olisi hyva saada
muitakin kuin teknisen puolen asiantuntijoita mukaan suunnitteluun. Esimerkiksi sosi-
aali- ja terveysalan henkildston tai koulujen henkilokunnan mielipiteita liikennejarjes-
telméstd ei ole suunnitteluvaiheissa kuultu eikd heidéan tietonsa ja ndkemyksensa ole
heijastunut suunnitelmien siséltéon. Esimerkiksi koulujen lakkauttamisella on suuri
vaikutus ihmisten liikkumiseen, minka vaikutukset olisi hyva huomioida myds liikenne-
jarjestelmasuunnitelmissa. Asiantuntijoiden mielestd liikennejarjestelmasuunnitteluun
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tarvittaisiin nykyistd enemman yli hallinnonalojen ulottuvaa keskustelua, jotta muiden-
kin kuin liikennealan asiantuntijoiden nakemykset tulisivat paremmin mukaan suunnit-
teluun.

Taulukkoon 2 on koottu liikennejarjestelmasuunnitteluun osallistuvat instituutiot ja nii-
den roolit tyossa. Valmistelijoita ovat ELY-keskus, maakuntaliitto, konsultti, osa kun-
nista ja joskus Liikennevirasto. Joskus myds joku sidosryhma on mukana ty0ryhmassa,
mutta se on melko harvinaista, eiké sidosryhmié ole siksi merkitty taulukkoon valmiste-
lijan rooliin. Kommentoijia ovat Liikennevirasto, ELY -keskus, kunnat ja sidosryhmat.
Osa kommentoijista on samalla valmistelijoita. Esimerkiksi ELY-keskus saattaa olla
tyéryhman jasen, minké lisaksi ELY -keskuksen virkamiehille ja valtuutetuille saatetaan
tehda kyselyita ja pyytdd kommentteja tyohon. ELY -keskuksella, kuten myds maakun-
taliitolla, kunnilla ja Liikennevirastolla on lisaksi paattajan rooli. Tiedon saajia liikenne-
jarjestelmasuunnittelussa ovat sidosryhmat.

Taulukko 2. Liikennejérjestelmésuunnitteluun osallistuvien instituutioiden roolit
Valmistelija Kommentoija Paattgjd Tiedon saaja

Liikennevirasto (x) X X

ELY-keskus X X X
Maakuntaliitto X X

Kunta (x) X X

Konsultti X

Sidosryhma X X

5.1.2 Ei-organisationaaliset instituutiot

Ei-organisationaalisia, muodollisia instituutioita I6ydettiin Kirjallisuuskatsauksessa jo
muutamia, kuten maakuntakaava, aiesopimus ja liikennepoliittiset linjaukset. Myos
esimerkiksi maankéyttd- ja rakennuslaki, valtakunnalliset alueidenkayttGtavoitteet ja
muut vastaavat voidaan nahda liikennejarjestelmasuunnitteluun vaikuttavina instituuti-
oita, mutta niiden vaikutus on vélillista eik& niitd ole siksi tassé tarkasteltu.

Ei-organisationaalisilla, muodollisilla instituutioilla on yleensa lakiin perustuvaa legiti-
miteettid. Esimerkiksi maakuntakaavalla on lakiin perustuvaa legitimiteettia. Maankéyt-
t6- ja rakennuslakiin on maakuntakaavan oikeusvaikutuksesta viranomaistoimintaan
Kirjoitettu seuraavasti: "Viranomaisten on suunnitellessaan alueiden kaytt6a koskevia
toimenpiteitd ja paattdessaan niiden toteuttamisesta otettava maakuntakaava huomioon,
pyrittdva edistdméan kaavan toteuttamista ja katsottava, ettei toimenpiteilla vaikeuteta
kaavan toteuttamista” (MRL 5.2.1999/132 32 8). Téasta voidaan péaatella, ettd myos lii-
kennejérjestelmasuunnittelussa maakuntakaava on otettava huomioon.

Regulatiivisesta ndkokulmasta tarkasteltuna maakuntakaava rajoittaa liikennejarjestel-
masuunnittelua, silld maakuntakaavaan merkityt toimenpiteet ja suunnitelmat on otetta-
va liikennejarjestelmasuunnittelussa huomioon. Toisaalta maakuntakaava mahdollistaa
asiantuntijoiden mukaan joidenkin hankkeiden paatymisen liikennejarjestelmasuunni-
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telmaan. Viranomaisilla on velvoite edistdd maakuntakaavan toteutumista resurssit
huomioon ottaen (MRL 5.2.1999/132 32 §). Haastateltujen asiantuntijoiden mielesta
jotkut maakuntakaavat ovat niin sanottuja "toiveiden tynnyreitd", eli ne siséaltavat niin
paljon suuria hankkeita, ettei kaikkia ole mahdollista kaytettavissa olevilla resursseilla
toteuttaa. Kaikki kaavassa mainitut hankkeet on kéytdva liikennejarjestelmasuunnitel-
massa lapi, mutta niiden ajantasaisuus ja kdytettavissa olevia resurssit huomioon ottaen
ei hankkeita ole pakko listata esimerkiksi karkihankkeisiin. Hankkeet voidaan priorisoi-
da niiden realistisuuden mukaan. Maakuntakaava on siis melko vahva lakiin perustuvaa
legitimiteettia omaava instituutio, mutta sen noudattamatta jattamisesté ei automaatti-
sesti seuraa sanktioita. Osittain maakuntakaavan asemaa voidaan selittdd myos kulttuu-
ris-kognitiivisesta nakokulmasta. Maakuntakaavaa noudatetaan, koska niin on totuttu
tekemaan ja koska noudattamisen ajatellaan olevan yhteisten pelisaantojen mukaista.

Liikennejarjestelmasuunnitelman valmistuttua laadittava aiesopimus (ks. 3.3.4.) on toi-
nen selvésti muodollinen, ei-organisationaalinen instituutio. Aiesopimukseen Kirjataan
l&hivuosina toteutettavat toimenpiteet. Aiesopimus ei rajoita litkennejérjestelmasuunnit-
telua samalla tavalla, kuin maakuntakaava, silla aiesopimus tehdaan vasta liikennejar-
jestelmésuunnitelman loppuvaiheessa. Aiesopimuksen lakiin perustuva legitimiteetti ei
mydskadn ole yhté vahva kuin maakuntakaavalla, silla aiesopimus on juridisesti velvoit-
tamaton (Lehtinen 2001). Asiantuntijoiden kokemusten mukaan aiesopimuksen toteu-
tuma on ollut yleisesti melko heikko. T&std voidaan péatelld, ettd sen institutionaalinen
asema ei ole kovin vahva. Prosessin aikana on kuitenkin pidettédva aiesopimus mielessd,
silla aiesopimukseen on kirjattava strategisten linjausten lisaksi tarkasti myos fyysisia
toimenpiteitd. Tata ei ole kuitenkaan asiantuntijoiden mukaan néhty liikennejérjestelmé-
suunnittelua rajoittavana, silla prosessin aikana tunnistetaan tarpeita niin paljon, etta
toimenpiteitd tulee aina riittavasti Kirjattavaksi aiesopimukseen. Asiantuntijoiden mu-
kaan aiesopimus on my0s jatkuvan liikennejérjestelmasuunnittelun mahdollistaja. Se on
valine, jolla voidaan seurata liikennejarjestelmdsuunnitelman toteutumista. Aiesopi-
muksen avulla voidaan tarkastella niita liikennejarjestelmésuunnitelman toimenpiteita,
jotka toteutetaan (tai jatetdan toteuttamatta) seuraavan viiden vuoden aikana. Ilman aie-
sopimusta seuranta on asiantuntijoiden mukaan vaikeaa, sill& litkennejarjestelmasuunni-
telman aikajanne on 20 vuotta, mutta aiesopimus painottuu lahivuosiin.

Liikennejérjestelmasuunnitteluun liittyy myds useita muita sopimuksia ja suunnitelmia,
kuten aluekehityshankkeita, maakuntaohjelmia, kasvusopimuksia jne. Yksityiskohtai-
semmalla tasolla my6s esimerkiksi ELY -keskusten ja kuntien teettdmét selvitykset lii-
kennejarjestelmén eri osa-alueista ovat osa suunnittelua. Ndmé& sopimukset ja selvityk-
set ovat liikennejarjestelmésuunnittelua ohjaavia instituutioita. Ne tuottavat aineistoa
suunnitteluun ja helpottavat sitd kautta suunnittelua. Asiantuntijat kertoivat, etta selvi-
tyksié kartoitettaessa tulee usein vastaan vanhentuneita selvityksia. Ne eivat kuitenkaan
ole sitovia eika niitd ei ole pakko noudattaa liikennejarjestelmasuunnittelussa. Selvityk-
set voidaan néhda liikennejarjestelmasuunnittelua tdydentéving, ei rajoittavina instituu-
tioita. Niiden institutionaalinen asema on heikko, eika niiden noudattamista pideta itses-
tdanselvyytena.
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Joskus rajanveto muodollisen ja epdmuodollisen, ei-organisationaalisen instituution
viélill4 on haastavaa. Lait ja sopimukset ovat selvasti muodollisia instituutioita. Esimer-
kiksi liikennepoliittiset linjaukset voidaan n&hda ei-organisationaalisena instituutiona
mutta se, onko kyseessa muodollinen vai epamuodollinen instituutio, vaatii tarkempaa
tarkastelua. Varsinaiset linjaukset, kuten liikennepoliittinen selonteko tai valtakunnalli-
set alueidenk&yttotavoitteet, ovat tietoisesti muodostettuja ja voidaan siksi luokitella
muodollisiksi instituutioiksi. Niilla ei ole yhtd vahvaa regulatiivista asemaa kuin esi-
merkiksi maakuntakaavalla, silla asiantuntijoiden mukaan laissa ei ole madritelty tark-
kaa sisaltoa liikennejarjestelmasuunnitelmille eika liikennepoliittisista linjauksista poik-
keaminen aiheuta sanktioita. Niiden institutionaalinen asema on enemman Kkulttuuris-
kognitiivisen ndkemyksen mukainen; niitd noudatetaan, silla noudattamisesta on tullut
legitiimi kayttaytymismalli.

Liikennepoliittisten tavoitteiden taustalla on arvoja ja yhteiskunnallisia ennusteita, jotka
ovat saavuttaneet institutionaalisen aseman. Niité ei ole tarkoituksenmukaisesti muodos-
tettu instituutioksi, vaan ne ovat vuosien saatossa yleistyneet, saaneet legitimiteettia ja
sitd kautta institutionalisoituneet ilman erillistd paatostd. Siten ne voidaan luokitella
epamuodollisiksi, ei-organisationaalisiksi instituutioiksi. Haastatellut asiantuntijat luet-
telivat institutionalisoituneiksi ennusteiksi eli liikennejarjestelmén toimintaymparistén
oletetuiksi kehityssuunniksi globalisaation, kaupungistumisen, vaeston ik&antymisen,
teknologian kehittymisen, ilmastonmuutoksen ja elintapojen muuttumisen. Viimeiseksi
mainitulla tarkoitetaan muun muassa tyodssdakayntitapojen muuttumista, varallisuuden
kasvua ja vapaa-ajan lisdantymistd. Institutionalisoitumisen aste vaihtelee eri ennustei-
den kesken. Globalisaatiosta on puhuttu maailmanlaajuisesti jo vuosia eiké sen jatku-
mista edelleen kyseenalaisteta. Sill& on siis vahva institutionaalinen asema. Kaupungis-
tuminen on monissa muissa kehittyneissa maissa jo pysahtynyt, mutta Suomessa sen
oletetaan jatkuvan edelleen. Myos sill4 on vahva institutionaalinen asema. Elintapojen
muuttumista pidetddn myos itsestdanselvyytend, mutta se, miten elintavat muuttuvat, on
viel4 joltain osin epéselvéa. Elintapojen muuttuminen voidaan n&hda instituutiona, mut-
ta sen institutionaalinen asema ei ole yhta selva kuin esimerkiksi globalisaation.

Yksi viime vuosina liikennejérjestelmasuunnittelussa keskusteltu aihe on erdén haasta-
tellun asiantuntijan mukaan niin kutsuttu arktinen ulottuvuus. Arktisella ulottuvuudella
tarkoitetaan Koillisvayldé eli Atlanttia ja Tyyntdmerta yhdistdvaa avomeritietd, joka
halutaan nostaa esille liikennejarjestelmasuunnitteluun etenkin Pohjois-Suomessa, mutta
jossain madrin myods Keski-Suomessa asti. Se, ettd arktisen ulottuvuuden tarkeydesté
keskustellaan paljon suuntaan ja toiseen osoittaa, ettd siihen liittyy viel& paljon epévar-
muutta. Voidaan sanoa, etta siind on institutionalisoitumisprosessi viel& k&ynnissa. Ark-
tinen ulottuvuus on hyva esimerkki siitd, miten liikennejarjestelmasuunnitteluun on
poimittu jonkin alueen kannalta merkittavé ennuste.

Resurssien rooli on asiantuntijoiden mielesta korostunut viime vuosina liikennejarjes-
telmasuunnitelmien laadinnassa kéytavassé keskustelussa. Kéytettavissé olevat resurssit
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pienenevét koko ajan ja samalla yll&pidon tarpeet kasvavat. Etenkin alemman tieverkon
kunto ja siihen kohdistuvat hoito- ja korjaustarpeet ovat jatkuvia keskustelunaiheita.
Suhteellisesti kdytettdvissd oleva rahamé&ard on pienentynyt, silla hintataso on noussut
jatkuvasti, mutta resurssit eivat ole kasvaneet samassa suhteessa. Niukkuus ja resurssien
puute ovat keskusteluissa entistd enemman esilla, mika ilmenee esimerkiksi siten, etta
Isoja infrastruktuurin rakentamishankkeita ei haluta toteuttaa eiké niista keskustella ko-
vin avoimesti. Asiantuntijat arvelivat viranomaistahojen jopa pelké&avén, etta hankkeita
joudutaan viemaan eteenpain, jos niitd otetaan mukaan avoimeen keskusteluun. Siksi
niiden mainitsemista saatetaan pyrkid valttdmaan. Liikennejérjestelmasuunnittelussa
oletetaan, ettd niukkuuden aika jatkuu tulevaisuudessa. Resurssien vahyyttd pidetdan
itsestadnselvyytend. Voidaankin todeta, ettd niukkuus on saavuttanut institutionaalisen
aseman, silla sen olemassaoloa ei end4 kyseenalaisteta.

Liikenneturvallisuus on ollut tarked osa Suomen liikennepolitiikkaa jo 1970-luvulta
lahtien ja se nékyy myos liikennejarjestelmésuunnittelussa. Asiantuntijat olivat sité
mieltd, ettd liikenneturvallisuudesta erikseen keskustelemista ei en&é pideté tarpeellise-
na, silla se on oletusarvoisesti lahtdkohta ja reunaehto kaikelle suunnittelulle. Liikenne-
turvallisuudella on siten erittain vahva institutionaalinen asema.

Ymparistoasiat ja kestdva kehitys ovat olleet vahvasti mukana liikennejérjestelmésuun-
nitelmien tavoitteistossa usean vuosikymmenen ajan. Asiantuntijoiden mukaan ne ovat
litkenneturvallisuuden tavoin yksi lahtokohta kaikelle suunnittelulle. Kestévien kulku-
muotojen, viime aikoina erityisesti pyoréilyn ja kévelyn edistdminen, on noussut tarke-
aan asemaan. Nykyaan pidetédén itsestddn selvand, ettd etenkin taajamissa ajoneuvolii-
kennettd rajoitetaan ja sen sijaan suositaan kestavid kulkumuotoja. Kestava kehitys on
suunnittelun lahtékohtana toimiva arvo, joka on saavuttanut institutionaalisen aseman.

Kuvaan 6 (s. 47) on koottu edelld kuvatut liikennejarjestelmasuunnitelman sisaltéon
vaikuttavat ei-organisationaaliset instituutiot.
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Kuva 6. Ei-organisationaaliset instituutiot, jotka vaikuttavat liikennejarjestelmasuunni-
telman sisaltoon.

5.2 Foorumit

Foorumit ovat tilaisuuksia keskustella liikennejarjestelmésuunnittelun kannalta tarkeistéa
asioista ja vied& suunnitelmaa eteenpdin. Niiden tarkoitus on kunkin foorumin luontees-
ta riippuen

o koota yhteen tyon sisaltoéd valmistelevat tahot (tyéryhma),

e saada palautetta ja hyvaksyttaa keskeiset asiat ohjausryhmallé tai

e osallistaa sidosryhmia suunnitteluun.

Foorumeihin osallistuvilla instituutioilla on mahdollisuus kéyttda valtaa ja vaikuttaa
tyon siséltoon. Kuitenkaan kaikki instituutiot eivat aina osallistu foorumeihin, vaikka
niilla olisi sithen mahdollisuus. Osallistumishalu riippuu siit4, mitkd ovat instituution
motiivit osallistua liikennejarjestelmdsuunnitteluun seka siit4, kuinka vahvasti instituu-
tiot kokevat kykenevénsa vaikuttamaan itselleen térkeisiin asioihin foorumien kautta.
Esimerkiksi pienet kunnat, joiden alueelle ei kohdistu kuin muutama pieni toimenpide,
eivét asiantuntijoiden mukaan valttamatta koe tarpeelliseksi kéyttaa resursseja liikenne-
jarjestelmasuunnitteluun osallistumiseen. Erilaisia osallistumismotiiveja késitell&an tar-
kemmin seuraavassa luvussa.
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Ty6- ja ohjausryhmd ovat keskeisimmét liikennejarjestelmasuunnittelun siséltoon vai-
kuttavat tahot. Tyota viedddn eteenpdin tyoryhmén kokouksissa, joita jarjestetdén tyy-
pillisesti kuudesta kymmeneen kertaa liikennejarjestelmasuunnitelman laadintaprosessin
aikana (Helaakoski 2015). Kokoukset ovat keskeinen foorumi, joissa tydryhman jésenet
paasevat kayttdmaan valtaansa ja vaikuttamaan tyon sisaltoon. Tydryhméssa on yleensé
alle 10 j&sentd, milla varmistetaan se, ettd kaikki osallistuvat tydskentelyyn. Pienten
ryhmékokojen etu on myads se, etta tydskentely pysyy helpommin luontevana ja keskus-
telunomaisena. Tyéryhmétapaamiset ovat oleellinen osa prosessia, silla tyon tarkka si-
saltd eldd ja muuttuu jatkuvasti. Prosessin kestosta riippuen tyoryhmé kokoontuu noin
kerran kuukaudessa tai kerran kahdessa kuukaudessa. (Helaakoski 2015 & Kivari
2015). Tyoryhmén kokouksissa toisensa kohtaavia instituutioita ovat tyoryhmén jasenet
eli tyypillisimmin maakuntaliitto, ELY-keskus ja suurimmat kunnat. Vuorovaikutus
tydéryhman jasenten valilla on erittdin tarkeéda ja siksi tyéryhma tekee usein prosessin
alkuvaiheessa vuorovaikutussuunnitelman.

Vuorovaikutus tyoryhman kokouksissa on asiantuntijoiden kokemusten mukaan keskus-
telunomaista eik& osallistavia menetelmid yleensé tarvita, kun ryhman koko pidetaén
tarpeeksi pienend. Kokouksilla on yleensa ennakkoon laadittu asialista, jonka mukaises-
ti keskustelu etenee puheenjohtajan johdolla. Asialista luo rungon keskustelulle, mutta
siind ei yleensa tarkemmin mééritelld kaikkia keskusteltavia asioita.

Ohjausryhman kokouksissa ohjausryhman jasenilla on mahdollisuus kommentoida tyo-
ryhman laatimaa suunnitelmaluonnosta, tyon tavoitteita ja tyon kannalta keskeisia asioi-
ta. Ohjausryhmé& kokoontuu tyon keskeisissé vaiheissa, joita ovat

e tyOn aloitus,

e tavoitteiden muodostaminen,

e varsinaisen strategian hyvaksyminen ja tarkeimpien linjausten muodostaminen

seké
e luonnoksen hyvaksyminen ja aiesopimuksen laatiminen.

Tyoryhmaé tekee joskus liséksi mielipidekyselyitd ohjausryhmélle (Helaakoski 2015).
Myos tata kautta ohjausryhmaén jasenilla on mahdollisuus osallistua tyohon.

Ohjausryhman kokouksissa hyodynnetédén asiantuntijoiden mukaan usein tyOpajatyos-
kentelyd. Ideana tyOpajoissa on se, ettd kaikkien jasenten ajatukset tulisivat varmasti
kuulluksi. Asiantuntijat kokivat, etta perinteisissékin kokouksissa kaikki halukkaat saa-
vat yleensé puheenvuoron. On kuitenkin luonnollista, etta toiset puhuvat enemman kuin
toiset, minké& vuoksi tyopajatydskentely on etenkin suurissa ohjausryhmissé perusteltua.
Ty0pajoissa saadaan esille enemman nakemyksia kuin perinteisissa kokouksissa, joissa
yksi esittelee ja muut kommentoivat. MyGs osallistavia menetelmid, kuten erilaisia tee-
makeskusteluja ja ns. "post it -menetelmid" kaytetddn asiantuntijoiden mukaan paljon,
jotta hiljaisemmatkin tyéryhmén jasenevat paasisivat aaneen. Tyodpajatydskentely on
todettu hyvaksi toimintatavaksi, kunhan tydpajoja ei ole liikaa tai liian usein.
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Ty6- ja ohjausryhman jasenilla on kokousten ja tyépajojen lisaksi yleensa mahdollisuus
tutustua materiaaleihin etu- ja jalkikdateen. Kommentoimalla materiaaleja foorumin ul-
kopuolella on mahdollisuus vaikuttaa tyon sisaltoon, vaikka henkild ei olisi péassyt foo-
rumiin paikalle tai jokin asia olisi jaanyt sielld sanomatta. Asiantuntijat kertoivat, etta
monissa toissa kaytetddn myos projektipankkeja, jotka ovat internet-pohjaisia sovelluk-
sia, joihin voidaan ladata kokousmuistioita ja muita ty6hon liittyvida materiaaleja. Pro-
jektipankkeja kaytetadnkin ldhinna materiaalien jakamiseen, vaikka nykytekniikoilla
olisi mahdollista hyddynt&a niitd myos vuorovaikutusvalineend. Projektipankin kautta
voisi esimerkiksi tyoskennelld yhdessa ja muokata samaa tiedostoa.

Asiantuntijat kertoivat haastatteluissa, ettd vuorovaikutusta etenkin tyoryhman kesken
tapahtuu myos séhkopostitse. Tyoryhmén kokousten vélilla keskustellaan sahkopostitse
seuraavien kokousten aikatauluista, mutta myds tyon siséllosta. Kokoukset ovat kuiten-
kin ensisijainen vuorovaikutuskanava ja kaikki paatokset tehdaan kokouksissa, ei séh-
koposteilla.

Kuntien edustajat ovat 1asna tyo- ja/tai ohjausryhmén kokouksissa. Joskus on kuitenkin
tarpeellista kysella muidenkin kuntien virkamiesten kuin varsinaisesti prosessiin osallis-
tuvien virkamiesten nakemyksiad. Asiantuntijoiden mukaan kuntien tydntekijoita ja kun-
tapaattdjia kytketddn mukaan tyoéhon kuntatyopajojen ja kuntaseminaarien kautta. Val-
tuutetuilta kyselld&n joskus myos suoraan esimerkiksi kyselyill4, mité liikennejérjestel-
maan liittyvia asioita he pitavat tarkeana. Lisaksi kyselyitd tehdaén joskus kuntien tyon-
tekijoille.

Haastatteluissa kévi ilmi, ettd tyoryhman jasenet kokoontuvat tyypillisesti keskustele-
maan jostakin liikennejarjestelmasuunnitelmaa koskevasta aiheesta valmiiseen fooru-
miin. Td&méan kaltainen foorumi voi olla esimerkiksi maakuntakaavan kokous, jossa ty6-
ryhman jasenet ovat valmiiksi koolla. Myds esimerkiksi kunnanvaltuuston kokouksissa
tyéryhma voi kayda esitteleméssa tyota ja saamassa palautetta. Nain tyéryhman ei tar-
vitse erikseen jarjestad kokousta, mika tehostaa tyoskentelyé ja lisad osallistumisaktiivi-
suutta.

Sidosryhmat pyritadn kytkemé&an mukaan kyselyiden, seminaarien ja tydpajojen kautta.
Kyselyissd vastausméaarat jadvat asiantuntijoiden kokemusten perusteella usein melko
vahdisiksi. Tdma johtunee siitd, ettd kyselyitd toteutetaan niin paljon, etteivét ihmiset
jaksa vastata kyselyihin. Elinkeinoeldmaa pidetaan tarkeéna liikennejarjestelman osa-
puolena ja siksi elinkeinoeldamén toimijat kytketdan prosessiin lahes aina. Elinkeinoeld-
man toimijoille lahetetddn kyselyitd, joiden avulla pyritadan selvittdméén heiddn néke-
myksi&an liikennejarjestelman kehittdmisesta. Toinen usein kaytetty tapa kytked elin-
keinoeldma suunnitteluprosessiin on kdymalla keskustelemassa Kauppakamareissa.

Asukkaille ei asiantuntijoiden mukaan yleensé tehdé suoraan liikennejarjestelmasuun-
nitteluun liittyvid kyselyitd. Asukkailta kuitenkin ker&td&n jatkuvasti tietoa erilaisten
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muihin projekteihin ja suunnitelmiin liittyvien kyselyiden kautta. Liikennejérjestelma-
suunnitelman laadinnassa olennaista on koota yhteen toteutettujen kyselyiden tuloksia ja
muuta asukkaista saatavilla olevaa tietoa ja tilastoja. Jos ndin tehd&én, ei varsinaisia
suoria kyselyita tarvita. Asukkaille kuitenkin tiedotetaan litkennejérjestelmatyon kayn-
nistymisestd ja ilmoitetaan esimerkiksi maakuntaliiton internetsivuilla yhteyshenkilon
tiedot, jolloin asukkailla on mahdollisuus halutessaan kertoa mielipiteitdnsé tyohon liit-
tyen. Asiantuntijoiden kokemusten mukaan tyon aikana tulee kuitenkin vain muutamia
yhteydenottoja.

Haastatellut asiantuntijat kertoivat, etté erilaisia intressiryhmien etuja ajavia yhdistyksia
on usein yritetty saada mukaan liikennejérjestelmésuunnitteluun, mutta niiden osallis-
tuminen on ollut véhaista. Yhdistyksilla on harvoin resursseja osallistua liikennejarjes-
telmasuunnitteluun, vaikka heitd mukaan pyydetédankin. Tyon kdynnistymisesté ilmoite-
taan intressiryhmille, jolloin heillda on mahdollisuus ottaa yhteytta projektipaallikkoon
tai muuhun yhteyshenkiloon ja sitd kautta osallistua tydhon omien resurssiensa puitteis-
sa. Osallistumisaktiivisuudessa on asiantuntijoiden mukaan alueellisia eroja. Osallistu-
misaktiivisuus vaikuttaisi riippuvan myos paljon yhdistysten tydntekijoiden henkilékoh-
taisesta aktiivisuudesta.

Liikennejarjestelmasuunnitelma tehdaén tiiviissa vuorovaikutuksessa péattdjien kanssa.
Paattajat otetaan mukaan suunnitteluun lausuntovaiheissa. Lausuntovaiheita on tyypilli-
sesti tyon aikana kaksi. Ensimmadinen lausuntovaihe on tavoitteiden muodostamisen
jalkeen. Silloin kuntavaltuusto ja maakuntahallitus hyvaksyvat tyéhon asetetut tavoit-
teet. Toinen lausuntovaihe on tyon lopussa. Silloin hyvéksytdan luonnos ja sitoudutaan
aiesopimukseen. Asiantuntijat olivat panneet merkille, ettd suunnittelun loppuvaiheessa
tyon sisaltoon tulee harvoin muutoksia. Tama johtunee siitd, ettd paattdjilla on ollut
mahdollisuus kommentoida ty6td jo aiemmissa vaiheissa. Paattdjat padsevat vaikutta-
maan tyohon myos muualla kuin varsinaisissa lausuntovaiheissa. Asiantuntijat kertoi-
vat, ettd paattdjille lahetetddn usein kyselyita tai jarjestetddn seminaareja tai tydpajoja,
joissa paattajat padsevat kertomaan mielipiteensd ja toivomuksensa tyon suhteen. Ta-
voitteena on, ettd lausuntovaiheessa ty6hon tulisi mahdollisimman vah&n muutoksia,
minka vuoksi paattdjien ajatukset liikennejérjestelmasté pyritdén selvittdmaan hyvissa
ajoin.

5.3 Diskurssit ja poliittinen valta

Vuorovaikutuksen rooli liikennejarjestelméasuunnittelussa on asiantuntijoiden mielesta
korostunut viime vuosina. Perinteisen insinddriosaamisen tarve on muuttunut kapeam-
maksi ja rinnalle on tullut sosiaalisten vaikutusten arviointia ym. Siksi liikennejarjes-
telmé&suunnittelun osapuolilta vaaditaan entistd laajempaa osaamista ja sosiaalisia taito-
ja. Sosiaalisia taitoja tarvitaan foorumeissa, jotta instituutioilla olisi mahdollisuus hyo-
dyntéé kaytettavissaan olevaa poliittista valtaa. Poliittinen valta ei ole vain paattéjilla
olevaa péatoksentekovaltaa. Valtaa on kaikilla niilld instituutioilla, jotka kykenevat jol-
lakin tavalla vaikuttamaan muiden kéytokseen tai ajatteluun.
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Liikennejérjestelmésuunnittelussa valtaa kéaytetddn edellisessa kappaleessa kuvatuissa
foorumeissa. Foorumeissa kaydaan keskusteluja, diskursseja, joissa instituutiot esittavat
omia argumenttejaan pyrkien saamaan argumenteilleen legitimiteettia ja sitd kautta te-
kemé&éan niisté osa yhteisté politiikkaa. Liikennejérjestelmésuunnittelussa tdma tarkoittaa
pyrkimysta saada instituution ndkemykset, ideat ja tavoitteet osaksi laadittavaa liikenne-
jarjestelmasuunnitelmaa. Jotta tdma olisi mahdollista, tarvitsevat instituutiot kanavan,
jonka kautta saada oma agendansa kuuluviin. Liséksi instituutioilla on oltava valtaa,
jotta niiden esittdméat agendat voivat saada legitimiteettia.

Usein vallan kaytto yhdistetaan paatoksentekoon. Todellisuudessa valtaa kuitenkin kay-
tetddn jo ennen varsinaista paatoksentekoa. Siksi myos niilla instituutioilla, joilla ei ole
paatoksentekovaltaa, voi olla poliittista valtaa, jolla ne kykenevat vaikuttamaan péaatet-
taviin asioihin ennen varsinaista paatoksentekoa. Liikennejarjestelmasuunnitteluproses-
sia ja siind esiintyvia diskursseja tarkasteltaessa on hyva muistaa, ettd liikennejarjestel-
masuunnitelman tarkoitus ei ole tehdd paatoksia toteutettavista hankkeista, vaan sen
tarkoitus on kehittdmistarpeiden tunnistaminen (Kivari 2015). Liikennejarjestelmasuun-
nittelussa pyritdan vastaamaan kysymykseen: "Missé asioissa on tarpeen tehda paatos ja
mill& aikajanteell&?". Toisin sanoen, suunnitelmassa on tarkoitus paattad, mita prosesse-
ja ja hankkeita on tarpeen vieda eteenpdin. Varsinaiset toteutettaviin hankkeisiin liitty-
vat paatokset kuitenkin tehdaan muualla. Téasta johtuen etenkin laajoihin ja paljon re-
sursseja vaativiin hankkeisiin liittyvat asiat kirjataan suunnitelmiin usein epadmaaréaisesti
ja kierrellen. Asiantuntijoiden nakemys oli, ettd kiertelevien sanamuotojen tarkoitus on
ilmaista kiistanalaiset ja laajempaa selvitysta vaativat tai muualla paatettavat asiat siten,
etta keskustelu pysyy ylla eika tulehdu. Kiertelevillad sanamuodoilla kerrotaan lukijalle,
ettd asiasta on ollut erilaisia nakemyksia.

5.3.1 Instituutioiden valta-asema ja vallan kdyttomuodot

Liikennejarjestelmasuunnitteluun osallistuvat instituutiot ovat saaneet valtaa jo siina
vaiheessa, kun ne on otettu mukaan suunnitteluprosessiin. Mitd useammassa foorumissa
instituutioilla on mahdollisuus olla mukana, sitd enemman vallan kayttémahdollisuuksia
niillda on. Liséksi instituutioiden valilld voidaan tunnistaa niiden laissa maariteltyyn
asemaan perustuvaa hierarkiaa. Seuraavissa kappaleissa kuvataan kunkin instituution
valta-asemaa ja sen kaytossa olevia vallan kayttémuotoja sek& instituutioiden vélisia
valtasuhteita.

Prosessin hierarkiassa ylimpana on maakuntaliitto, jolla on lakiin kirjattu asema proses-
sin omistajana. Siten maakuntaliitoilla voidaan ndhda olevan eniten laillistettua auktori-
teettia. Laillistettua auktoriteettia on my0s Liikennevirastolla. Asiantuntijoiden mukaan
ristiriitatilanteissa pyritdan loytamaan kompromissi kummankin tahon kesken, vaikka
lopullinen p&é&tds siitd, miten kiistanalainen asia suunnitelmaan Kirjataan, kallistuukin
yleensd hieman enemman maakuntaliiton kannalle. Maakuntaliitot siis kayttavat laillis-
tettua valtaansa, mutta kykenevat kuitenkin tekemaan kompromisseja.
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Koska maakuntaliitot osallistuvat kaikkiin ty6- ja ohjausryhmadtapaamisiin ja seminaa-
reihin ynna muihin foorumeihin, on heilla selvasti parhaat mahdollisuudet kayttaa valtaa
prosessissa. My6s konsultilla voidaan nahdé olevan melko hyvat mahdollisuudet poliit-
tisten vallan kayttoon, sill4 konsultilla on laaja padsy foorumeihin ja sit4 kautta mahdol-
lisuus osallistua diskursseihin. Vaikka konsultti ei kuulu paatdksentekijoihin, on silla
mahdollisuus k&yttaa poliittista valtaa ennen pé&atoksentekoa. Konsultti on itse asiassa
kayttanyt valtaansa jo tarjousta tehdessaan.

Haastatellut asiantuntijat, jotka toimivat litkennejérjestelmésuunnittelussa konsulttina,
kokivat, ettd heidan asiantuntijuuteensa luotetaan ja heidan tietdmystaan arvostetaan.
Tasta voidaan paatelld, ettd konsultin valta on patevaa auktoriteettia eli asiantuntijuu-
teen perustuvaa valtaa. Asiantuntijoiden mukaan konsultti tuntee yleensa hyvin kokouk-
sissa kasiteltavat asiat, silla konsultti yleensd valmistelee kokousmateriaalin. Konsultti
pystyy vaikuttamaan péaatoksen tekijoihin tuomalla asiat jarkevasti esille ja perustele-
malla argumenttinsa. Jotta konsultilla olisi asiantuntijavaltaa, tulee konsultin olla pateva
ja sill& tulee olla substanssiosaamista. Asiantuntijoiden mielestd péteva konsultti osaa
ottaa kantaa asioihin ja haastaa tyoryhman jasenet rakentavaan keskusteluun. Lisaksi
konsultin on oltava p&tevé toimimaan asioiden esittelijana foorumeilla eli silla tulee olla
hyvat vuorovaikutus- ja kirjoitustaidot. Haastatellut konsultit kokivat, ettd maakuntalii-
tot ja muut tydryhmaéssa toimivat tahot luottavat heidan asiantuntijuuteensa, silla he ovat
ennestaan tuttuja ja tehneet liikennejarjestelméatyctd yhdessd. Tama vahvistaa kasityksen
siitd, etta konsultin valta on nimenomaan asiantuntijavaltaa.

Ty6ryhman jasenet ovat, ainakin teoriassa puheenjohtajatahoa lukuun ottamatta tasa-
arvoisia. Asiantuntijoiden mukaan niiden tahojen painoarvo kuitenkin k&ytannossé ko-
rostuu, jotka viime kadessa asioita toteuttavat. Usein ELY -keskukset ja suuret kaupun-
git vaikuttavat kaytannossé lopputulokseen enemman kuin pienet kunnat, silla niiden
alueelle kohdistuu enemman suunniteltavia toimenpiteitd. Sit4 osapuolta, jonka alueelle
toimenpiteet kohdistuvat ja joka vastaa suunniteltavan toimenpiteen toteutuksesta,
kuunnellaan asiantuntijoiden mukaan foorumeilla eniten. Silla on siis alueellisesti ver-
tailtuna eniten valtaa. Esimerkiksi joukkoliikennehankkeissa usein keskuskaupunki on
suurimmassa roolissa, silla keskuskaupunkiin kohdistuu eniten joukkoliikennettd. Suu-
rilla kaupunkiseuduilla tehd&é&n usein ensin rakennemalli tai keskuskaupungin sisdinen
liikennejarjestelmésuunnitelma ja vasta sen jalkeen seudullinen suunnitelma (Kivari
2015). Tam4 tasapainottaa kaupunkien valistd kokoeroa ja estdd keskuskaupungin liial-
lisen painottumisen.

Puheenjohtajalla on muuta tyéryhméé enemman valtaa. Puheenjohtajan valta perustuu
hanelle henkildkohtaisesti méaariteltyyn valta-asemaan seka instituution, yleensd maa-
kuntaliiton, tuomaan laillistettuun auktoriteettiin. Puheenjohtaja padsee johdattelemaan
keskustelua kokouksissa, painottamaan haluamiaan asioita, vetdmaan yhteen keskuste-
lun tulokset ja muotoilemaan tehdyt pééatokset parhaaksi nakemaénsa muotoon. Vallan
kayton nakokulmasta puheenjohtaja voidaan ndhd& omana instituutionaan, jolla on vah-
va rooli ty6ssa. Puheenjohtaja on prosessin hierarkian ylimmall& portaalla.
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Kuntajohtaja on kunnan sisalla toimiva instituutio, jolla on seké asiantuntijavaltaa etté
henkilokohtaista valtaa, joiden avulla han voi vaikuttaa kuntansa viranomaisiin ja paat-
tajiin. Lisaksi kuntajohtajalla on laillistettua auktoriteettia suhteessa kunnan muihin
tyontekijoihin. Kuntajohtaja padsee hyddyntaméan valta-asemaansa keskustellessaan
kunnan virkamiesten kanssa ja esitellessadn asioita kuntahallitukselle. Kuntajohtajan
nakemyksid kunnioitetaan ja siksi on tdrke&d, ettd kuntajohtajan ja hankeryhman néke-
mykset kohtaavat.

Poliitikot, erityisesti ministeriasemassa olevat tai paljon julkisuutta saaneet, saattavat
kayttdd nimedan hyvaksi ja pyrkia vaikuttamaan sen avulla. Asiantuntijoiden mukaan
naiden henkildiden kannanottoja kuunnellaan, vaikka heill& ei olisikaan aseman tuomaa
valtaa tai vahvaa asiantuntijuutta. Talloin poliitikot kayttavat henkilokohtaista valtaa.
Haastatteluissa tuli myo6s ilmi, ettd muutamissa yksittdistapauksissa virkamiehet ovat
pyrkineet vaikuttamaan tyon siséltdon varoittamalla, ettd tyo saatetaan jattaa hyvaksy-
matt4, jos tiettyja hankkeita ei kirjata suunnitelmaan. Tdméan kaltainen voimakas vaikut-
taminen on saatettu kokea uhkailuna ja se voidaan mieltad pakottavaksi auktoriteetiksi.
N&ma ovat kuitenkin yksittaistapauksia, eik& pakottavaa auktoriteettia tavata kuin har-
voin liikennejarjestelmasuunnittelussa.

5.3.2 Osallistumisaktiivisuus

Osallistumisaktiivisuuteen ja aitoon kiinnostukseen aiheesta liittyy myds valtaa. Sitou-
tumisen ja osallistumisen aste vaikuttavat vallan ma&raén diskurssien kautta, silla mita
enemman instituutio osallistuu diskursseihin, sitd enemman silla on valtaa. Myos Kiin-
nostuksen mé&aré vaikuttaa vallan maaraan. Jotta instituutiolla olisi valtaa mahdollisim-
man paljon, tulee sen edustajan osallistua mahdollisimman moniin diskursseihin, mutta
sen pitdd myos olla aidosti kiinnostunut aiheesta. Instituutionsa "pakottama" yksilo ei
ole asiantuntijoiden mielesta yhta motivoitunut kdyttamaan valtaansa foorumeissa, kuin
aiheesta aidosti kiinnostunut yksilo. Ongelmallista virkansa puolesta osallistuvissa insti-
tuution edustajissa on asiantuntijoiden mukaan myds se, ettd he ovat usein sanansaatta-
jia, jolloin he joutuvat ensin tuomaan instituutionsa argumentit esille foorumeissa ja
viemaan sitten saadun palautteen takaisin omaan instituutioonsa. Edustajan on talldin
oltava asiansa osaava ja kyettdva perustelemaan asiansa sek& foorumissa, ettd omassa
instituutiossaan. Asian vieminen paikasta toiseen hidastaa prosessia, minka lisdksi on
vaarana, ettd viesti muuttuu matkan varrella.

Maakuntaliittojen, Liikenneviraston ja ELY-keskusten osallistumisaktiivisuus on asian-
tuntijoiden mielesté yleensd hyva. Kunnissa osallistumisaktiivisuuteen heidan kokemus-
tensa perusteella vaikuttaa se, kuinka paljon kunnan alueelle kohdistuu toimenpiteitéd
seka se, kuinka paljon kunta kokee kykenevénsa vaikuttamaan ty6hon ja hyotyméaan
siitd. Pienten kuntien osallistuminen ei ole yleensa yhté aktiivista kuin isompien kunti-
en, eika pienié kuntia valttaméattd aina pyydeta tyéryhmé&én mukaan. Esimerkiksi Sata-
kunnan liikennejérjestelmésuunnitelman tyoryhméssa mukana olivat kunnista vain Pori
ja Rauma, pienempien kuntien ollessa mukana ainoastaan ohjausryhmassa. Myos Paijat-
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H&meessa pienet kunnat ovat jadneet tyéryhméan ulkopuolelle. Paijat-Hameen liikenne-
jarjestelmasuunnitelman toimenpideohjelmassa ei ole yhtdan fyysistd toimenpidetta,
jotka koskisivat esimerkiksi Hartolaa tai Sysmaa. Pienten kuntien kohdalla asiantuntijat
ovat havainneet mygds prosessin pituudesta johtuvaa kyllastymistd, mik& ilmenee siten,
ettd pienet kunnat eivat jaksa olla motivoituneita koko prosessin lapi. Tyo- tai ohjaus-
ryhmaén kuuluvat pienet kunnat tulevat yleensa paikalle kokouksiin, mutta niiden osal-
listuminen keskusteluun on vahaista.

Myds muut kuin pienet kunnat ovat asiantuntijoiden mukaan kokeneet prosessin liian
pitkaksi. Toiset ovat kuitenkin sitd mieltd, ett4 prosessin aikana olisi tarpeen pitaa pi-
dempié taukoja ja antaa asioiden hautua. Jos liikennejérjestelmésuunnitelman laadinta
kytketddn yhteen useamman vuoden kestdvan maakuntakaavoitusprosessin kanssa, olisi
asiantuntijoiden mielesta perusteltua pitd4 pidempia taukoja.

Asiantuntijahaastatteluissa tuli esille, ettd joillakin seuduilla on kaksi samankokoista,
kilpailevaa kaupunkia. Kaupunkien véalinen kilpailuasema vaikuttaa siihen, haluavatko
kaupungit olla tyodssa aktiivisesti mukana. Joskus toinen kilpailevista kaupungeista saat-
taa haastateltavien mukaan jopa jattaytyé prosessista kokonaan pois. Joillakin seuduilla
kilpailevat kaupungit eivat kykene tekemaan yhteisty6td, vaan osallistuvat kokouksiin
ldhinna paastakseen varmistamaan, ettei Kilpailija saa omaan kaupunkiinsa kohdistuvia
toimenpiteita l&pi. Kilpailu heijastuu selvasti prosessiin ja siihen, miten toimenpiteet
Kirjataan suunnitelmaan. Myos yhteistyé ohjausryhmaéssé heikkenee kilpailuasetelman
VUOKSI.

Muut kuin ty6- ja ohjausryhmén jésenet eivét ole asiantuntijoiden kokemusten perus-
teella kovin kiinnostuneita osallistumaan tyéhon. Kunnissa osallistuminen tyopajoihin
ja seminaareihin kunnissa on yleensd melko heikkoa, ellei tilaisuutta mainosteta val-
tuustoseminaarina. Yleensé paikalle saapuu 2-3 innokkainta virkamiesté tai valtuutettua.
Virkamiehille, viranomaisille, elinkeinoelamélle ja asukkaille tehtyjen kyselyiden vas-
tausmaéarat jaavat myos yleensa melko heikoiksi. T&ma saattaa johtua siitd, ettd muuten-
kin kyselyita tehd&an niin paljon, ettd niihin ei enda jakseta osallistua. Esimerkiksi L&n-
si-Uudenmaan liikennejarjestelmésuunnitelman laadinnan alkuvaiheessa toteutettiin
kysely liikennejérjestelman tilasta kuntap&attdjille, kuntien ja valtion viranomaisille
seké elinkeinoeldmén edustajille. Vastausprosentti oli 28 %. (Uudenmaan liitto 2014).

5.3.3 Agendoja ja arvomaailmoja

Instituutioilla on agendoja, joita ne pyrkivat vieméaan eteenpdin diskurssien kautta.
Agendat heijastavat instituutioiden arvomaailmaa. Arvomaailman perusteella pystyy
tunnistamaan, mika on yksilon taustalla oleva instituutio, silld instituutio maarittda ne
perusarvot, joita yksilon tulee edistdd. Asiantuntijahaastatteluissa tuli ilmi, ettd liikenne-
jarjestelmasuunnitteluun osallistuvilla henkil@illa on jonkin verran omia, henkilékohtai-
sia arvoja, jotka heijastuvat diskursseihin. Henkilokohtaiset arvot voivat liittya esimer-
kiksi yksilon omiin liikkumistottumuksiin. P&dasiassa yksiloiden arvot mukailevat kui-
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tenkin sen instituution arvomaailmaa, jota yksilo liikennejarjestelmdsuunnittelussa
edustaa.

Liikennejérjestelmasuunnitteluun osallistuvilla viranomaistahoilla on melko selva kési-
tys liikennepolitiikan siséllostd seka siitd, mita tavoitteita kansallisessa liikennepolitii-
kassa halutaan vieda eteenpdin. Yleisi4, suunnittelua ohjaavia tavoitteita ovat kestéavé
kehitys, resurssien sddstd, maakuntien valinen yhteistyo, liikenneturvallisuuden ja alu-
eiden elinvoimaisuuden edistdminen seké elinkeinoeldman kilpailukyvyn turvaaminen.
(Kivari 2015 & Launonen 2015). Se, mitd ndista tavoitteista halutaan edistaa eniten,
vaihtelee hieman eri instituutioiden valilla.

Padosin tyo- ja ohjausryhméssd mukana olevien instituutioiden arvomaailmat ovat mel-

ko samansuuntaisia. Resurssien s&astd on asiantuntijoiden ndkemyksen mukaan yksi

Kiistelty tavoite. Liikennevirasto pyrkii edistimaan tata tavoitetta huomattavasti enem-

méan kuin muut viranomaistahot. Resursseja pyritdan saastaméan kirjaamalla suunnitel-

miin paljon resursseja vaativia toimenpiteitd maltillisesti ja korostamalla sen sijaan pie-

nia toimenpiteita seké neliporrasperiaatetta. Neliporrasperiaate tarkoittaa lyhyesti sanot-

tuna sitd, ettd pyritaddn ensisijaisesti korjaamaan ja parantamaan olemassa olevaa infra-

struktuuria sen sijaan, etta rakennettaisiin uutta. Liséksi liikennejérjestelmasuunnittelus-

sa toiminnalliset toimenpiteet ovat korostuneet viime vuosina. Esimerkiksi Paijat-

Hémeen liikennejérjestelmésuunnitelman toimenpideohjelmaan on listattu seuraavia

toiminnallisia toimenpiteita:

kavelyn ja pyoréilyn markkinointikampanjat

o joukkoliikenteen informaation parantaminen

o kuntien liikenneturvallisuustyon koordinointiryhmien toiminnan varmistaminen

e lasten pyoréilyn, nuorten mopoilun seké iakkaiden autoilun ja pyoérailyn koulu-
tusten jarjestaminen

o kaavojen auditointi liikenneturvallisuuden ja kestavien kulkutapojen edistamisen
nakokulmasta. (Paijat-Hameen liitto 2014).

Liikennevirastolla on usein kuntia parempi nakemys valtakunnallisesti kaytettavissa
olevista resursseista. Tam& johtaa haastateltavien mukaan joskus tilanteeseen, jossa
kunnilla olisi halukkuutta vieda eteenpdin suuria hankkeita, mutta Liikennevirasto halu-
aa pitad hankelistat maltillisina. Kuntien lisaksi myos ELY-keskukset ja maakuntaliitot
ovat Liikennevirastoa halukkaampia kirjaamaan suunnitelmaan suuria investointeja vaa-
tivia hankkeita. Vaikka kunnilla ja ELY -keskuksilla on usein halua ja intoa alueelliseen
kehittdmiseen, on niill& asiantuntijoiden mielesté joskus puutteita resurssitietoisuudessa.
Tahén vaikuttaa merkittavasti se, onko kyseessd ensimmainen alueelle tehtava liikenne-
jarjestelmdsuunnitelma, vai tehddanko suunnitelmaa vanhan liikennejérjestelmésuunni-
telman pohjalta. Jos laadittavan suunnitelman taustalla on vanha suunnitelma, on paikal-
lisilla toimijoilla selvésti enemman tietoisuutta resursseista.

Aina halu hankkeiden toteuttamiseen ei kuitenkaan ole kiinni resurssitietoisuudesta.
Kunnilla on edunvalvonnallinen rooli, mink& vuoksi niiden on joskus pakko vieda
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eteenpéin kuntalaisten kannalta térkeitd hankkeita. Kuntalaisten edunvalvonta on yksi
kuntien tarkeé agenda, jota ne pyrkivét vieméaan eteenpain liikennejérjestelmasuunnitte-
lussa. Haastatellut asiantuntijat kokivat, ettd edunvalvonnalliset asiat hankaloittavat
suunnitteluprosessia ja instituutioiden valisté yhteistyota.

Edunvalvonnan ohella, osittain myos siitd johtuen, kuntien térkein agenda on alueellisen
houkuttelevuuden edistdminen. Kunnat tuovat liikennejarjestelmasuunnitteluun alueel-
lista tietoutta oman kuntansa nakodkulmasta. Eri kuntien valilla ei ole asiantuntijoiden
mukaan suuria ristiriitoja. He olivat kuitenkin huomanneet tiettyjen asioiden aiheuttavan
pienié erimielisyyksid. Esimerkiksi maank&yton suunnittelu on asia, joka herattaa kes-
kustelua. Kunnissa maankéytté ndhdaan asumisen kilpailukyvyn nakdkulmasta. Pienet
kunnat nakevét valttinaan sen, ettd pystyvét tarjoamaan asukkaille valjyyttd, omakotita-
loasumista ja luonnon l&heisyyttd. Suuremmat kunnat ja kaupungit haluavat usein pienia
kuntia enemman edistdd joukkoliikennetta ja tiivistdd maankayttod. ELY -keskukset
pyrkivat asiantuntijoiden mukaan sovittelemaan eri kuntien agendoja ja tuovat samalla
litkennejarjestelmasuunniteluun koko maakunnan laajuista alueellista tietoutta.

Haasteltujen asiantuntijoiden ndkemyksen mukaan elinkeinoeldman toimijoilla on hyvin
erilaiset arvot suhteessa tyo- ja ohjausryhmien arvomaailmoihin. Tyoryhméssé pyritdén
edistamaan liikennepolitiikan painotuksia, esimerkiksi kestavaa kehitysta. Sidosryhmien
kanssa keskustellessa tulee asiantuntijoiden mukaan kuitenkin ilmi myos toisenlaisia
nakemyksid. Elinkeinoeldmén toimijat arvostavat usein ennen kaikkea liikkumisen no-
peutta ja sujuvuutta seké kuljetuksien tasmallisyytta ja toimivuutta.

Kuvassa 7 on esitelty keskeisten instituutioiden tdrkeimmét agendat.

sValtakunnallisten eKuntien vilisten eKuntalaisten *Maakunnan eliikkumisen
tavoitteiden ristiriitojen edun valvonta kehittaminen sujuvuus
toteutumisen sovittelu eAlueellinen sKuljetusten
valvonta houkuttelevuus toimivuus
*Resurssi-
nakokulma

Kuva 7. Instituutioiden agendat
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6 CASE: Pirkanmaan maakunnallinen
liikennejarjestelmasuunnitelma

Pirkanmaan tuorein liikennejarjestelmasuunnitelma julkaistiin alkuvuodesta 2012 ja sen
aikajanne ulottuu vuoteen 2040. Suunnitelma on laadittu rinnakkain Pirkanmaan 2. vai-
hemaakuntakaavan kanssa. Suunnitelma oli ensimmainen alueelle laadittu liikennejar-
jestelmésuunnitelma eikd suunnitelman pohjalla ollut aiempaa liikennestrategiaa. Suun-
nitelman valmisteli hankeryhma (tyéryhmad), johon kuului edustajia Pirkanmaan liitosta,
Pirkanmaan ELY -keskuksesta, Liikennevirastosta, Tampereen kaupungilta sek& Juupa-
joen, Akaan ja Hameenkyron kunnista. Konsulttina tydssé toimi Strafica Oy. Hanke-
ryhman lisaksi tyohon osallistui erillisselvitysten kautta joukkoliikenteen, logistiikan,
liikenneturvallisuuden seka liikkumisen hallinnan ja &lyliikenteen asiantuntijoita. Kuta-
kin erillisselvitysta valmisteli erillinen tydryhma, jonka lisaksi erillisselvityksiin osallis-
tui kuhunkin aihealueeseen liittyvia sidosryhmid seminaarien ja kyselyiden kautta.
Myos varsinaiseen liikennejarjestelmésuunnitteluun osallistui suuri méara sidosryhmié.
Sidosryhmille jarjestettiin tyon aikana kaksi seminaaria, joiden liséksi sidosryhmié osal-
listettiin esimerkiksi kyselyiden kautta.
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Kuva 8. Pirkanmaa
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CASE-esimerkin tarkastelussa tutkitaan tarkemmin Pirkanmaan liikennejarjestelmé-
suunnitelman laadintaprosessia pyrkien I6ytdmaan mahdollisia puutteita ja ongelmia
prosessissa. Puutteiden loytamisessa kaytetddn apuna instituutioiden, foorumien ja dis-
kurssien tarkastelua eli sosiologisen institutionalismin peruspilareita. Tutkimusta ohjaa-
va seuraavat tutkimuskysymykset:
e Ovatko kaikki hankeryhmaén jasenet osallistuneet aktiivisesti tyohon? Jos eivét,
niin miksi?
e Onko Kkaikille tarpeellisille sidosryhmille annettu mahdollisuus osallistua ty6-
hon?
o Kohtasivatko oikeat instituutiot oikeissa foorumeissa?

6.1 TyOn organisointi

Pirkanmaan liikennejarjestelmasuunnitelman laadintaa johti hankeryhmé, jonka puheen-
johtajana toimi Pirkanmaan liiton edustaja. Hankeryhman liséksi tyohon osallistuivat
Pirkanmaalla sijaitsevat kunnat ja muut keskeiset viranomaistahot. Elinkeinoelaméa
pidettiin tarkednd osallisena tyossa ja elinkeinoeldman edustajat pyrittiin kytkemaan
tiiviisti tydhon. Tyon organisoinnista vastaavat tahot on esitetty alla olevassa kuvassa 9.

Pirkanmaan ELY Maakuntahallitus Liikennevirasto

-Visio ja tavoitteet -Visio ja tavoitteet -Visio ja tavoitteet

- Liikkennejarjestelmasuunnitelma - Liikennejarjestelmasuunnitelma - Liilkennejarjestelmasuunnitelma
- Aiesopimus - Aiesopimus - Aiesopimus

Hankeryhma:

- Pirkanmaan liitto, pj.

-PIRELY

- Tampereen kaupunkiseudun LJ-ryhma
- Kuntaedustus (4 kpl)

- Liikennevirasto

Logistiikka: Joukkoliikenne: Liikkumisen ohjaus Liikenneturvallisuus:
- Pirkanmaan liitto - Pirkanmaan ELY ja alylilkenne: - Pirkanmaan ELY, pj.

- Likkennevirasto <:> - Tampereen kaupunki + Itk <:> {Tarzpereen kaupunki <:> - Lilkenneturva o

- Pirkanmaan ELY - Alueelliset joukkoliikenne- - Pirkanmaan ELY - Pirkanmaan poliisi
-Pirkanmaan yritt&jat ryhmét (Valkeakoski, Sasta- - Pirkanmaan liitto - Liikkuva poliisi

- Tredea/Logiera mala, Hémeenkyrd, Juupajoki)

- Tampereen kauppakamari - Liikkennevirasto (raideliikenne)

- Pirkanmaan liitto

y ¢ g {

Kunnat, elinkeinoelamd, operaattorit, muut keskeiset toimijat

Kuva 9. Pirkanmaan LJS-ty6n organisointi (Pirkanmaan liitto 2011).

Hankeryhman eri osapuolten tehtdva oli vélittdd edustamansa instituution intressit ja
agendat muiden hankeryhmén jasenten tietouteen ja huolehtia niiden huomioimisesta
suunnittelussa. Osapuolten tuli myos tiedottaa instituutiotaan tyén sisallosta ja tuloksis-
ta. Hankeryhma kasitteli konsultin valmistelemat aineistot ja vei eteenpdin kaytannén
suunnitteluprosessia. Hankeryhma kommentoi erillisselvitysten materiaaleja ja hyvaksyi
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erillisselvitysten tulokset. Sidosryhmat, kuten elinkeinoeldmén toimijat, vaikuttivat tyon
sisaltoon erillisselvitysten tai suoraan hankeryhmén kautta.

Erillisselvityksia laatineet asiantuntijaryhmét koottiin siten, ettd saatiin mahdollisimman
osaava kunkin aihepiirin erityisasiantuntijaryhma. Hankeryhman edustajat saivat itse
arvioida, nékevatko tarpeelliseksi osallistua erillisselvitysten asiantuntijaryhmiin. Asi-
antuntijaryhmat pyrittiin pitdmaan sopivan pienind, jotta olennaisiin asioihin pystyttdi-
siin perehtymaan tarpeeksi perusteellisesti. Pienilla asiantuntijaryhmilld haluttiin myos
varmistaa, ettei kukaan joudu osallistumaan asiantuntijakokouksiin "turhaan”, mika on
tyypillista laajemmissa kokouksissa. Aiemmin téssa diplomitydssa tehtyjen asiantunti-
jahaastatteluiden perusteella todettiin, ettd pienemmissa ryhmissa yhteistyd on mutkat-
tomampaa ja keskustelu hedelmallisempéé (ks. s. 48). Erillisselvityksissa on ollut sama
idea, eli ryhmien koot on tarkoituksella pidetty pienind, jotta keskustelu ei poikkeaisi
keskeisten asioiden ulkopuolelle ja jotta ryhmén jasenet keskustelisivat asioista syvélli-
semmin, kuin mit& esimerkiksi yli 10 hengen ryhméssé olisi mahdollista.

6.2 Sidosryhmat

Pirkanmaan liikennejarjestelmésuunnitelmassa sidosryhmét osallistettiin tydéhén kahden
LJS-seminaarin seké erillisselvityksissa jarjestettyjen seminaarien ja tyopajojen kautta.
Osa sidosryhmisté osallistui tydhon seké LJS-seminaarien ettd erillisselvitysten kautta.

Seuraavissa kappaleissa on esitelty tyohon osallistuneita sidosryhmia seké syita niiden
osallistamiseksi tyohon. Kuviin 10-13 on koottu kaikki sidosryhmat, jotka ovat jonkun
seminaarin tai tyopajan kautta olleet mukana tydssa. Sidosryhmét on ryhmitelty sen
mukaan, mité liikennejarjestelmén osa-aluetta ne selkeimmin edustavat.

Pirkanmaa sijaitsee Suomen liikenneverkon keskeisessa solmukohdassa ja silla on logis-
tisesti merkittava asema. Siksi logistiikka on noussut tarkedan rooliin liikennejarjestel-
masuunnitelmassa. Logistiikan erillisselvityksen laati tyoryhmd, joka koostui Pirkan-
maan liiton, Liikenneviraston, Pirkanmaan ELY -keskuksen, Tampereen kauppakamarin
ja Tampereen yrittdjien edustajista. Lisaksi tydryhméssa oli mukana logistiikan asian-
tuntijoita konsultointiyrityksistd. Vuorovaikutus logistiikan sidosryhmiin tapahtui tar-
keimmille toimijoille suunnatuilla haastatteluilla sek& laajemmilla kyselyilla ja tyopa-
joilla. Osa logistiikan erillisselvityksen sidosryhmista osallistui myo6s liikennejarjestel-
masuunnitelman seminaareihin. Kuvassa 10 (s. 60) on esitetty suoraan liikennejarjes-
telmésuunnitelmaan vaikuttaneet logistiikan toimijat (alhaalla vasemmalla) seké erillis-
selvityksesséd mukana olleet toimijat (oikealla). Logistiikan toimijoiden lisaksi liikenne-
jarjestelmasuunnitelmaan osallistui muita elinkeinoelaméan edustajia, kuten elinkei-
noeldmén toimintaympéristoad tukeva kauppakamari, yrittdjien etua ajava Pirkanmaan
yrittdjat seka joitakin Pirkanmaalla toimivia merkittavia yrityksia. Pirkanmaalla elinkei-
noeldman toiminnassa korostuvat erityisesti metsé- ja teknologiateollisuus seké kaupan
ala.
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Logistiikan erillisselvitys
Kaakkois-Pirkanmaan Yrity spalvelukeskus

Metso Minerals Oy

Tampereen kaupunki/Tampereen Logistiikka Likelaitos

Elinkeinoelaman edustajat
Saarioinen Oy
Rakennustoimisto Pohjola Oy

SKAL .
S Pirkanmaan ELY-keskus
s8R0 ) i Nokian Renkaat
Rahtarit ry .
.. .. Logisma Oy
Suomen riistakeskus, Pohjois-Hiame . .
P Likennevirasto
utonito
UPM Tampereen seudun kuntayhtyma
. L Pirkkalan kunta
Pirkanmaan yrittajit L.
Juupajoki

Kaakkois-Pirkanmaan Yrityspalvelukeskus L
. Saariomen Oy
Tampereen kauppakamari

.. . Kuortti Yhtiot
M-real Oyj Pirkanmaan kartonkitehtaat .
Rahtihuolinta
Talonrakennusteollisuuden Siséd-Suomen Piiri 1y
Logistiikka Tampereen autokuljetus
Tampereen Logistikka Porin satama
Kuljetuslitke Tyvi Oy Inex Partners Oy
Suomen Kaukokiito Oy M-Real/ Mets liitto
DHL Express UPM
PP-Logistiikka Oy Lempéailin kunta
VR Transpoint, VR-Yhtyma Oy Ranboll Finland Oy Tampere
Tampereen kaupunki/ Tampereen Logistikka Liikelaitos | j Tampereen kauppakamari
Searail Oy PP-Logistiikka Oy
Nokian Renkaat Searail Qy
Keslog Pirkanmaan litto
A jomestarit Tampereen tulli
Inex Partners Oy Pirkanmaan yrittajat

Kuva 10. Elinkeinoelaman ja logistiikan sidosryhmat

Valtakunnalliset liikennepolitiikan linjaukset korostavat kestavaa kehitysta ja kestévien
liilkkumismuotojen suosimista, jossa yhtena merkittavana tekijand on joukkoliikenne.
Myos Pirkanmaalla joukkoliikenne nahdaén olennaisena liikkumismuotona, jonka ke-
hittdmiseen halutaan panostaa. Joukkoliikenteen kehittdminen on tarke&dd ymparistvai-
kutusten lisaksi myos tasapuolisten liikkumismahdollisuuksien kannalta. Liikennejarjes-
telmésuunnitelmassa joukkoliikenteelld on ollut merkittava rooli. Tydhon osallistui se-
minaarien ja tyopajojen kautta alueelliset joukkoliikennetyéryhmat, VR, linja-autoliitto
ja Tampereen aluetaksi Oy. Kaikkia joukkoliikenneoperaattoreita ei kutsuttu varsinaisen
liikennejérjestelmdasuunnitelman seminaareihin, vaan operaattorit kytkettiin tyohon eril-
lisselvityksen kautta. Varsinaiseen liikennejarjestelmasuunnitelmaan osallistuneet jouk-
koliikenteen toimijat on esitetty kuvassa 11 (s. 61)vasemmalla ja joukkoliikenteen eril-
lisselvitykseen osallistuneet toimijat oikealla.



Joukkoliike nne

Alueellinen joukkoliikennetydryhmé (Hameenkyrd)
Alueellinen joukkolilkennetydryhmi (Sastamala)
Alueellinen joukkoliikennetydryhmi (Nokia)
Alueellinen joukkoliikenneryhmi (Urjala)
Alueellinen joukkoliikennetydryhmi (Valkeakoski)
Alueellinen joukkoliikennetydryhmi (Tampere)
Alueellinen joukkolilkennetydryhmi (Tkaalinen)
Alueellinen joukkolilkenneryhmi (Lemp#ala)
Alueellinen joukkoliikennetydryhmi (Orivesi)
Alueellinen joukkoliikennetydryhmi (Kangasala)
Linja-autoliitto

VR

Lansilinjat Oy

Luopioisten Linja Oy

Tampereen Aluetaksi Oy
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Joukkoliike nteen erillisselvitys
Pirkanmaan ELY
Hiameenkyrd
Tuupajoki
Sastamala
Pirkanmaan liitto
VR

Lansilinjat Oy

Viamnd Paunu Oy
Luopioisten linja Oy
Linja-autoliitto
Strafica Oy

Kuva 11. Joukkoliikenteen sidosryhmét

Pirkanmaan liikennejérjestelméasuunnitelman laadinnan aikaan oli k&ynnissé valtakun-
nallisen liikenneturvallisuussuunnitelman valmistelu. Jotta liikenneturvallisuus tulisi
huomioitua Pirkanmaan liikennejérjestelmésuunnitelmassa sen vaatimalla tarkkuusta-
solla ja jotta suunniteltavat toimenpiteet olisivat linjassa valtakunnallisen liikenneturval-
lisuussuunnitelman kanssa, nahtiin tarpeelliseksi laatia erillisselvitys liikenneturvalli-
suuteen liittyen. Erillisselvityksen tyéryhmaéan kuului liikenneturvallisuuden asiantunti-
joita Pirkanmaan ELY-keskuksesta, liikenneturvallisuustyon keskusjarjestd Liikenne-
turvasta sekd Pirkanmaan poliisista ja liikkuvasta poliisista. Lisaksi tehtiin kyselyita
kuntien liikenneturvallisuustilanteesta ja jérjestettiin lilkenneturvallisuusfoorumi, johon
osallistuneet sidosryhmat nakyvat kuvassa 12 (s. 62) oikean puoleisessa laatikossa.




Liikenneturvallisuus
Poliisi

Tampereen aliepelastuslaitos
Pirkanmaan hitikeskus

Liikkenneturva

Likkuva poliisi

Liikenneturvallisuuden erillisselvitys
Pirkanmaan liitto

Pirkanmaan ELY

Linja-autoliitto

Taksiliitto

Sisd-Suomen kuljetusyrittajat ry

Rahtarit ry

Suomen autokoululiitto

Linsi- ja Sisd-Suomen aluehallintovirasto
Autoliitto

Pohjois-Hameen riistanhoitopiiri
Tampereen aluepelastuslaitos
Pirkanmaan hatikeskus

Tampereen teknillinen yliopisto
Mantta-Vilppula

Akaa

Tampereen ammattiopisto
Puolustusvoimat

Pilkine

Tampere

Suomen likkenneliitto SuLiry

Kuva 12. Liikenneturvallisuuden sidosryhmat
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Pirkanmaan liikennejarjestelmasuunnitelmassa ei ollut hankeryhman lisaksi ohjausryh-
mad, jonka kautta muut kuin hankeryhmdan kuuluvat kunnat paasisivat kommentoi-
maan tyotd. Kunnat kytkettiin tyohon kyselyiden, seutukuntakierrosten, kuntajohtajata-
paamisten sekda seminaarien kautta. Kaikki alueen kunnat osallistuivat seminaareihin.

Kunnat ja muut litkennehallinnon tahot on lueteltu kuvassa 13 (s. 63) vasemmalla.

Tyon aikana jarjestettyihin kahteen seminaariin osallistui joukko asiantuntijoita, jotka
voidaan karkeasti luokitella liikennealan asiantuntijoihin (kuvassa 13 oikealla ylhaalla)
ja muihin asiantuntijoihin (oikealla alhaalla).



Liikennehallinto
Pirkanmaan ELY-keskus
Liikkennevirasto

LVM

Tampereen kaupunki
Himeenkyrd

Urjala

Parkano

Tampereen kaupunkiseudun litkennejirjestelmiryhmi
Sastamala

Tampereen seudun kuntayhtyma
Kihnién kunta

Oriveden kaupunki
Pirkanmaan liitto

Nokian kaupunki

Vesilahti

Miéntta-Vilppula

Akaa

Ylsjarvi

Juupajoki

Kylmikoski

Lempailan kunta

Tampere

Pirkanmaan liitto
Eteld-Pirkanmaan seutuhallinto
Valkeakosken kaupunki
Virtain kaupunki

Kangasalan kunta
Punkalaitumen kunta

Tampereen seutu

Ikaalinen

Liikenteen asiantuntijat
Strafica Oy

VIT

TTY, tiedonhall. ja logistiikka
A-msin§orit Oy

Autokoulu City

Catella Property Oy

TAOQ, likennekoulutus
Satakunnan lennosto
Infotripla

Fmnpark

Muut

Kansanedustaja

ECO:- Ekotehokas Tampere 2020
Tampereen tulli

Motiva

Hermia

Ekokumppanit
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Kuva 13. Liikennehallinnon toimijat, liikenteen asiantuntijat seka muut sidosryhmat

6.3 Jarjestetyt foorumit

Taulukossa 3 (s. 64) on listattu kaikki Pirkanmaan liikennejérjestelmésuunnitelman laa-
dintaprosessin aikana jarjestetyt foorumit ja niihin osallistuneet instituutiot. Hankeryh-
man 12. kokouksen muistiota ei tatd tyotd varten ldydetty, joten sen pdivamaaré ja ko-
kouksen osallistujat eivét ole tiedossa. Tyon aikana jarjestettiin 15 hankeryhman koko-
usta ja kaksi seminaaria, joihin kutsuttiin kaikki tyon kannalta olennaisiksi nadhdyt si-
dosryhmét. Lisdksi tyossa tehtiin neljé erillisselvitystd, joihin liittyen jérjestettiin koko-
uksia ja seminaareja.
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Taulukko 3. Jarjestyt foorumit ja niihin osallistuneet instituutiot

Foorumi Paivamaara|Osallistujat

Pirkanmaan liitto, Pirkanmaan ELY, Liikennevirasto
SR L L 220D Tampereen kaup’unki, Konsultti, AIiI,<onsuItti
Erillisselvityksen kokous | 28.10.2010(Liikkumisen hallinnan tydryhméa
Hankeryhman kokous 24.11.2010|Hankeryhmaén jasenet, Juupajoki puuttui
Hankeryhman kokous 5.1.2011|Hankeryhman jasenet
LJS Seminaari 19.1.2011 |Hankeryhma ja kaikki sidosryhmat
Erillisselvityksen kokous | 28.1.2011 [Joukkolikennetydryhma
Hankeryhman kokous 2.2.2011|Hankeryhman jasenet, Tampere puuttui
Erillisselvitys seminaari 18.2.2011 [Joukkolikennetydryhma, joukkolikenteen sidosryhmat
Erillisselvityksen kokous | 28.2.2011|Logistiikan asiantuntijaryhnma
Erillisselvityksen kokous 8.3.2011 |Liikkumisen hallinnan tyéryhméa
Erillisselvityksen kokous 9.3.2011|Liikenneturvallisuustyéryhma
Hankeryhman kokous 10.3.2011(Hankeryhman jasenet, Tampere puuttui
Erillisselvityksen kokous | 21.3.2011[Joukkolikennetydryhma
Erillisselvitys seminaari 25.3.2011|Logistiikan asiantuntijaryhma, logistiikan sidosryhmat
Hankeryhman kokous 6.4.2011|Hankeryhman jasenet, Juupajoki puuttui
Erillisselvityksen kokous 8.4.2011|Logistiikan asiantuntijaryhma
Erillisselvityksen kokous |  20.4.2011|Liikenneturvallisuustyéryhma
Erillisselvityksen kokous | 26.4.2011|Joukkolikennetyéryhmé
Hankeryhman kokous 9.5.2011|Hankeryhman jasenet, Juupajoki ja Akaa puuttuivat
Erillisselvityksen kokous | 17.5.2011|Liikkumisen hallinnan tydoryhméa
Erillisselvityksen kokous | 18.5.2011|Logistiikan asiantuntijaryhmé&
Erillisselvityksen kokous | 18.5.2011|Liikenneturvallisuustydryhma
Erillisselvityksen kokous |  26.5.2011 [Joukkolikennetydryhma
Hankeryhman kokous 31.5.2011|Hankeryhman jasenet, Juupajoki puuttui
Hankeryhman kokous 23.6.2015|Hankeryhman jasenet, Tampere puuttui
e T e 4.8.2011 Ejﬂtl:;r\y:tman jasenet, Tampere, Akaa ja Himeenkyro
LJS Seminaari 24.8.2011|Hankeryhma ja kaikki sidosryhmét
Hankeryhman kokous 6.9.2011|Hankeryhman jasenet, Hdmeenkyrd puuttui

Hankeryhman kokous

tiedot puuttuvat

Hankeryhman kokous

25.1.2012

Hankeryhman jasenet

Hankeryhman kokous

28.2.2012

Hankeryhman jasenet, Juupajoki puuttui

Hankeryhman kokous

4.4.2012

Hankeryhman jasenet, Himeenkyro puuttui

Prosessin ensimmainen hankeryhman kokous jarjestettiin lokakuussa 2010. Prosessi on
kuitenkin alkanut jo ennen tatd. Pirkanmaan liitto julkaisi tarjouspyynnon kesékuussa
2010, minka jalkeen konsultti alkoi valmistella tarjousta. Tarjouksessaan konsultti on
madritellyt tyolle alustavan aikataulun, ehdottanut tydhén mukaan otettavia valmisteli-
joita ja sidosryhmi& seké laatinut alustavan vuorovaikutussuunnitelman. Tarjous hyvak-
syttiin lokakuussa 2010, minka jalkeen tyota paastiin aloittamaan.
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Hankeryhman kokouksia jarjestettiin prosessin aikana yhteensd 15 kappaletta. Ensim-
maisessd hankeryhmén kokouksessa hankeryhman jasenet eivét olleet vield taysin sel-
villa. Mukana olivat edustajat Pirkanmaan liitosta, Pirkanmaan ELY -keskuksesta, Lii-
kennevirastosta sekd Tampereen kaupungilta. Kokouksessa todettiin, ettd hankeryhmaan
tulisi saada mukaan kuntapuolelta edustajia Pohjois- ja Etelé-Pirkanmaalta. Toiseen
hankeryhman kokoukseen saatiin mukaan Kylmékosken (nykyinen Akaa) ja Hameen-
kyron kunnat. Kolmannesta kokouksesta ldhtien myds Juupajoki oli hankeryhmdssé
mukana.

Liikennejérjestelmasuunnitelma laadittiin tiiviissa aikataulussa ja hankeryhman koko-
uksia oli jopa kerran kuukaudessa. Kaikkien kuntien edustajat eivat aina ehtineet paikal-
le, vaikka olisivatkin kokeneet l&sndolonsa tarpeelliseksi. Hankeryhmén jasenten puut-
tuminen joistakin kokouksista ei siis johtunut motivaation puutteesta, vaan ajallisista
resursseista. Hameenkyrdn kunnassa oli myds tyon loppupuolella ongelmana sopivan
edustajan puuttuminen edellisen edustajan vaihtaessa muihin tehtaviin.

Ensimmaisen hankeryhmakokouksen jélkeen tehtiin kuntapaattajille kysely liikennejar-
jestelmén nykytilasta. Kyselyyn saatiin 200 vastausta. Kysely lahetettiin kaikille kuntien
valtuustojen jasenille, joita oli arviolta noin tuhat. Vastausprosentti oli 27 %, mika on
kohtalaisen hyva vastausprosentti, kun otetaan huomioon se, ettd valtuustoissa olevat
henkil6t tulevat erilaisilta taustoilta eivatka kaikki heisté ole kiinnostuneita liikennejar-
jestelmasté. Kaikista kunnista saatiin vastauksia, minka suhteen kysely oli onnistunut.

Kuvassa 14 (s. 66) on kuvattu kuntapaattajille tehdyn paattajakyselyn tuloksia. Paattaji-
en mielestd eniten kehittdmista oli selvasti joukkoliikenteessa. Myd6s yhdyskuntaraken-
teen kehittdminen kestévia liikennemuotoja edistdvaan suuntaan on koettu tarkedksi
parannuskohteeksi. Autoilun olosuhteiden parantaminen paateilla oli viidenneksi tar-
keimpéné pidetty liikenteen osa-alue.
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Milla seuraavista lilkenteen osa-alueista on mielestinne kaikistaeniten
kehittamistarvetta tai parantamisenvaraa Pirkanmaalla? (valitse 3 téarkeinta)

Joukkoliik. palvelutaso maakunnan sisdisill3, kuntien valisilld, matkoilla
Julkisen liik. palvelutaso haja-asutusalueilla (taajamien ulkopuolella)
Kestavien kulkumuotojen kadyttdd tukeva yhdyskuntarakenteen keh.
Joukkoliik. palvelutaso kuntien sisdisilla matkoilla

Autoilun olosuhteet pddteilld (valta- ja kantatiet)

Kavelyn ja pyordilyn olosuhteet taajamissa ja keskustoissa

Ihmisten liilkkumisvalinnat ja liikennekdyttaytyminen

Ihmisten asuinpaikan ja yritysten sijaintivalinnat

Autoilun olosuhteet muulla tieverkolla

Elinkeinoeldmdn tarpeita tukeva yhdyskuntarakenteen kehittaminen
Kavelyn ja pyorailyn olosuhteen taajamien ulkopuolella
Tavarankuljetukset rataverkolla

Lentoliikenteen olosuhteet henkiléliikenteessa

Autoilun olosuhteet taajamissa ja keskustoissa

Keskeisten terminaalien (teoll.alueet, log.keskukset) saavutettavuus
Tavarankuljetukset padteilld (valta- ja kantatiet)

Joukkoliik. palvelutaso maakunnan ulkopuolelle suunt. matkoilla
Tavarankuljetukset haja-asutusalueilla

Vesiliik. olosuhteet vapaa-ajan liikkumisen ja matkailun ndkokulmasta
Tavarankuljetukset taajamissa ja keskustoissa (esim. jakeluliikenne)
Tavarankuljetukset ilmateitse

Tavarankuljetukset vesiteitse

Jokin muu

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%

Kaikki ™ MuuPirkanmaa ™ Tampereen seutu

Kuva 14. Paattajakyselyn tulokset.

Ensimmaéisen hankeryhmékokouksen jalkeen laadittiin myos tiedote tyon kaynnistymi-
sestd. Tiedote julkaistiin 22.11.2010. Tiedote ja vuorovaikutussuunnitelma olivat nahta-
villa Pirkanmaan liiton internetsivuilla.

Sidosryhmille suunnattu visioseminaari jarjestettiin tammikuussa 2011. Seminaari oli
puolen péivan mittainen ja siihen osallistui hankeryhman lisaksi 49 henkil6&. Seminaa-
rin paépaino oli pienryhmétydskentelyssa, joiden tarkoitus oli tydstda liikennejérjestel-
méan visiota sek& lisata ihmisten tietoisuutta liikennejérjestelmatyostd. Kysymalla eri
sidosryhmien mielipiteita voitiin tunnistaa jo alusta lahtien liikennejarjestelman kehit-
tdmistarpeet ja samalla sitouttaa eri osapuolet liikennejérjestelmésuunnitteluun. Semi-
naaria pidettiin onnistuneena, vaikka aikaa olikin ké&ytettavissé niukasti asian laajuuteen
néhden.

Visioseminaarin jalkeen hankeryhmad tyosti visiota ja tavoitteita. Tavoitteet hyvéksytet-
tiin maakuntahallituksessa ja viranomaistahoilla kevaalla 2011. Lausuntovaiheessa ta-
voitteisiin ei esitetty muutoksia.
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Vision ja tavoitteiden varmistumisen jalkeen hankeryhmé alkoi valmistella listaa toi-
menpiteistd, joilla tavoitteet saavutetaan. Toimenpidelistat esiteltiin seutukuntakierrok-
sella, johon siséltyi kolme tapaamista; Luoteis- ja Yl4-Pirkanmaa, Tampereen seutu
seké Lounais- ja Etela-Pirkanmaa. Ennen tapaamisia kunnille l&hetettiin Kirje, jossa ker-
rottiin liikennejarjestelmésuunnitelman tilasta, seké kysely, jossa pyydettiin kuntia lis-
taamaan oman alueensa kannalta viisi tarkeinta toimenpidettd. Samalla kyselyssé kartoi-
tettiin kunkin kunnan resurssitilannetta ja sitd, miten kunnassa on kéytetty resursseja
liikenteeseen. Kyselyiden tuloksia kaytettiin myohemmin liikennejérjestelmésuunnitel-
man lopullisen toimenpidelistan muodostamiseen ja toimenpiteiden priorisointiin.

Seutukuntatapaamiset (3 kpl) jarjestettiin toukokuussa 2011. Tapaamisissa esiteltiin
ty6té ja suunniteltuja toimenpiteitd kuntien virkamiehille. Tarkein tavoite tapaamisille
oli saada vélitettya tietoa liikennejérjestelmésuunnitelmasta kunnille. Tapaamisissa kes-
kusteltiin erityisesti infrastruktuurihankkeista ja niiden kaavavarausten ajan tasalle saat-
tamisesta sek& joukkoliikenteen palvelutasosta. Tapaamisten avulla kuntien virkamie-
het pystyivat kertomaan mielipiteitadn liikennejarjestelmésté ja hankeryhmén laatimasta
toimenpidelistasta. Tilaisuuksista saatiin positiivista palautetta. Tilaisuudet heréattivat
seutukuntien edustajien mielenkiinnon liikennejarjestelmasuunnitelmaa kohtaan ja nii-
den avulla saatiin valitettya tietoa tyosté niille tahoille, jotka myéhemmin antavat lau-
suntonsa valmiista tydstd. Kuntajohtajia informoitiin tyostd erikseen kuntajohtajakoko-
uksessa, jossa tyota kaytiin esittelemassé kevaalla 2011.

Elokuussa 2011 jarjestettiin toinen seminaari, niin kutsuttu kehittamisseminaari sidos-
ryhmille, kuten elinkeinoeldman edustajille, joukkoliikenteen ja logistiikan toimijoille ja
muille erityisasiantuntijoille. Kehittdmisseminaarin tarkoitus oli hyvéksyttad liikenne-
jarjestelman kehittamisen painopisteet ja kayda keskustelua liikennejarjestelmasuunni-
telman siséallgsta. Tyon luonnos julkistettiin sidosryhmille kaksi viikkoa ennen seminaa-
ria. Seminaarin aluksi esiteltiin luonnos, minka jalkeen kéytiin keskustelua. Keskustelun
jalkeen pidettiin kommenttipuheenvuoroja, joissa alyliikenteen, joukkoliikenteen, liik-
kumisen ohjauksen, liikenneturvallisuuden ja elinkeinoeldmén edustajia kertoi néke-
myksi&an liikennejarjestelmasuunnitelmasta. Kommenttipuheenvuoroissa nousi erityi-
sesti esille tarve vaikuttaa liikkujien asenteisiin. Myos toimijoiden yhteisty6 liikennejar-
jestelmasuunnittelussa korostui. Seminaariin osallistuneilta saatiin enimmékseen posi-
tilvista palautetta suunnitelmaluonnoksesta, eik&d seminaarin perusteella jouduttu teke-
mé&an luonnokseen muutoksia.

Kehittdmisseminaarin tavoite oli kuulla sidosryhmien mielipiteitd tyostd, mutta myos
ohjata tyon viimeistelyd ja aiesopimuksen laadintaa seka sitouttaa osapuolia tyohon.
Seminaarin jalkeen ty6td viimeisteltiin, minka jalkeen kunnille ja sidosryhmille l&hetet-
tiin lausuntopyynnét luonnoksesta. Luonnokseen saatiin yhteensa 55 lausuntoa kunnilta
ja muilta viranomaistahoilta sek& sidosryhmiltg, joille lausuntopyynt0 oli lahetetty. Li-
séksi saatiin 3 muuta palautetta sellaisilta tahoilta, joille virallista lausuntopyyntéa ei
oltu l&hetetty. Lausuntopyyntd lahetettiin Pirkanmaan kuntiin sekd naapurimaakuntien
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liitoille ja 33 muulle taholle, joista suurin osa oli seminaareihinkin kutsuttuja sidosryh-
mié.

Kunnille ja sidosryhmille tyon loppuvaiheessa l&hetetyssé lausuntopyynndssa pyydettiin
ottamaan kantaa erityisesti seuraaviin asioihin:
e Minka liikennejarjestelmén kehittdmisen toimintalinjoista néette tarkeimpéna
Pirkanmaan nakdkulmasta?
e Mitd liikennejarjestelmén kehittdmistoimia Pirkanmaalla pitéisi ensisijaisesti
l&hted toteuttamaan?
e Miten kuntanne/organisaationne on valmis edistamaan liikennejarjestelmasuun-
nitelmassa esitettyja kehittamistoimia?

Seuraaviin taulukoihin on koottu lausunnoista poimittuja asioita.
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Taulukko 4. Kuntien lausunnot

Lausuja

Lausunnossa tarkeina pidettyja ja muita esille nousseita asioita

Lempaélan kunta

Padvaylien toimivuuden ja turvallisuuden takaaminen

Kangasalan kunta

Liikkumisen ohjaus, maankayton ja liikenteen vuorovaikutuksen kehittdminen,
joukkoliikennepalveluiden kehittdminen

Tampereen kaupunki

Pirkanmaan saavutettavuuden parantaminen, joukkoliikkenteen kehittdminen, kévelyn ja
pyorailyn edistdminen

Yljarven kunta

Pirkanmaan ulkoisen kilpailukyvyn edistdminen, kantatie 65 peruskorjaus

Sastamalan kaupunki

Padvaylien kehittdminen, paikallisteiden likennditdvyyden parantaminen,
lahijunaliikenteen k&ynnistdminen, junaliikenteen kytkeminen seutulippujérjestelmaén

Kihnién kunta

Saavutettavuuden parantaminen, alemman tieverkon toimivuus ja kunto, junaliikenteen
kehittdminen

Juupajoen kunta

Vt 9 parantaminen, lahijunaliikenteen k&ynnistdminen, yhteinen seutulippu bussi- ja
junalilkenteeseen

Akaan kaupunki

Raideliikenteen kehittdminen, Vt 9 parantaminen, Akaan joukkoliikkenneterminaalin
suunnittelu, kevyen liikenteen verkon tydentdminen, teiden yllapidon turvaaminen

Méntt&-Vilppulan kaupunki

Péivittaisen liikkumisen ja elinkeinoeldméan toimintaedellytysten turvaaminen,
matkaketjujen sujuvuus, seutulippujérjestelmén kehittaminen, likenneturvallisuuden
parantaminen

Valkeakosken kaupunki

Raideliikenteen kehittdminen, V't 9 parantaminen, Akaan joukkoliikkenneterminaalin
suunnittelu, kevyen liikenteen verkon taydentdminen, teiden yllapidon turvaaminen

Virtain kaupunki

Pédteiden parantaminen, pienten kuntien huomioiminen paremmin suunnitelmassa

Palkaneen kunta

Pirkanmaan saavutettavuuden parantaminen, Tre-Pirkkalan lentokentan
henkilolikenteen kehittdminen, p&évaylien parantaminen, Mt 307 parantaminen

Ruoveden kunta

Kt 66 ja Mt 338 kunnon séilyttaminen

Nokian kaupunki

Seutulippujen kayttéonotto eri joukkolikennevélineissa, lhijunaliikenteen
kaynnistaminen, lityntdpysakadinnin ja matkaketjujen parantaminen, maankéyton ja
joukkoliikennesuunnittelun yhteenkytkenta

Ikaalisten kaupunki

Héameenkyrdn ohitustiehankkeen kaynnistaminen, kevyen liikenteen verkon
parantaminen, Vt 3 Ikaalisten liittyméan likennejérjestelyiden parantaminen

Pirkanmaan saavutettavuuden kehittdminen, matkaketjujen sujuvuus, lentoaseman

Pirkkalan kunta o

kehittdminen

Raideliikenteen kehittdminen, lahijunaliikenteen kaynnistdminen, Tre-Akaa-Hameenlinna
Urjalan kunta valin radan kehittdminen, Vt 9 parantaminen, Akaan matkakeskuksen suunnittelu,

seutulippujarjestelman kehittdminen

Oriveden kaupunki

V/t 9 parantaminen, lahijunaliikenteen k&ynnistdminen, yhteinen matkalippujarjestelmd,

likennejarjestelmén ja maankdyton suunnittelun yhteen kytkentd

Kuntien lausunnot ovat melko hyvin linjassa tyon alussa teetetyn pééattajakyselyn kans-
sa. Lausunnoissa korostuu joukkoliikenteen tarkeys. Kunnilla on yhteinen halu k&ynnis-
ta& lahijunaliikenne Pirkanmaalle ja ottaa kayttdon yhteinen seutulippujérjestelmd, joka
toimisi niin linja-auto- kuin junaliikenteessakin. Joukkoliikenteen kehittdminen matkus-
tajia paremmin palvelevaksi jarjestelmaksi vaikuttaisi olevan tarkeaa kunnille. Samaa
voidaan todeta péattajakyselynkin perusteella. Paattajakyselyssa tarkeédksi nimetty "kes-
tavien kulkumuotojen kayttod tukevan yhdyskuntarakenteen kehittdminen" nékyy lau-
sunnoissa siing, ettd maankayton ja liikenteen vuorovaikutuksen kehittamisté on pidetty
tarkednd. Paattajakyselyssé autoliikenteen sujuvoittaminen paéateilld oli vasta viidennek-
si tarkein teema. Paateiden parantaminen on kuitenkin l&hes kaikissa lausunnoissa ni-
metty yhdeksi tarkeimmista asioista.
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Kuntien lisdksi lausuntojen kautta tyon sisaltoon péasivat vaikuttamaan naapurimaakun-
tien liitot ja ELY -keskukset, Pirkanmaan ELY -keskus, Liikennevirasto, Tampereen
kaupunkiseutu seka seminaareihin osallistuneet sidosryhmat.

Lausuntoja saatiin yhdeksaltd maakuntaliitolta. Maakuntaliittojen lausunnot koskivat
maakuntien valisia yhteyksia, kuten Tampereen ja Jyvéaskylan, Tampereen ja Helsingin
sekd Tampereen ja Porin vélisten ratayhteyksien parantamista, maakuntien valisten val-
tatieyhteyksien kehittamisté ja useita maakuntia koskevan Bothnian Corridor -
kuljetuskaytavéahankkeen edistdmistd. Muut maakunnat pitivat Pirkanmaan liikennejar-
jestelmésuunnitelmaa onnistuneena kokonaisuutena ja kehuivat sen ennakkoluulotonta
otetta litkennejérjestelméan kehittamiseen.

Taulukko 5. Maakuntaliittojen lausunnot

Lausuja Lausunnossa tarkeina pidettyja ja muita esille nousseita asioita
Pohjanmaan liitto VT 3:n ja Bothnian Corridor-hankkeen kehittdminen

Varsinais-Suomen liitto Pirkanmaan ja Varsinais-Suomen vélisten yhteyksien kehittdminen

Keski-Suomen liitto Tampere-Jyvaskyla-rataosuuden parantaminen

Hameen liitto Tampere-Helsinki-radan vélityskyvyn ja palvelutarjonnan parantaminen, Helsinki-

Hameenlinna- Tampere-vydhykkeen liikenteellinen kehittdminen

Paijat-Hameen liitto . . . L
J kehittdminen sek& junayhteys Pirkanmaan ja Pietarin valilla

Bothnian Corridor-hankkeen edistaminen, Tre-Seindjoki kaksoisraiteen rakentaminen,

Etela-Pohjanmaan liitto . .
J Vt 3 ja Vt 9 parantaminen

HKki-Tre-pédradan kehittdminen, liikennetarvetta vahentavien toimenpiteiden tuominen

Uudenmaan liitto R
paremmin esille

Pori/Rauma-Tre-rataosuuden parantaminen, Pori-Parkano-Haapaméki-rataosuuden

Satakuntaliitto - . . o .
palauttaminen likenteeseen, Porin ja Rauman satamien huomioiminen suunnitelmassa

Valtakunnallisen aluerakennetta ja likennejarjestelméd koskevan kehityskuvan
Pohjois-Savon liitto laatiminen, Pieksdmaki-Jyvéaskyla-rataosa saaminen nopean henkiléliikenteen
rataverkon piiriin, lentoasemien huomioiminen liikennejarjestelmasuunnitelmissa

Muita viranomaistahoja, joilta saatiin lausuntoja, ovat muut kuin kunnat ja maakuntalii-
tot eli esimerkiksi ELY -keskukset ja Liikennevirasto. Muiden viranomaistahojen lau-
sunnot eivat juuri poikenneet kuntien lausunnoista, vaan myos niissa erityisen tarkeéksi
nousi joukkoliikenteen kehittdminen. Myds paivittdisesta liikennéitdvyydesta huoleh-
timinen ja teiden hoidon ja yll&pidon tarkeys nousi esille lausunnoissa. Pirkanmaan
ELY-keskus huomautti myos, etté litkennejarjestelmasuunnitelmaan kirjattavissa seutu-
teiden parantamistoimenpiteissa tulisi huomioida kaytettavissa olevat resurssit. ELY -
keskuksen mahdollisuudet parantaa seututeitd ovat erittdin vahaiset, eiké tahén ole lau-
sunnon mukaan tiedossa muutoksia lahivuosina.
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Taulukko 6. Muiden viranomaistahojen lausunnot

Lausuja

Lausunnossa tarkeina pidettyja ja muita esille nousseita asioita

Treen kaupunkiseudun
joukkoliikennelautakunta

Joukkoliikenteen tarjonnan liséaminen, seutulippujen kéyton laajentaminen
junaliikenteeseen, raitiotien suunnittelun jatkaminen

Pirkanmaan ELY -keskus

Teiden hoidon ja ylidpidon tarkeys, resurssien huomioiminen seututeiden kehittamisessa

Liikennevirasto

Paivittaisesta likennoitavyydesta huolehtiminen, joukkoliikenteen kehittdminen,
matkaketjujen sujuvuus

Keski-Suomen ELY-keskus

Vt 9 kehittdminen, raideyhteksien kehittdminen paaradalla seké Jyvaskyla- Tre valilla

Tampereen kaupunkiseutu

Joukkoliikenteen kehittaminen, likkumistarpeen hallinta, kaupunkiseudun ulkoisen
saavutettavuuden takaaminen, arjen sujuva likkuminen, liikkumisen ohjauksen ja

matkaketjujen kehittdminen

Sidosryhmien lausunnoista on selvasti nahtavissa kunkin lausujan edustaman instituuti-
on arvomaailma. Esimerkiksi Linja-autoliitto luonnollisesti toi lausunnossaan esille
joukkoliikenteen sujuvuutta parantavien toimenpiteiden tarkeyttd, kun taas Metsanomis-
tajien liitto ja Metsakeskus painottivat yksityis- ja metsatieverkon kunnosta huolehti-

mista.

Taulukko 7. Sidosryhmien lausunnot

Lausuja Lausunnossa tarkeina pidettyja ja muita esille nousseita asioita
Pirkanmaan saavutettavuuden parantaminen paédvaylia ja terminaaleja kehittamalla,

Vr Yhtymé Oy parempien perusteluiden toivominen sille, miksi suunnitelman mukaan l&hijunaliikenne ei
ole taloudellisesti kannattavaa
Joukkoliikenteen sujuvuus Tampereen keskustassa seké ulosmenoreiteilld, uusien

Linja-autoliitto joukkoliikenteen jarjestamismallien tutkiminen, lentoaseman kehittdminen
bussiliikennettd tukevaksi

Metsikeskus Yks'rtyistieverkon parantaminen, lastaus- ja terminaalipaikkojen varaaminen tie- ja
rautatieverkon yhteyteen
Liikkumisen ohjauksen edistéminen ja sen tuomien mahdollisuuksien tuominen

Ekokumppanit Oy pirkanmaalaisten tietouteen, autoilun syrjiminen muiden likkumismuotojen eduksi
esim.parkkipaikkoja vahentamalla

Poliisi Alemman tieverkon kunnosta huolehtiminen, likennevalistuksen merkitys

likenneturvallisuuden kannalta

Lansi-Suomen sotilaslaénin
esikunta

Pori-Parkano -raideyhteyden palauttaminen likenteeseen, Parkano-Niinisalo
raideyhteyden sdilyttdminen, lkaalinen-Jamijarvi- Kankaanpaa -tieyhteyden
séilyttdminen, lentoaseman kehittdminen

Metsahallitus

Pavittaisesta liikennditavyydesta huolehtiminen, elinkeinoelamén toimintaedellytysten
parantaminen

Metsanomistajien liitto

Yksityis- ja metsétieverkoston kunnosta huolehtiminen

Pirkanmaan
luonnonsuojelupiiri

Kunnianhimoisempi suhtautuminen joukkoliikenteen sek& kévelyn ja pyoréilyn
edistamiseen. Tieverkon parantamiseen tahtaavat toimenpiteet ovat ristiriidassa
henkilbautoliikenteen kasvun pyséyttdmisen kanssa.

MTK Pirkanmaa

Elintarvikekuljetusten sujuva hoitaminen, maaseudun elinvoiman sailyttdminen

Logistiikkayhdistysten liitto

Kuljetusten hairiottomyys perusvaylanpidosta huolehtimalla, logistiikkka-aluiden
kehittdminen

Lausuntopyyntton saatiin varsinaisten lausuntojen liséksi kuusi vastausta, joissa todet-
tiin, ettd organisaatiolla ei ole lausuttavaa luonnokseen tai organisaatio ei katso tar-
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peenmukaiseksi ottaa siihen kantaa. Nama vastaukset tulivat hatakeskuslaitokselta, Var-
sinais-Suomen ELY -keskukselta, huoltovarmuuskeskukselta, Tampereen aluepelastus-
laitokselta, Finavialta sek& Tampereen kaupunkiliikenne liikelaitokselta.

Lausuntojen liséksi luonnosta pystyi kommentoimaan suoraan internetissd, palautelo-
makkeella tai yhteyshenkilon kautta. Luonnoksen valmistumisesta tiedotettiin Pirkan-
maan liiton internetsivuilla ja sosiaalisessa mediassa.

Palautelomakkeella saatiin kolme mielipidettd, joissa otettiin kantaa seuraaviin asioihin:

e raitotie Tampere ja l&hijuna liikenne yhtyeensovitettuna™

e "pitéisi saada nopeampi reitti suunnitelmista toteutukseen”

e "Oikorata seka seutulippujérjestelma mukaan lukien joukkoliikenneyhteydet
Tampereen keskustaan."

e "Valtie 23 kehittdminen on tarkead poikittaisliikenteen ja mahdollisesti kasvavan
Vengjan liikenteen kannalta. Tall4 véltetdan liikenteen turhaa ruuhkautumista
Tampereen seudulla. Samoin rataosuuden Tampere - Orivesi - Vilppula - Haa-
paméki - Seinjoki tehokkaammalla ké&yttamisell& valtetdén rantaradan ruuhkia”

e "Raakapuun ja bioenergian saannin turvaamiseksi kaikissa olosuhteissa tulee
mya0s alempiasteisesta tieverkosta pitda huolta. Painopistetta tulee siirtdaa uusin-
vestoinneista nykyverkon kunnossapitoon.™

Palautteista kaksi oli nimettomia ja yksi oli yksityishenkil6lta.

Lausunnoista saatujen palautteiden pohjalta raporttiluonnosta muokattiin niilta osin, kun
hankeryhma naki tarpeelliseksi. Lausuntojen perusteella vaikuttaa silté, ettd viranomais-
tahot ja muut sidosryhmat olivat melko tyytyvaisié liikennejarjestelmasuunnitelman
luonnokseen, eiké suuria korjauksia tarvittu. Muutamat tehdyt korjaukset koskivat toi-
menpiteiden priorisointia, joiden liséksi toimenpidelistaan lisattiin muutamia toimenpi-
teitd. Esimeriksi Metsakeskuksen lausunnossa ehdotettiin, etté lilkennejarjestelmasuun-
nitelmassa kiinnitettaisiin huomiota lastaus- ja terminaalipaikkojen varauksiin tie- ja
rautatieverkon yhteydessa. Lopulliseen suunnitelmaan on lisatty yhdeksi toimenpiteeksi
raakapuun lastaus- ja terminaalipaikkojen valtakunnallinen suunnittelu. Toimenpide
lienee saanut alkunsa Metsdkeskuksen lausunnosta. Muita lopulliseen suunnitelmaan
lausuntokierroksen jalkeen lisattyja toimenpiteité olivat Keha Il valilla lentoasema -
Kangasala paivittaisen liikennditdvyyden parantaminen, joukkoliikenteen tarjonnan
lisaédminen, Tampereen kehén joukkoliikennepysakkien suunnittelu sekd kavelyn ja
pyorailyn edistdminen kunta- ja alakeskuksissa. Pirkanmaan ELY -keskuksen lausunnon
pohjalta seututeiden parantamiseen tahtdavaa toimenpidelistaa on myds hieman muokat-
tu. Lausunnossa otettiin kantaa siihen, ettd ELY -keskuksen resurssit seututeiden kehit-
tdmiseen ovat vahaiset, joten listasta on poistettu MT 338 ja Mt 346 parantaminen. Li-
séksi seututeiden parantamisen priorisointia on muutettu niin, etta toimenpiteet on mer-
Kitty toteutettaviksi vasta vaiheessa Il-111.
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Vaikka suurin osa lausunnon antaneista tahoista oli tyytyvaisia tyon lopputulokseen, oli
joukossa myds tyytymattémia osapuolia. Esimerkiksi Virtain kaupunki koki suunnitel-
man olevan hyvin Tampereen kaupunkiseutukeskeinen ja pienten kuntien huomioimisen
olevan véhdistd. Lausunnon mukaan Virrat on liikenteellisesti maakunnan keskeisin
tieliikenteen solmukohta Tampereen seudun ulkopuolella, mutta silti suunnitelmassa ei
ole Virtain kaupungin tai muiden pienten kuntakeskusten liikennejérjestelmien kehitta-
miseen ja ongelmiin kiinnitetty tarpeeksi huomiota.

Pirkanmaan luonnonsuojelupiiri nostaa lausunnossaan esiin muutamia suunnitelmassa
olevia ristiriitaisuuksia. Lausunnon mukaan suunnitelmassa tuodaan monipuolisesti
esiin eri nakokohtia, kuten saavutettavuus ja kestava kehitys, mutta suunnitelman tavoit-
teet ja toimenpiteet ovat monessa kohtaa ristiriitaisia. Esimerkkina ristiriitaisuuksista
mainitaan logistisen kilpailukyvyn parantaminen ja liikenteen kasvihuonepdastojen va-
hentdminen seka saavutettavuuden parantaminen ja liikkumistarpeen vahentaminen.

Aiesopimuksen valmistelu aloitettiin lausuntokierroksen jélkeen syksylla 2011. Liiken-
nejarjestelmasuunnitelma oli muutamia tarkennuksia ja viimeistelyja lukuun ottamatta
valmis, mutta julkistamisen suhteen odoteltiin maakuntahallituksen hyvaksyntaa. Lii-
kennejarjestelmasuunnitelma hyvéksyttiin maakuntahallituksessa tammikuussa 2012.
Aiesopimuksen valmistelu oli tuolloin jo hyvéssa vaiheessa, mutta hankeryhmé paatti
odottaa uuden liikennepoliittisen selonteon julkistamista. Selonteko julkistettiin maalis-
kuussa 2012. Pirkanmaata koskevia hankkeita ei selonteossa ollut, joten aiesopimukseen
ei selonteon vuoksi tullut muutoksia. Hankeryhma piti viimeisen kokouksensa huhti-
kuussa 2014, jossa kaytiin l1&pi aiesopimus ja sovittiin, ettd allekirjoitukset aiesopimuk-
seen pyritddn saamaan viimeistaan elokuussa. Sitd ennen aiesopimus esiteltiin kuntajoh-
tajakokouksessa. Aiesopimuksen allekirjoittivat Pirkanmaan liitto, ELY -keskus, Tampe-
reen kaupunkiseudun kuntayhtymd, Liikennevirasto, Pirkanmaan poliisilaitos seka
kaikki Pirkanmaan kunnat.
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Kuvassa 15 on esitetty tyon tarkeimmat vaiheet tyon k&ynnistymisesta aiesopimuksen
allekirjoittamiseen asti.

2 : .
& [ Tarjouspyyntd ]
(=]
[ Tarjouksen hyvaksyminen ]
\ HR1 ‘ [ Tiedote tyon kdynnistymisesta ]
HR2 ‘ [ Paattajakysely ]
HR3
b‘ [ Tavoiteseminaari ]
HR4
b‘ Tavoitteiden hyvaksynta
( ) maakuntahallituksessa ja viranomaistahoilla
HR5 ‘
\ e ‘ [ Kuntien resurssien kartoitus ]
HR7
‘ [ Kuntajohtajakokous ]
HRS ‘ [ Seutukuntakierros ]
HR9
HR10
l—‘ [ Kehittamisseminaari ]
HR11 |
[ Lausunnot suunnitelmaluonnoksesta ]
\ HR12 ‘ [ Aiesopimuksen valmistelu ]
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[ Suunnitelman hyvaksyminen ]
\ HR14 ‘ ( Liikennepoliittisen selonteon julkistaminen
ja aiesopimuksen viimeistely
HR15 |
Kuntajohtajakokous
(o]
-
§ [ Aiesopimuksen allekirjoitus ]
-

Kuva 15. Tyon tarkeimmat vaiheet ( HR=hankeryhman kokous)
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6.4 Analyysi sosiologisen institutionalismin ndkékulmasta

Tassa luvussa tarkastellaan Pirkanmaan liikennejarjestelmésuunnitteluprosessia sosiolo-
gisen institutionalismin nékokulmasta eli pohditaan, miten instituutiot keskustelivat
foorumeilla, minkélaista valtaa instituutioilla oli kdytettdvissaan ja minkalaisia agendoja
ne pyrkivat saamaan osaksi liikennejérjestelmésuunnitelmaa.

Pirkanmaan liikennejarjestelmasuunnitelmaan osallistui yhteensa lahes 300 henkil6a
erilaisten seminaarien, tapaamisten, kyselyiden ja erillisselvitysten kautta. Ennen suun-
nitteluprosessin kéynnistymista laadittiin osallistumis- ja vuorovaikutussuunnitelma,
johon kirjattiin kaikki tyon aikana k&ytavét vuorovaikutustilaisuudet. Tassa tyossa teh-
dyn tarkastelun perusteella voidaan todeta, ettd vuorovaikutussuunnitelmassa pitaydyt-
tiin ja suunnitellut foorumit jarjestettiin.

Sidosryhmat esiteltiin luvussa 6.2. Vuorovaikutusta eri sidosryhmien kanssa kaytiin
tyon aikana monipuolisesti ja sidosryhmilla oli hyvat mahdollisuudet vaikuttaa tyon
sisaltoon. Sidosryhmien térkein foorumi oli tavoiteseminaari, joka sisélsi ty6pajatyyp-
pistd tyoskentelya pienryhmissd. Seminaariin osallistuneet tahot olivat melko tyytyvai-
sid seminaariin, mutta kommentoivat ryhmatyoskentelyyn kéytetyn ajan olleen liian
Iyhyt. Sidosryhmilté saadun palautteen mukaan ryhmétdissa suuri osa kaytettavissé ole-
vasta ajasta meni edunvalvonnallisiin asioihin, jolloin varsinaisen vision luomiseen jai
lilan vdhan aikaa. Luvussa 5.1.1 (s. 40) todettiin, ettd kunnilla on kaksi tarke&& roolia
litkennejarjestelmasuunnittelussa: ne tuovat suunnitteluun alueellista ndkemysté ja val-
vovat kuntalaistensa etua. Jérjestetyssa seminaarissa kuntien edunvalvonnallinen rooli
nousi alueellisen asiantuntijuuden edelle.

Pirkanmaan liikennejarjestelmasuunnitelmassa kaikki alueen kunnat eivat kuuluneet
hankeryhmaan. Hankeryhmaan kuuluivat Akaan, Hameenkyron ja Juupajoen edustajat
(yksi edustaja / kunta). Muiden kuntien edustajat osallistuivat visio- ja kehittdmissemi-
naareihin ja vaikuttivat tydn sisaltéon naiden foorumien kautta. Seminaareissa kunnista
oli paikalla 1-2 edustajaa / kunta. Tydssé ei ollut ohjausryhmad, minka kautta kuntien
edustajat olisivat paasseet vaikuttamaan vision luomiseen. Tamé saattoi olla yksi syy
siihen, miksi tavoiteseminaarissa meni paljon aikaa edunvalvonnallisiin asioihin. Semi-
naarien lisaksi kunnilla oli mahdollisuus osallistua tydhon kyselyiden kautta seké seutu-
kuntatapaamisissa. Hankeryhmén jasenten mukaan kuntatapaamisten térkein tehtéva oli
kuitenkin valittaa tietoa liikennejarjestelmasuunnitelmasta kuntien virkamiehille.

Tavoiteseminaarin jalkeen hankeryhmé piti kokouksen, jossa kéytiin I&pi seminaarin
antia. Haastateltujen hankeryhmén jésenten mukaan seminaarin avulla saatiin lisattya
ihmisten tietoisuutta liikennejérjestelméatyosté, mika oli vision tyostdmisen ohella toinen
keskeinen tavoite kyseiselle foorumille. Seminaariin osallistuneilla sidosryhmilla on
ollut hyvéat mahdollisuudet tuoda omat ajatuksensa esille ja ne on otettu huomioon visi-
on luomisessa. Foorumina seminaari on ollut erittdin tarked ja sen vaikuttavuus tyon
siséltoon on ollut merkittava.
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Luvussa 6.2 (s. 59-63) listattiin liikennejarjestelmasuunnitelman ja sen erillisselvitysten
foorumeihin osallistuneita instituutioita. Useat instituutiot ovat osallistuneet seka erillis-
selvitysten ettd varsinaisen liikennejérjestelméasuunnitelman foorumeihin. Esimerkiksi
joukkoliikenteen erillisselvitykseen on osallistunut viranomaistahojen lisdksi VR, Lan-
silinjat Oy, Véaino Paunu Oy, Luopioisten Linja Oy ja Linja-autoliitto. N&istd VR ja Lin-
ja-autoliitto ovat osallistuneet liséksi liikennejérjestelmasuunnitelman molempiin semi-
naareihin. Lansilinjat Oy ja Luopioisten Linja Oy ovat osallistuneet liikennejarjestelma-
suunnitelman jalkimmaiseen seminaariin. Haastateltujen tyéryhmén jasenten mukaan
osa joukkoliikenneoperaattoreista koki epareiluksi sen, ettei heitd kutsuttu muihin kuin
joukkoliikenteen erillisselvityksen tyopajoihin. Hankeryhmén nakemys oli kuitenkin,
ettd joukkoliikenneoperaattoreilla oli tarpeeksi hyvéat mahdollisuudet vaikuttaa tyohon
erillisselvityksen kautta eikd heidan kutsumistaan liikennejarjestelmasuunnitelman se-
minaareihin ndhty tarpeelliseksi. Ristiriitaista on kuitenkin se, ettd osa joukkoliikenne-
operaattoreista on ollut jalkimmaisessa seminaarissa mukana.

Muissakin kuin joukkoliikenteen erillisselvityksessa on ollut paéllekkaisyytta varsinai-
seen liikennejarjestelmésuunnitelmaan nahden. Useat erillisselvityksissda mukana olleet
instituutiot ovat osallistuneet myds liikennejarjestelmasuunnitelman laadintaan. Hanke-
ryhman jasenten mukaan tarkoituksena oli tarjota kaikille osapuolille mahdollisuus tulla
jalkimmaiseen seminaariin kuulemaan liikennejarjestelmasuunnitelman luonnoksesta.
Ensimmaiseen, tyopajatyyppiseen seminaariin sidosryhmié ei kutsuttu.

Pirkanmaan liikennejarjestelmésuunnitelmaa esiteltiin kuntajohtajille kuntajohtajakoko-
uksissa, joissa kuntajohtajilla oli mahdollisuus kertoa mielipiteensé tyostd. Kuntajohta-
jakokouksiin osallistuneen ELY-keskuksen edustajan mukaan keskustelu kuntajohtaja-
kokouksissa ei ollut kovin vilkasta, mutta niiden kautta saatiin varmistettua, ettd kunta-
johtajien ndkemys liikennejarjestelman kehittdmisesta on yhdenmukainen hankeryhman
kanssa.

Paattjilla oli mahdollisuus vaikuttaa tyon sisaltoon lausuntovaiheissa. Ensimmaisessa
lausuntovaiheessa tyon tavoitteet hyvéksytettiin maakuntahallituksessa ja viranomaista-
hoilla. Muutoksia tavoitteisiin ei lausunnoissa esitetty. Tama kertonee siité, ettd hanke-
ryhma on onnistunut sitouttamaan paattajat tyéhon jo hyvassé vaiheessa. Kuntapéattajil-
le tyon alussa tehty kysely ja hyva sen vastausmaara on tuonut hankeryhmélle arvokasta
tietoa siitd, mitd kuntapaattdjat ajattelevat liikennejarjestelmastd ja sen kehittamisen
suuntaviivoista. Paattdjien mielipiteet on huomioitu tavoitteiden muodostamisessa, mika
oletettavasti on vaikuttanut siihen, ettei lausuntovaiheessa tavoitteisiin esitetty muutok-
sia.

Toinen lausuntovaihe oli tyon loppuvaiheessa luonnoksen valmistuttua. Lausunnoista
voidaan péatelld, ettd viranomaistahot ja muut sidosryhmét olivat melko tyytyvéisia
liikennejarjestelmasuunnitelman luonnokseen joitakin poikkeuksia lukuun ottamatta.
Myos tdma tukee padtelmaa siitd, ettd paattajat on onnistuttu sitouttamaan tyohon hyvin
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ja heidan mielipiteensé on otettu huomioon liikennejarjestelmésuunnitelman laadinnas-
sa.

Jos tarkastellaan Pirkanmaan liikennejérjestelmésuunnitelmassa mukana olleiden insti-
tuutioiden vélisia valtasuhteita, voidaan todeta, ettd hankeryhman jésenilla on ollut laa-
jin paésy foorumeihin ja siten eniten poliittista valtaa. Erityisesti Pirkanmaan liitto, Pir-
kanmaan ELY-keskus ja Liikennevirasto ovat olleet tydssd mukana jo tarjouspyynto-
vaiheesta lahtien, hankeryhméén kuuluneiden kuntien tullessa mukaan vasta hankeryh-
méan toiseen kokoukseen. Myd6s konsultti on ollut tydssd mukana jo alusta lahtien ja
paassyt vaikuttamaan tyon sisaltoon ja prosessiin jo tarjousta laatiessaan. Sosiologisen
institutionalismin maaritelmiin nojaten voidaan todeta, ettd hankeryhmaan alusta asti
kuuluneilla instituutioilla on ollut prosessissa eniten poliittista valtaa silla heill4 on ollut
lagjin paasy foorumeihin. Hankeryhma&n kuuluneilla Tampereen kaupungilla seka
Akaan, Hameenkyron ja Juupajoen kunnilla on ollut hieman vahemman valtaa, silla
niiden edustajat eivét ole osallistuneet kaikkiin tyon aikana jarjestettyihin hankeryhman
kokouksiin. Kuten aiemmin todettiin, ei osallistumisen puute ole ollut kiinni motivaati-
on, vaan ennemminkin resurssien puutteesta. Poissaolijoilla on kuitenkin ollut mahdolli-
suus kertoa mielipiteensd kokouksissa kasitellyista asioista kommentoimalla heille jal-
kikéateen l&hetettya kokousmuistiota.

Yhteenvetona voidaan todeta, ettd Pirkanmaan liikennejérjestelméasuunnitelman laadin-
taan osallistui suuri joukko viranomaistahoja ja sidosryhmid, joilla kaikilla oli hyvat
mahdollisuudet vaikuttaa tyon sisaltéon ja tuoda nakemyksensa esille. Prosessi kuiten-
kin kesti kokonaisuudessaan yli kaksi vuotta. Hankeryhman jasenten mielesté prosessi
oli pitk& ja raskas. Osa sidosryhmistd osallistui useisiin osittain pé&éllekkaisiin fooru-
meihin. Niiden kuntien, jotka eivét olleet hankeryhmdassd mukana, virkamiehet osallis-
tuivat sekd seutukuntatapaamisiin, ettd seminaareihin. Mygs tdssa on turhaa péallekkai-
syyttd. Prosessia olisi voitu tehostaa vélttamalla naitd padllekkaisyyksia esimerkiksi
keskustelemalla kuntien virkamiesten kanssa syvemmin seutukuntatapaamisissa ja jat-
tdméalla heidat pois seminaareista. Nain olisi seminaareissa valtytty ajan kulumiselta
edunvalvonnallisiin asioihin.

Pirkanmaan liikennejérjestelmasuunnitelman onnistumisesta kertoo sen heikkouksista
huolimatta se, ettd kaikki tyoryhmén jasenet ja kaikki kunnat allekirjoittivat aiesopi-
muksen. Tastd voidaan pééatelld, ettd tydoryhm& on onnistunut sitouttamaan osapuolet
suunnitelmaan melko hyvin. Toki on mahdollista, ettd sitoutumista ei allekirjoittamises-
ta huolimatta saavutettu. Allekirjoitukset ovat kuitenkin merkki siitg, ettd osapuolet ovat
pitdneet tyon tuloksia onnistuneina ja heilld on todenndkdisesti ollut aikeita sitoutua
niiden toteuttamiseen.
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7 Yhteenveto

Tassa tyossé tutkittiin liikennejarjestelmdsuunnittelua sosiologisen institutionalismin
nakokulmasta. Ensin perehdyttiin sosiologiseen institutionalismiin tutkimussuuntaukse-
na, minkad jalkeen selvitettiin liikennejarjestelmésuunnittelun toimintaympéristod, ta-
voitteita seké& prosessin vaiheita ja siihen osallistuvia tahoja. Sitten tutkittiin litkennejar-
jestelmésuunnitelman laadintaprosessia sosiologisen institutionalismin nakékulmasta.
Tyon empiirinen osuus perustuu asiantuntijahaastatteluihin, joiden liséksi tarkasteltiin
kahdeksaa aiemmin valmistunutta maakunnallista liikennejérjestelmésuunnitelmaa. Ta-
voitteena oli 16ytdad mahdolliset kehittdmiskohdat liikennejarjestelmasuunnitelman laa-
dinnassa.

Tyossa tutkittiin liikennejarjestelmasuunnitteluun osallistuvia instituutioita ja niiden
valistd vuorovaikutusta ja valtasuhteita. Sosiologisessa institutionalismissa olennaista
on instituutioiden kdymaét diskurssit ja foorumit, joissa diskurssit tapahtuvat. Diskursse-
ja tarkastelemalla voidaan tunnistaa agendoja, joita henkil6t pyrkivét vieméaan eteenpdin
foorumeilla. Agendat heijastavat henkilén arvomaailmaa, jonka maéérittelee henkilén
edustama instituutio. Instituutiot pyrkivét viemaan tavoitteitaan eteenpéin edustajiensa,
jotka osallistuvat foorumeihin, kautta. Mitd useampaan foorumin instituutiolla on mah-
dollisuus osallistua, sitd enemmaén valtaa silla on. Tassa tydssa tarkasteltiin myos sita,
millaista valtaa mill&kin instituutiolla on kaytattavissaan ja miten ne sitd hyddyntavat.

7.1 Instituutiot liikennejarjestelméasuunnitelman laadinnassa

Sosiologisen institutionalismin madritelman mukaan instituutio voi olla perinteisen,
organisationaalisen instituution lisaksi jokin tapa, ajattelumalli, laki, sopimus tai muu
yhteison toimintaa ohjaava asia. Tamén tyon empiirisessa osiossa tutkittiin organisatio-
naalisten instituutioiden lisaksi téllaisia ei-organisationaalisia instituutioita. Liikennejar-
jestelmésuunnittelua koskevien lakien ja sopimusten liséksi tutkittiin suunnitteluproses-
sissa usein esille tulevia aiheita ja niiden saavuttamaa institutionaalista asemaa.

Tyon ensimmadinen tutkimuskysymys koski instituutioita ja sitd, puuttuuko prosessista
joitakin prosessin kannalta tarkeita instituutioita. Asiantuntijahaastatteluiden ja valmii-
den liikennejarjestelmasuunnitelmien tarkastelun pohjalta voidaan todeta, ettd yleisim-
min liikennejérjestelmésuunnitelmia valmistelee tyéryhmd, johon kuuluvat maakunta-
liitto, ELY-keskus ja maakunnan suurimmat kunnat sek& konsultti. Tyéryhman puheen-
johtajana toimii maakuntaliiton edustaja. Tyoryhman aikaansaannoksia kommentoi oh-
jausryhmé, johon kuuluvat muut kunnat, Liikennevirasto seké elinkeinoeldman edusta-
jia ja alueen kannalta merkittavié toimijoita, kuten logistiikka-alan yrityksiad. Myos lin-
ja-autoliitto on usein ohjausryhmdsséd mukana. Naiden liséksi liikennejérjestelmasuun-
nitteluun kytketddn monipuolisesti kyseessa olevan alueen toimijoita ja muita sidosryh-
mia.

Haastatteluissa keskusteltiin jonkin verran asukkaiden osallistamisesta suunnitteluun ja
todettiin, ettd liikennejarjestelmdsuunnittelussa on vain vahén suoraa kansalaisvuoro-
vaikutusta asukkaiden kanssa. Asukkaat muodostavat epdmuodollisen, organisationaali-
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sen instituution, jonka perimmainen tavoite on parantaa asumisen mukavuutta ja yhteis-
kuntaa. Haastateltujen asiantuntijoiden mukaan asukkaiden osallistamista suunnitteluun
ei pidetd tarkednd strategisen tason suunnittelussa, sillé asukkaita kiinnostavat enemmaén
kaytannonlaheiset, konkreettiset toimenpiteet. Mikali resursseja olisi kéytettavissa
enemman, voitaisiin asukkaita yrittaa ottaa nykyista enemméan mukaan suunnitteluun.

Haastateltujen asiantuntijoiden mukaan intressiryhmien etua ajavia yhdistyksid on yri-
tetty ottaa mukaan liikennejarjestelmasuunnitteluun tai niille on véhintééan tiedotettu
tyon kaynnistymisestd, mutta osallistuminen on ollut hyvin heikkoa. Intressiryhmilla
olisi kuitenkin oman alansa asiantuntemusta, mink& vuoksi niiden osallistumisesta voisi
olla merkittavaa hyotya. Osallistumisen puute johtuu asiantuntijoiden mukaan todenna-
koisesti siita, ettd yhdistykset toimivat usein lahjoitusvaroin eika niilla ole ylimaé&raisia
resursseja. Siksi liikennejarjestelmasuunnitteluun osallistuminen tapahtuisi todennakoi-
sesti tyontekijoiden omalla ajalla.

Liikennejérjestelmasuunnitteluun osallistuvista virkamiehista ja valtiohallinnon edusta-
jista suurin osa on liikennealan asiantuntijoita. Haastateltujen asiantuntijoiden mielestéa
litkennejarjestelmasuunnitteluun tarvittaisiin kuitenkin nykyistd enemmén yli hallin-
nonalojen ulottuvaa keskustelua. Esimerkiksi sosiaali- ja terveyspuolen virkamiesten tai
koulupalvelujen henkiloston nakemyksia ei liikennejarjestelmésuunnittelussa kuulla.
Téassa olisi kehittdmisen varaa.

Liikennejarjestelmasuunnittelussa tunnistettiin useita ei-organisationaalisia instituutioi-
ta. Maakuntakaava on otettava huomioon liikennejarjestelmasuunnittelussa ja siind mai-
nittuja toimenpiteitd tulee kirjata litkennejarjestelmésuunnitelmaan resurssien puitteissa.
Maakuntakaava toisaalta rajoittaa liikennejarjestelmésuunnittelua, mutta toisaalta myds
mahdollistaa joidenkin hankkeiden p&aattymisen liikennejarjestelmasuunnitelmaan. Eri-
laiset selvitykset ja suunnitelmat ovat myos instituutioita, jotka vaikuttavat liikennejar-
jestelmésuunnitelman sisaltoon. Ne eivat kuitenkaan ole sitovia, vaan toimivat enem-
mankin suunnittelua ohjaavina instituutioita. My6s liikennepoliittiset linjaukset ja yh-
teiskunnalliset ennusteet tuottavat tietoa liikennejarjestelmasuunnitteluun. Ne ovat
erddnlaisia suunnan nayttajia.

Liikennejérjestelmasuunnittelu péattyy yleensé aiesopimuksen laadintaan. Aiesopimus
ei ole juridisesti velvoittava ja sen toteutuma on asiantuntijoiden mukaan ollut heikko,
mika kertoo osapuolten sitoutumattomuudesta suunnitelmaan. Aiesopimus on kuitenkin
valttamaton instituutio, silla ilman sita liikennejarjestelmésuunnitelmassa esitettyjen
toimenpiteiden toteutumisen seuranta olisi vaikeaa. Aiesopimus onkin jatkuvan liiken-
nejarjestelmasuunnittelun mahdollistaja.

Tassa tyossa tutkittiin myos liikennejarjestelmasuunnitteluun vaikuttavia arvoja ja ana-
lysoitiin niiden institutionalisoitumisen astetta. Vahvimmin institutionalisoitunut aihe
on liikenneturvallisuus. Se on reunaehto kaikelle suunnittelulle. Toinen lahes yhtd vah-
van instituutioaseman omaava arvo on kestava kehitys. Myos se toimii reunaehtona lii-
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kennejarjestelmésuunnittelussa. Kolmas téssa tydssa tunnistettu institutionalisoitunut
arvo on resurssien saastaminen. Isoja hankkeita ei uskalleta kirjata liikennejarjestelma-
suunnitelmiin eika niista keskustella kovinkaan avoimesti. Taustalla on ajatus siitd, etta
Suomessa jo pitk&éan jatkunut "niukkuuden aika™ jatkuu edelleen myos tulevaisuudessa.

7.2 Foorumit ja diskurssit litkennejarjestelmasuunnittelussa

Taman tyon toinen tutkimuskysymys koski foorumeita. Tyossa tutkittiin, kohtaavatko
oikeat instituutiot oikeissa foorumeissa ja miten vuorovaikutus foorumeissa tapahtuu.
Haastatellut asiantuntijat eivat olleet kohdanneet tilanteita, joissa foorumeista olisi puut-
tunut joitakin tarkeitd instituutioita. Joihinkin foorumeihin oli kuitenkin kutsuttu insti-
tuutioita, joiden kannalta tarkeita asioita ei kyseisessa foorumissa késitelty. Esimerkiksi
pienid kuntia oli kutsuttu ohjausryhman kokouksiin, vaikka niiden alueelle ei liikenne-
jarjestelmasuunnitelmassa kohdistunut ollenkaan toimenpiteitd. Pieni kunta ei véltta-
maétta kokenut l&sndoloaan tarpeelliseksi kokouksessa, joten voidaan todeta, ettd oikeat
instituutiot eivat kohdanneet kyseisissa foorumeissa.

Empiirisessa tutkimuksessa huomattiin, ettd prosessin pituudesta ja foorumien maarasta
on eridvia mielipiteitd. Joidenkin mielesta prosessi on nykyisellaan liian pitka eiké pro-
sessiin osallistuvien henkildiden kiinnostus pysy olla koko prosessin ajan. Etenkin pien-
ten kuntien edustajat saattavat kyllastya pitk&an prosessiin, jolla ei heille vélttamatta ole
yhtd suurta merkitystda kuin esimerkiksi maakuntaliitolle. Toiset ovat kuitenkin sita
mieltd, ettd prosessin aikana tuli pitd& pidempid taukoja, jotta asiat saisivat hautua. Kos-
ka eridvia mielipiteité liikennejarjestelmasuunnitelman laadintaprosessin pituudesta tuli
tassa tyossa ilmi, olisi tyon jaksottamisen tehostamista ja aikataulutusta tarpeen tutkia
paremmin.

Liikennejarjestelmasuunnittelun keskeisin foorumi on tyéryhmén kokoukset. Ne ovat
keskeisin tyon siséltdon vaikuttava foorumi. Niihin osallistuvilla on parhaat mahdolli-
suudet kayttaa poliittista valtaa. Poliittinen valta tarkoittaa kykyé vaikuttaa muiden kay-
tokseen ja ajatteluun. Poliittinen valta on siis muutakin kuin paatoksentekovaltaa. Tyo-
ryhman koko pyritdén yleensa pitdméan sopivan pienend, jotta tydskentely kokouksissa
olisi keskustelunomaista ja mutkatonta. Tyoryhman jésenista puheenjohtajalla on eniten
poliittista valtaa. Puheenjohtaja pystyy johdattelemaan keskustelua ja paattdmaan siit,
miten asiat kirjataan suunnitelmaan. Tyoryhmé&an kuuluvilla kunnilla on periaatteessa
samanlainen valta-asema, mutta kdytannossd kuntaa, jonka alueelle kohdistuu eniten
toimenpiteitd, kuunnellaan eniten.

Ty6ryhman toimintaa ohjaa sitd laajempi ohjausryhméd, joka kokoontuu tyon keskeisissa
vaiheissa. Myo6s ohjausryhman kokouksiin osallistuvilla on hyvat mahdollisuudet kayt-
taa poliittista valtaa. Kuntien virkamiehet ja paattajat padsevat vaikuttamaan liikennejar-
jestelmésuunnitteluun heille suunnattujen kyselyiden sek& kuntaseminaarien kautta.
Seminaareja, tyopajoja ja kyselyité jarjestetddn myos sidosryhmille. Kuntien ja valtion
paatoksentekijat pyritadn sitouttamaan tyohon jo hyvassa vaiheessa. Siksi myds niiden
nakemyksia pyritaan selvittdmaan kyselyiden avulla.
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Instituutioiden osallistumismotiiveja on useita erilaisia. Kyselyihin osallistuminen on
yleensd melko vahdistd, mik& tuskin johtuu siit4, ettei kyselyn asiasiséltd kiinnosta ky-
selyn kohteena olevia henkil6ita. Ongelma on, ettd kyselyita teetetdédn liikaa. Kyselyi-
den sijaan suora kommunikointi vaikuttaisi motivoivan instituutioiden edustajia pa-
remmin ilmaisemaan mielipiteensd liikennejarjestelmastd. Asiantuntijahaastatteluissa
kavi ilmi, etta osallistumisaktiivisuus esimerkiksi ohjausryhmén kokouksissa on pitkalti
kiinni siitd, kuinka hyvéna instituutiot pitdvat mahdollisuuksiaan vaikuttaa itsensé kan-
nalta tarkeisiin asioihin. Téhé&n vaikuttaa paljon se, kuinka paljon esimerkiksi jonkun
kunnan alueelle kohdistuu toimenpiteita.

Asiantuntijoiden mukaan liikennejarjestelmasuunnittelussa tulee silloin t&ll6in vastaan
tilanteita, joissa johonkin maakuntaan kuuluvilla kahdella kaupungilla on keskenaén
kilpailuasetelma. Adrimmaisessa tapauksessa tamé voi johtaa siihen, etta kilpailevat
kaupungit osallistuvat foorumeihin vain pitdékseen huolta siit4, etta kilpailija ei saa etu-
oikeuksia. Kilpailuasetelma vaikeuttaa keskustelua ja heikent&a liikennejarjestelmaé-
suunnittelun yhteistyota.

Organisationaalisilla instituutioilla on niiden arvomaailmaa heijastavia agendoja, joita
ne pyrkivét viemaan eteenpéin foorumeissa. Yleisid, suunnittelua ohjaavia arvoja ovat
kestava kehitys, resurssien sééstd, maakuntien vélinen yhteistyo, liikenneturvallisuuden
ja alueiden elinvoimaisuuden edistdminen seka elinkeinoelamén kilpailukyvyn turvaa-
minen. Se, mitd ndista tavoitteista halutaan edist&a eniten, vaihtelee hieman eri instituu-
tioiden valilla. Esimerkiksi Liikennevirasto pyrkii huolehtimaan resurssien tehokkaasta
kaytostd, kun taas kuntia kiinnostaa enemmaén alueiden kehittdminen ja elinkeinoelamaa
liikenteen sujuvuus. Tdma aiheuttaa usein ristiriitoja eri instituutioiden valilla. Ristiriita-
tilanteessa ratkaisee se, milla instituutioilla on eniten poliittista valtaa ja miten instituu-
tiot hyodyntavat valta-asemaansa. Usein kuitenkin liikennejarjestelmésuunnittelussa
pyritaan loytamaan kaikkia osapuolia tyydyttdva kompromissi, jotta kaikki osapuolet
saataisiin sitoutettua tyéhon. Tastd johtuen liikennejarjestelmésuunnitelmissa on usein
kiertelevia sanamuotoja, jotka kertovat siitd, ettd asiasta on ollut eridvia mielipiteita.
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8 Paatelmat

8.1 Liikennejarjestelmasuunnitelman laadinnan kehittamis-
kohdat

Tdssa tyossa tehtyjen havaintojen perusteella voidaan todeta, ettd liikennejarjestelma-
suunnitteluun osallistetaan monipuolisesti eri tahoja. Se tekee kuitenkin prosessista pit-
kan ja raskaan, miké johtaa joidenkin osapuolten motivaation heikkenemiseen. Motivaa-
tion heikkenemiseen vaikuttaa myos se, ettd osa prosessin osapuolista ei koe kykene-
vansa vaikuttamaan itsensa kannalta tarkeisiin asioihin. Prosessia tulisi kehittdd niin,
etta jarjestettaviin foorumeihin kutsutaan vain ne osapuolet, joiden kannalta olennaisia
asioita tilaisuudessa késitell&&n. Prosessin aikana on kuitenkin pidettéva jokin tilaisuus,
jossa kaikki osapuolet ovat paikalla. Esimerkiksi tavoitteita muodostettaessa voitaisiin
jarjestdd jokin foorumi, jossa paikalla olisivat kaikki osapuolet, mutta tavoitteiden
eteenpdin tyostamiseen ei tarvita kaikkien osallistumista.

Yksi tassé tydssa havaittu ongelma on se, etté jotkin tahot osallistuvat liikennejérjestel-
masuunnitelman laadintaan useiden eri foorumien kautta. Esimerkiksi kuntien virka-
miehet saattavat osallistua tyéhon kyselyiden, kuntaseminaarien ja seutukuntatapaamis-
ten kautta. Samalla kyseisesta kunnasta saattaa olla edustaja mukana ohjausryhmassa.
CASE-esimerkin tarkastelussa huomattiin myos, etta jotkin sidosryhmat olivat mukana
seké jossakin osaselvityksessé ettd varsinaisen liikennejérjestelméasuunnitelman laadin-
nassa. Tamankaltainen paallekkéisyys on prosessin kannalta tehotonta.

Kuntien edunvalvonnallinen rooli on yksi prosessin tehottomuuteen vaikuttava tekijé.
Esimeriksi Pirkanmaalla huomattiin, ettd suuri osa sidosryhmille suunnatun tydpajan
tyoskentelyajasta kului edunvalvonnallisiin asioihin. Kuntien virkamiesten tulisi pystya
kasittelemd&n maakunnan asioita kokonaisuutena eik& vain oman kuntansa nakokulmas-
ta. Kuntien edustajille tulisi antaa jokin muu kanava, jonka kautta he voisivat huolehtia
edunvalvonnallisista asioista ilman, ettd muiden tyoskentely hairiintyy.

Liikennejarjestelmasuunnitteluun tulisi saada mukaan enemman henkil6ité, jotka ovat
aidosti kiinnostuneita maakunnan liikenteen kehittdmisestd ja jotka kykenevat néke-
maan asiat kokonaisuutena. lhannetilanteessa suunnitteluun osallistuvilla henkil6illa
olisi ymmarrysta ja osaamista liikennejarjestelmésuunnittelua koskevista asioista, kyky
tarkastella asioita kokonaisuuksina seka halua ja innostusta kehittdd maakunnan liiken-
nejarjestelmaa.

Tassa diplomitydssa yhtend tavoitteena oli 16ytdd prosessista mahdollisesti puuttuvat
instituutiot. Taman kysymyksen kohdalla pysahdyttiin pohtimaan erityisesti asukkaiden
osallistumisesta liikennejarjestelmasuunnitteluun. 2010-luvun liikennepolitiikassa on
ollut vahva painotus kayttajalahtdisesséd suunnittelussa. Esimerkiksi vuoden 2012 lii-
kennepoliittisessa selonteossa linjataan, ettd kansalaisten palvelutasotarpeet on otettava
suunnittelun ja paatoksenteon l&htokohdaksi. Selonteossa visioidaan, ettd kayttajilla
olisi mahdollisuus tehda vastuullisia valintoja liikkumisestaan. Liikennepolitiikassa pu-
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hutaan talla hetkelld myds paljon liikenteesta palveluna ja siitd, kuinka tulevaisuudessa
kayttdjat ovat aktiivisesti mukana suunnittelemassa liikennejarjestelmad. Kuitenkaan
talla hetkelld kayttajat eivat ole mukana paattdmassa siitd, mihin suuntaan liikennejar-
jestelmaé kehitetadn ja minkéalaisia hankkeita vieddén eteenpéin. Tdmé on ristiriidassa
liikennepoliittisten linjausten kanssa, joiden kuitenkin pitdisi luoda pohja liikennejarjes-
telmasuunnittelun arvomaailmalle.

Asiantuntijahaastatteluiden perusteella vaikuttaisi siltd, ettd asukkaiden osallistamista
liikennejarjestelmasuunnitteluun ei nahda tarkoituksenmukaiseksi. Asiantuntijat eivat
usko, etté asukkailla olisi kiinnostusta osallistua suunnitteluun, silla litkennejarjestelma-
suunnittelun toimenpiteet ovat abstrakteja ja tahtdévét jopa usean vuosikymmenen paa-
han. Asukkaita tuskin saataisiin motivoitua osallistumaan liikennejarjestelmasuunni-
telmia koskeviin asukastilaisuuksiin, mutta internetin ja sosiaalisen median valityksella
asukkaita voitaisiin osallistaa, tai vahintaan informoida, nykyistd paremmin. Asukkaita
varten voitaisiin laatia esimerkiksi ajatuskarttoja, jotka kokoisivat yhteen liikennejérjes-
telmasuunnitelman tarkeimmaét kohdat helposti ymmarrettavassa muodossa. Ajatuskart-
taa voisi jakaa sosiaalisessa mediassa, jossa asukkailla olisi suoraan mahdollisuus
kommentoida sité.

Nykypaivéna liikennejarjestelmasuunnittelu on huomattavasti monialaisempaa kuin sen
alkuvaiheessa 1990-luvulla. Liikennejérjestelmésuunnitteluprosessiin osallistuu eri alo-
jen asiantuntijoita elinkeinoelaman toimijoista luonnonsuojeluliittoon. Asiantuntijahaas-
tatteluissa tuli kuitenkin myos ilmi, etta liikennejarjestelmasuunnittelussa olisi tarvetta
viel&dkin monipuolisemmalle otokselle eri alojen toimijoita. Esimerkiksi kuntapuolella
suunnitteluun voisi kytked muitakin kuin liikenteen osaajia, kuten sosiaali- ja terveys-
alan tyontekijoitd. Myos oppilaitoksilla ja kuntien koulutoimella voisi olla hyodyllisia
nakemyksia liikennejarjestelman kehittdmisesté.

Taman tyon aikana tuli ilmi, etta liikennejarjestelmésuunnitelman perusteella laaditta-
van aiesopimuksen toteutuma on ollut heikko. Tehdyn tarkastelun perusteella vaikuttaa
kuitenkin siltd, ettd eri osapuolten ndkemyksia kuullaan jo tyon alkuvaiheessa, miké
varmistaa osapuolten sitoutumisen tyohon. Sitoutumiseen vaikuttaa kuitenkin myos se,
ettd suunniteltaviin toimenpiteisiin kaytettavissa olevat resurssit eivat ole suunnittelu-
vaiheessa tiedossa. Tdmén vuoksi viranomaistahojen voi olla vaikea sitoutua ty6hon.

Liikennejérjestelmasuunnittelussa kaytaviin diskursseihin vaikuttaa monia arvoja, jotka
muuttuvat kullakin aikakaudella vaikuttavien trendien ja valtakunnallisen liikennepoli-
titkan mukaan. 2010-luvulla niukkuusajattelun liséksi kavelyn ja pyoréilyn kulkutapa-
osuuksien kasvattaminen on ollut térked tavoite, jota pyritddn edistdméan etenkin kau-
pungeissa. Taméa néakyy selvasti myos liikennejarjestelmasuunnittelussa. Taustalla on
kuitenkin muitakin arvoja, jotka ovat juurtuneet instituutioiden arvomaailmaan. Liiken-
neturvallisuus on ollut yksi reunaehto kaikelle suunnittelulle jo vuosikymmenten ajan ja
sen huomioimista liikennejarjestelmésuunnittelussa pidetédéan itsestdénselvyytend. Lii-
kenteen sujuvuus ja alueiden hyvé liikenteellinen saavutettavuus ovat edelleen mukana
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litkennejarjestelmasuunnitelmien tavoitteistossa, vaikka liikennepolitiikassa on jo usei-
den vuosien ajan painotettu sujuvuutta enemman liikkumistarpeen vahentamista ja kes-
tavien kulkumuotojen suosimista. Silti maakunnalliset liikennejérjestelméasuunnitelmat
siséltavat edelleen paljon liikenteen sujuvuutta parantavia hankkeita. Usein hankkeita
perustellaan liikenneturvallisuuden tai elinkeinoeldman edellytysten paranemisella.

Liikennejérjestelmésuunnittelussa on selvasti havaittavissa polkuriippuvuutta eli samo-
jen asenteiden tai agendojen toistumista vuodesta toiseen. Ajattelutavat ovat juurtuneet
instituutioihin eik& niita kyseenalaisteta. Liikennejarjestelmasuunnittelussa polkuriippu-
vuus ilmenee esimerkiksi siten, ettd uudet ajattelutavat tulevat vanhojen péélle, eivéatka
korvaa niita. Liikennejarjestelmasuunnitteluun on pyritty tuomaan uusia ajattelutapoja
ja menetelmid, kuten palvelutasoajattelua, asiakasléhtoisyytté ja kokonaisvaltaista suun-
nittelua. Polkuriippuvuus kuitenkin vaikeuttaa uudistusten lapiviemista.

Vaikka uusia ajattelumalleja pyritdén koko ajan kehittdmé&én, on niihin polkuriippuvuu-
den vuoksi vaikeaa tuoda oikeasti uutta ajattelua. Liikennejérjestelmésuunnittelussa on
huomattu, ettd samoista asioista puhutaan eri vuosina eri nimilla. Esimerkiksi alun perin
Ruotsin tielaitoksessa syntyneestd niin kutsutusta neliporrasperiaatteesta puhuttiin pal-
jon 2000-luvun alkupuolella. Neliporrasperiaatteen idea on, ettd suunnittelussa pyritaan
ensisijaisesti vaikuttamaan liikkumistarpeeseen, seuraavaksi tehostetaan liikenneverkon
kayttoa ja jos edelleen on ongelmia, niin tehddaén pienid parannustoimenpiteita olemassa
olevaan infrastruktuuriin ja vasta lopuksi harkitaan uusinvestointeja. (Liikennevirasto
2010). Myohemmin alettiin puhua monipuolisesta keinovalikoimasta, milla tarkoitetaan
kaytanndssa samaa ajattelutapaa kuin neliporrasperiaatteella. Liikennejarjestelmasuun-
nitelmissa on myds usein puhuttu kayttajalahtdisesta suunnittelusta, josta viime vuosina
on alettu puhua nimelld palvelutasoajattelu. Nama kaksi esimerkkia havainnollistavat
sen, miten polkuriippuvuus ndkyy liikennejarjestelmésuunnittelussa. "Uudet™ ajatteluta-
vat ovat itse asiassa usein muunnelmia vanhoista ajattelutavoista, aidosti uusien ajattelu-
tapojen syntyessa vain harvoin.

8.2 Tutkimuksen luotettavuus ja suositukset jatkotutkimuksel-
le

Tassa tyossa tehtiin kirjallisuuskatsauksen liséksi empiirinen osio, joka perustui asian-
tuntijahaastatteluihin. Muuta aineistoa ei ollut kdytettavissa, joten empiirinen osuus pe-
rustuu pitkélti asiantuntijoiden kokemuksiin. Tukena kaytettiin kuitenkin muita aiem-
min tehtyjé liikennejarjestelmésuunnitelmia. CASE-esimerkissa analysoitiin muutaman
vuoden takaista prosessia, joten seminaareihin ja muihin foorumeihin ei ollut mahdollis-
ta menna tarkkailemaan siella kaytédvaa vuoropuhelua. CASE-esimerkin osalta ei myos-
kaan ollut diplomityon laajuus huomioon ottaen mahdollista haastatella kaikkia proses-
siin osallistuneita tahoja, mika osaltaan vaikuttaa tutkimuksen laatuun. Arviot sidos-
ryhmien tyytyvéisyydesta tyéhon perustuvat haastateltujen hankeryhmén jasenten mie-
lipiteisiin, hankeryhman kokousmuistioihin ja lausuntoihin.
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Tassa tydssé késiteltya aihetta olisi hyva tutkia tarkemmin niin, ettd tarkasteltaisiin jota-
kin liikennejarjestelmasuunnitelman laadintaa prosessin alusta loppuun. Tutkijalla tulisi
olla mahdollisuus osallistua foorumeihin ja tarkkailla vuoropuhelua esimerkiksi dis-
kurssianalyysin ndkokulmasta.

Taman tyon perusteella jatkotutkimuksen aiheeksi suositellaan liikennejarjestelmasuun-
nittelun arvojen tarkastelua. Esimerkiksi sit4, millda perusteilla liikenteen sujuvuutta
edistdvia toimenpiteita kirjataan liikennejarjestelmésuunnitelmiin, voisi tutkia. Jatkotut-
kimus voisi koskea my0ds prosessin pituutta tai asukkaiden osallistamista suunnitteluun.
Asukkaiden osallistamisen ei tarvitse valttdmattd tarkoittaa asukastilaisuuksia, vaan
modernimpia ldhestymistapoja, kuten sosiaalisen median hyddyntamistd, voitaisiin tut-
Kia.

Tassa tyossé ei juurikaan tutkittu liikennejarjestelmasuunnittelun yhteyttd maankayton
suunnitteluun. Jatkossa voisi tarkastella sitd, miten maank&ytén asiantuntijoita on otettu
mukaan liikennejarjestelmasuunnitteluun. Myos liikennejarjestelmasuunnitteluprosessin
yhteyksia maakuntakaavan laadintaan voisi tutkia tarkemmin. Liikenteen ja maankéayttn
yhteen kytkenta ei tarkoita vain maankayton huomioimista litkennejérjestelman suunnit-
telussa vaan myos liikenneasioiden huomioimista maankayton suunnittelussa. Yhtena
jatkotutkimuksen aiheena voisi olla liikenneasioiden huomioiminen kaavahankkeissa.

Kirjallisuuskatsauksessa tormaéttiin kasitteeseen "institutionaalinen epaselvyys"”, jota on
sovellettu jonkun verran maankayton puolella, muun muassa MAL-aiesopimuksiin liit-
tyen. T&ta ndkokulmaa voisi soveltaa myos liikennejérjestelméasuunnitteluun. Nakokul-
ma voisi antaa tyokaluja niin osapuolten sitouttamiseen kuin asukkaiden vaikuttamis-
mahdollisuuksiinkin.

Sosiologinen institutionalismi tutkimussuuntauksena tarjosi tavan tutkia liikennejarjes-
telmasuunnittelua prosessina. Sen avulla pystyttiin tarkastella muun muassa sita, millai-
sia vaikuttamismahdollisuuksia suunnittelun osapuolilla on ja miten ne kayttavéat tata
niin kutsuttua poliittista valtaansa. Valta-asemia tarkastelemalla saatiin muodostettua
késitys siitd, minkalaiset hierarkiset suhteet osapuolilla on toisiinsa ndhden. Foorumei-
den tarkastelu puolestaan tarjosi késityksen siitd, miten prosessia voitaisiin tulevaisuu-
dessa tehostaa ja miten foorumit olisi hyva jarjestda. Lisdksi sosiologisen institutiona-
lismin laaja kasitys instituutiosta mahdollisti litkennejarjestelméasuunnitteluun vaikutta-
vien ei-organisationaalisten instituutioiden tunnistamisen, mika tarjoaa hyvén lahtokoh-
dan liikennejarjestelmasuunnittelun arvokeskustelulle.
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Haastattelu diplomity6tutkimusta varten
Liikennejdrjestelmdsuunnittelu sosiologisen institutionalismin ndkékul-
masta

Tyon tavoite
Diplomityon tarkoitus on luoda liikennejérjestelmésuunnitteluun nykyista laajempaa

teoreettista pohjaa. Tavoitteena on I0ytad mahdolliset korjaustarpeet liikennejarjestel-
masuunnitelman laadintaprosessissa hyddyntamaéllé sosiologista institutionalismia viite-
kehyksend. Ty0ssé tarkastellaan kirjallisuusselvityksen lisdksi suomalaista maakunnal-
lista liikennejarjestelmasuunnittelua yleiselld tasolla sek& Case-esimerkin (Pirkanmaan
LJS) kautta. Empiiristd osuutta varten on térkeéa kuulla alan asiantuntijoiden nakemyk-
sid litkennejarjestelmasuunnitelman laadintaprosessista.

Sosiologisen institutionalismin késitteitd

Sosiologinen institutionalismi tarkastelee poliittista p&&atoksentekoa ja vallankéytt6a
instituutioiden, diskurssien ja foorumeiden kautta. Sosiologian ndkdkulmasta instituu-
tio voi olla mika tahansa yleisesti hyvaksytty kdyttaytymismalli. Se ei kuitenkaan kasita
vain sellaisia muodollisia organisaatioita kuin kirkko tai yliopisto (kuten arkikielessa
usein puhutaan), vaan my6s normit ja sadnnoét voivat olla instituutioita. Lisdksi méaari-
telma késittdd symbolit, kognitiiviset kasitykset seka ihmisen kayttaytymistd ohjaavat
moraaliset taustat.

Y leisesti ottaen instituutio tayttad seuraavat kriteerit:

muodollinen tai epdmuodollinen rakenne tai jarjestelma

vakiintunut tai stabiili

vaikuttaa jollakin tavalla yksildiden kayttaytymiseen

instituutioon kuuluvat yksilot jakavat samoja arvoja.

Instituutiot voidaan jakaa muodollisiin ja epdmuodollisiin sekd organisationaalisiin ja
ei-organisationaalisiin instituutioihin. Esimerkiksi yliopisto ja valtio ovat muodollisia,
organisationaalisia instituutioita. Muodolliset, ei-organisationaaliset ovat abstrakteja,
virallisia asioita, kuten lait ja sopimukset. Ihmisryhmat, jotka ovat muodostuneet jonkun
tietyn aatteen tai toiminnan ympérille, mutta eivét ole virallisesti maériteltavissa, ovat
epamuodollisia organisationaalisia instituutioita. Epamuodollisiksi, ei-
organisationaalisiksi instituutioiksi voidaan kutsua vakiintuneita kayttaytymismalleja,
jotka vaikuttavat kyseista kayttaytymismallia noudattaviin yksiléihin. Tallaisia ovat
esimerkiksi tavat ja yleiset uskomukset.

Paatoksentekoon vaikuttaakseen yksilot kéyttavat poliittista valtaa. Vallan kaytossé yksi
tarked elementti ovat diskurssit, joissa vallan kaytt4jalla on tilaisuus tuoda esille omat
ideansa ja vakuuttaa kuulijat niiden tarkoituksenmukaisuudesta. Diskurssi on tapa kuva-
ta ja antaa merkitysta asioille ja ilmidille tietystd ndkokulmasta. Diskurssi syntyy pu-
heesta tai tekstistd, ihmisten vélisestd keskustelusta, joka antaa diskurssin sisallélle
merkityksen. Diskursseja esiintyy sosiaalisissa konteksteissa, joissa kieli toimii toimin-
nan vélineend.

Diskursseihin osallistuvilla henkil6illa on ideoita ja ajatuksia, jotka luovat pohjan hei-
dan esittamilleen argumenteille. Diskursseissa henkilot pyrkivat saamaan omille argu-
menteilleen yleista hyvaksyntéad, legitimiteettid, jonka kautta argumenteista voi tulla osa
yhteista politiikkaa. Vallan mééraan vaikuttaa se, kuinka laaja paasy henkil6lla on dis-
kursseihin, sill& diskurssit ovat kanava, jonka kautta valtaa péédsee kayttdmaan. Mité
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enemman henkil6ll& on mahdollisuuksia osallistua diskursseihin, sitd enemman hanella
on mahdollisuuksia vaikuttaa yhteisiin asioihin ja saada valtaa. Tilaisuuksia, joissa dis-
kursseja kaydaan, kutsutaan foorumeiksi. Diskurssien avulla voi saavuttaa poliittista
valtaa vain, jos on olemassa sopivat poliittiset foorumit, joissa diskurssit voidaan esit-
taa. Liséksi foorumeissa tulee olla oikeat verkostot eli ihmiset, joiden kautta diskursseil-
le voi saada legitimiteettié.

Haastattelukysymykset:

1.

7.

8.

Minkalaisia instituutioita nakisit lilkennejarjestelmasuunnittelussa olevan muka-
na? Onko muodollisten organisationaalisten instituutioiden liséksi tunnistettavis-
sa epamuodollisia ja/tai ei-organisationaalisia instituutioita?

Onko jokin tarkea instituutio jaanyt liikennejarjestelmasuunnittelun ulkopuolel-
le?

Minkalaisia foorumeita liikennejarjestelmésuunnitelman laadintaprosessin aika-
na kaydaan?

Keité ja mitd instituutioita foorumeihin osallistuu?

Miten instituutiot ja yksilot kéyttavat poliittista valtaa foorumeissa? Onko insti-
tuutioiden valill4 eroja vallan kaytdssa?

Minkalaisia diskursseja foorumeissa kdydaan? Mista aiheista keskustellaan?
Jakavatko eri instituutiot samanlaisia arvoja?

Onko liikennejérjestelmasuunnitelman laadinnassa puutteita tai ongelmia?

Haastattelukysymysten tarkoitus on luoda pohja avoimelle keskustelulle.



