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Kaupunkien kestavyys on noussut yha tarkedmmaksi teemaksi kaupungeissa. Kaupungit asemoi-
vat itsedan ratkaisuiksi moniin ongelmiin, jotka liittyvat ekologisiin, taloudellisiin ja sosiaalisiin
ongelmiin. Kestava kehitys on usein liitetty kestavaan liikkennejarjestelmaan, silld liikenteelld on
suuret vaikutukset ymparistoon ja yhteiskuntaan. Kestava liikkuminen on tarkea keino kaupun-
kien kestavyyden lisddmiseksi, silla liikkumisella on suuri vaikutus paastoihin. Kestavan liilkkumi-
sen edistamisen kannalta joukkoliikenneldhtdinen kaupunkikehittaminen on mielenkiintoinen
tarkastelun kohde. Tampereen kaupunkiseudulla on rakennettu ja rakennetaan edelleen rai-
tiotietd, joka on keskeinen osa kaupunkiseudun kestavyystavoitteita. Raitiotielld on merkittava
vhdyskuntarakennetta ohjaava merkitys. Tutkielmassa tarkastellaan Tampereen raitiotiehen liit-
tyvista dokumenteista kestdavyyden ilmenemista ja kestavyysvaikutuksia. Tutkielmassa ei oteta
kantaa kestavyysvaikutusten mittaamiseen tai todentamiseen, silla kestavyyden kasite on hyvin
moniulotteinen ja yksiselitteisesti vaikeasti maariteltavissa. Kestavyysvaikutukset ovat hyvin
usein kontekstisidonnaisia ja tulkinnanvaraisia.

Tutkielma toteutetaan kvalitatiivisena teoriaohjaavana dokumenttianalyysina. Tapaustutkimuk-
sena tarkastellaan Tampereen raitiotieta ja siihen liittyvida dokumentteja. Aineistona tarkastel-
laan materiaaleja, joita on kaytetty ja kdytetdadn paatoksentekomateriaaleina, asemakaavoitusta
ohjaavina dokumentteina, raitiotien suunnittelua ohjaavina dokumentteina, vaikutusarviomate-
riaaleina ja raitiotien toteutusta ohjaavina dokumentteina. Dokumenttianalyysi toteutetaan
kahdessa vaiheessa. Ensimmaisessd vaiheessa toteutetaan teorialdhtoinen sisdllonanalyysi,
jossa hyodynnetaan teorian pohjalta rakennettua analyysikehikkoa. Analyysikehikon perusteella
dokumenteista keratdan oleellinen tieto yhdeksi aineistoksi. Toisessa vaiheessa toteutetaan te-
maattinen analyysi. Temaattisessa analyysissa pyritadn tunnistamaan aineistosta kestdvaan ke-
hitykseen liittyvia ja kestavaa kehitysta ilmentavia teemakokonaisuuksia. Tulokset rakennetaan
naiden teemojen ympdrille.

Kestdva kehitys ja kestavyysvaikutukset ilmenivat aineistossa monipuolisesti. Aineiston pohjalta
tunnistettiin kahdeksan teemaa: yhdyskuntarakenne, kestava lilkkkuminen ja liikennejarjestelma,
ymparisto ja ilmasto, sosiaaliset vaikutukset, taloudelliset vaikutukset, rakentamisajan vaikutuk-
set, pdatoksenteko ja innovaatiot. Ndiden teemojen alle on tunnistettu alateemoja, joiden avulla
konkretisoidaan kestdvan kehityksen ilmenemistad ja kestavyysvaikutuksia. Aineistosta voitiin
tunnistaa ekologisen, taloudellisen ja sosiaalisen kestavyyden tekijéita monipuolisesti. Tulokset
vahvistavat nakemysta raitiotien olevan kestavan liikkkumisen kannalta erinomainen vaihtoehto.
Tulokset vahvistavat myds nakemysta siitd, ettd joukkoliikenneldhtdinen kaupunkikehittaminen
on potentiaalinen tydkalu kestavan kaupungin luomisessa. Raitiotie tuo kestavan kehityksen na-
kokulmasta laajasti positiivisia vaikutuksia kaupunkiseudulle.

AVAINSANAT: kestava kehitys, kestavyys, Tampere, raitiotiet, liikennejarjestelmat, kaupunki-
suunnittelu
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1 Johdanto

IPCC:n (2023, s. 29) ilmastonmuutosraportissa urbaanit alueet ndahdaan kriittisena osa-
alueena pysyvien paastovahennyksien saavuttamisessa ja ilmastonmuutokseen sopeu-
tumisessa. Valtioneuvoston (2021, s. 16) mukaan ldhes 90 prosenttia suomalaisista asuu
kaupunkikeskusten vaikutusalueilla, joiden arvioidaan kasvavan yha edelleen. Kaupungit
ovat tasta nakokulmasta hyvid toimijoita kestdvan kehityksen edistamisessa. IPCC:n
(2023, s. 29) raportissa keskeisiksi sopeutumisen ja ehkdisemisen keinoiksi on nostettu:
maankaytt6 ja sen suunnittelu tiiviin kaupunkirakenteen saavuttamiseksi, tyopaikkojen
ja asuntojen sijoittaminen toistensa laheisyyteen, joukkoliikenteen ja aktiivisen liikkumi-
sen (esim. kavelyn ja pyorailyn) tukeminen, tehokas suunnittelu, rakentaminen, kunnos-
taminen ja rakennusten uudiskaytto, energiankulutuksen ja materiaalien kdyton vahen-
tdminen ja muuttaminen, kohtuullisuus ja riittavyys (sufficiency), materiaalien korvaami-

nen ja sahkdistaminen yhdessa vahapadastoisten energialdahteiden kanssa.

Ymparistoministerion (2023) mukaan kestava kehitys on jatkuva ja ohjattu yhteiskunnal-
linen muutos, maailmanlaajuisesti, alueellisesti seka paikallisesti. Kestavan kehityksen
periaatteita ovat ekologinen kestavyys, taloudellinen kestdvyys seka sosiaalinen ja kult-
tuurillinen kestavyys. Ministerion mukaan kestdvan kehityksen tavoitteena on mahdol-
listaa hyvat elinolosuhteet tulevaisuudessakin, mutta naiden tavoitteiden saavuttaminen
edellyttdad ympariston, ihmisten hyvinvoinnin ja taloudellisten nakdkulmien tasapuolista

huomioimista paatéksenteossa ja kaupunkikehittamisessa.

Kestdva kehitys on usein liitetty kestavaan liikkennejarjestelmaan, silla liikenteelld on suu-
ret vaikutukset ymparistdon ja yhteiskuntaan (Sevéenko-Kozlovska ja Cizitiniené, 2022, s.
1). Useat kaupungit pyrkivat maailmanlaajuisesti kohti kestdvampaa liikkennejarjestelmaa,
vahentaidkseen onnettomuuksia, ruuhkia, ilmansaasteita ja melusaastetta seka paran-
taakseen ihmisten valista sosiaalista kanssakdaymistd, asumisviihtyvyyttd ja palveluiden
arvoa (Ogryzek ja muut, 2020, s. 7). Kaupungit asemoivat itsedan ratkaisuiksi moniin eko-
logisiin, taloudellisiin ja sosiaalisiin ongelmiin (Ala-Mantila ja muut, 2023, s. 1). Kestava

kaupunki kayttaa uusiutuvia luonnonvaroja niiden uusiutumisen rajoissa ja pyrkii



vahentdmaan uusiutumattomien luonnonvarojen kaytt6a, samalla kehittden niille kesta-
vid vaihtoehtoja (Sodiq ja muut, 2019, s. 974). Keskustelu kestavan kaupunkikehittami-
sen ymparilla on keskittynyt tiiviiden kaupunkien luomiseen (Ogryzek ja muut, 2020, s.

2).

Kaupunkien kestavyys on noussut yha tarkeammaksi teemaksi suomalaisissa kaupun-
geissa. Esimerkiksi Tampereen, Helsingin ja Turun kaupunkistrategioissa kestava kehitys
ja kestavyys ovat nostettu keskeisiksi ohjenuoriksi kaupunkien toiminnoissa ja kehittami-
sessa (ks. Tampereen Kaupunki, 2023; Helsingin kaupunki, 2021; Turun kaupunki, 2022).
Tampereen ja Turun strategioissa on mainittu YK:n kestavan kehityksen toimintaohjelma,
Agenda 2030. Agenda 2030 tavoitteet ilmenevat myds Helsingin strategiassa, vaikka sita

ei sielld suoraan mainita.

Monet kaupungit pyrkivat edistdmadan kaupunkien ja liikkumisen kestavyytta suunnitte-
lemalla kaupunkia siten, etta joukkolilkenne on merkittavassa roolissa. Tassa tutkiel-
massa tapaustutkimuksena tarkastellaan Tampereen raitiotieta. Tampereella paatettiin
rakentaa raitiotie vuonna 2016 ja liikenndinti alkoi vuonna 2021. Verkostoa laajennetaan
lopulta seudulliseksi. Raitiotiella on tarkea ohjaava vaikutus koko kaupunkiseudun yh-
dyskuntarakenteen suunnittelussa. Tampereella pyritdan kasvamaan ensisijaisesti jouk-
koliikennevydhykkeille ja aluekeskuksiin, eli tiivistamaan kaupunkirakennetta ja lisaa-

maan kestavien liikkkumismuotojen kulkutapaosuutta (Tampereen kaupunki, 2023, s. 14).

Tutkielmassa tarkastellaan joukkoliikenteen ymparille keskittyvaa tiivista kaupunkiraken-
netta tavoittelevaa mallia Transit Oriented Development (TOD). Stenhall ja Rossi (2024,
s. 81) suomentavat tdman joukkoliikenneldhtoiseksi kaupunkikehittamiseksi. Joukkolii-
kenneldahtéinen kaupunkikehittiminen on kaupunkisuunnittelun keino, jossa pyritdaan
joukkoliikenteeseen perustuvaan maankayttoon, ja jossa toteutetaan uusia alueita tai
tdydennetdan jo olemassa olevia alueita, tehden kestavista lilkkkumismahdollisuuksista
houkuttelevia, helppoja ja tehokkaita liikkumisen keinoja (Stenhall ja Rossi, 2024, s. 83;
Padeiro ja muut, 2019, s. 734).



Rakentamalla joukkoliikenteen ymparille on mahdollista rakentaa tiivista kaupunkiraken-
netta. Ala-Mantilan ja muiden (2023, s. 1) mukaan tiivis kaupunkirakenne edistaa kesta-
vyyttd vahentamalld ympariston tuhoutumista ja sdilyttamalla biodiversiteettia. Se lisaa
joukkoliikenteen kayttoa ja vahentaa autoriippuvuutta. Se myds vahentaa energian ku-
lutusta ja padstoja seka rakennuksista etta liikenteestd. He toteavat myds, etta tiiviimmat

kaupungit ovat myos taloudellisesti ja sosiaalisesti kestavampia.

1.1 Tutkimuskysymykset

Tutkielman tavoitteena on ldhestya kestavyytta kestavan liikkumisen ja joukkoliikenne-
Iahtoisen kaupunkikehittamisen nakokulmasta. Tapaustutkimuksena tarkastellaan Tam-
pereen raitiotien vaikutuksia kestavaan kehitykseen, perustuen paatdksentekomateriaa-
leihin, asemakaavoitusta ohjaaviin dokumentteihin, raitiotien suunnittelua ohjaaviin do-
kumentteihin, vaikutusarviomateriaaleihin ja toteutusta ohjaaviin dokumentteihin. Tut-
kielmassa ei oteta kantaa kestdvyysvaikutusten mittaamiseen tai todentamiseen, silla
kestavyyden kasite on hyvin moniulotteinen ja yksiselitteisesti vaikeasti maariteltavissa.
Kestavyysvaikutukset ovat usein kontekstisidonnaisia ja tulkinnanvaraisia. Dokumentteja

tarkastellaan dokumenttianalyysin avulla. Tutkimuskysymykset ovat:

e Miten kestdvyysteemat ilmenevdt raitiotiehen liittyvissé dokumenteissa doku-
menttianalyysin perusteella?
e Miten raitiotieliikenne edistdié kestévdd kehitysté Tampereen kaupunkiseudulla

dokumenttianalyysin perusteella?

1.2 Tampereen raitiotie

Tampereen Ratikka (n.d. -e) kuvaa, etta raitiotien rakentamisesta on ollut keskustelua jo
1900-luvun alusta lahtien, mutta joukkoliikennevalineeksi valikoitui kuitenkin bussi. Tam-

pereen Ratikan mukaan 2000-luvulla kuitenkin todettiin, ettd joukkoliikenteen



kapasiteetin yldraja saavutettaisiin lahitulevaisuudessa, etenkin keskustassa. Kannak-
sella sijaitseva tiiviisti rakennettu keskusta rajoittaa mahdollisuuksia busseihin perustu-
van joukkoliikenteen laajennuksille. Tampereen Ratikka kuvaa, ettd tdman vuoksi pika-
raitiotien luonnostelu aloitettiin vuonna 2001. Vuonna 2002 aloitettiin myos raideliiken-
neselvityksen tekeminen, joka laajennettiin lopulta seudulliseksi. Vuonna 2010 kadynnis-
tettiin modernin katuraitiotien alustavan yleissuunnitelman teko. Lopuksi Tampereen
Ratikka esittda, ettd Raitiotien yleissuunnitelma hyvaksyttiin kaupunginvaltuustossa
16.6.2014. Rakentamisesta paatettiin kaupunginvaltuustossa 7.11.2016 (Tampereen Ra-
tikka, n.d. -a).

Rakentaminen tapahtui kahdessa osassa allianssimallina. Allianssissa osapuolina olivat
Tampereen kaupunki, Tampereen Raitiotie Oy, AFRY Finland Oy, Sweco Finland Oy, NRC
Group Finland Oy ja YIT Suomi Oy. Osan 1 tavoitekustannus oli toteutussuunnitelmassa
219,02 miljoonaa euroa, mutta rakentamisen aikana hankkeeseen tuotiin mukaan muu-
toksia ja muita toita, kuten Hatanpaan valtatien ratahaaran rakentaminen, jotka nostivat
tavoitekustannuksen noin 300 miljoonaan euroon (Tampereen Ratikka, n.d. -b; Raitotie-
allianssi, 2021). Osa 1 toteutettiin vuosina 2017-2021. Se sisalsi Hervannan varikon, rai-
tiotien radat ja pysakit Pyynikintorilta itdan Hervantajarvelle ja yliopistolliselta sairaalalta
Sorin aukiolle (Raitiotieallianssi, n.d.). Osan 2 tavoitekustannukset olivat raitiotien osalta
92,5 miljoonaa ja noin 127 miljoonaa kaikkine rinnakkaishankkeineen (Raitiotieallianssi,
2025). Osa 2 sisalsi osuuden Pyynikintorilta Lentdavanniemeen, Santalahden, Hiedanran-
nan ja Niemenrannan kautta (Raitiotieallianssi, n.d.). Allianssimalli on osoittanut tehok-
kuutensa. Osa 1 valmistui etuajassa ja alitti budjetin noin 34 miljoonalla eurolla ja osa 2
puolestaan alitti budjetin yli 7,5 miljoonalla eurolla (Raitotieallianssi, 2021; Raitiotiealli-

anssi, 2025).

Tampereen Ratikan (n.d. -a) mukaan raitiotieliikenne alkoi 9.8.2021 osan 1 valmistuttua.
Tampereen Ratikan mukaan verkosto laajeni Santalahteen 7.8.2023, osan 2A valmistut-
tua ja vield Lentdavanniemeen 7.1.2025, osan 2B valmistuttua. Verkosto koostuu talla

hetkelld kahdesta linjasta, 1 Kaupin kampus — Keskustori — Pyhallénpuisto (20 pysakkia)



ja 3 Hervanta — Hakametsa — Sorin aukio (17 pysakkia). Verkoston pituus on noin 24 ki-

lometria (Tampereen Ratikka, n.d. -c).

Sorin aukio Linja 3: Hervantajarvi - Hakametsi - Serin aukio

Kuva 1. Raitiotien reitti 7.1.2025 alkaen (Tampereen Ratikka, n.d. -c).

Verkosto laajenee entisestdan tulevina vuosina. Pirkkalan kunta ja Tampereen kaupunki
paattivat Pirkkala—Linnainmaa-raitiotien rakentamisesta vaiheittain 21.10.2024 (Pirkka-
lan kunta, 2024; Tampereen kaupunki, 2024; Tampereen Ratikka, n.d. -a). Toisen vaiheen
toteutus edellyttaa valtiontuen varmistumista. Allianssitoteutusta jatketaan ja sen muo-
dostavat Tampereen Raitiotie Oy, Tampereen kaupunki, Pirkkalan kunta, AFRY Finland Oy,

Sweco Finland Oy, NRC Group Finland Oy ja YIT Infra Oy (Tampereen Ratikka, n.d. -f).

Tampereen Ratikan (n.d. -f) mukaan tavoitekustannusarvio on 357,52 miljoonaa euroa,
joka sisdltdaa hankkeen kehitysvaiheen 12,80 miljoonaa euroa. Hankkeessa rakennetaan
uutta kaksoisraidetta yhteensa 13,6 kilometria. Uusia pysakkipareja tulee 15. Vaiheessa
yksi rakennetaan raitiotieosuudet Sorin aukiolta Partolaan ja Kaupin kampukselta Ruo-
tulaan. Liikenndinti on tavoiteaikataulun mukaan tarkoitus alkaa elokuussa 2028. Vai-
heessa kaksi (2028—2032) rakennetaan osuudet Partolasta Suupalle ja Ruotulasta Lin-
nainmaalle. Tavoite liikkennéinnin alkamiselle on vuonna 2032. Tampereen Ratikka (n.d.
-f) kuvaa, ettd Sorin aukion ja Pirkkalan Suupan vilille suunnitellun osuuden pituus olisi
noin 9,3 kilometria ja sisaltaisi 11 pysakkiparia. Kaupin kampuksen ja Linnainmaan valille
suunnitellun osuuden pituus olisi puolestaan noin 4,3 kilometria ja sisaltdisi nelja pysak-
kiparia. Tampereen Ratikka nostaa esille, kuinka keskeisena periaatteena pysakkien si-
joittamisessa on, ettd 800 metrin sateelld sijaitsisi mahdollisimman paljon palveluita,

asukkaita ja tyopaikkoja, nykyisia ja tulevia.



10

.
Pyhiéllonpuisto ®
o

./ LINNAINMAAN RATAHAARA
'-/ Kaupin kampus - Linnainmaa 4,3 km
/
b Vaihe 1
\ Vaihe 1
e Itsendisyydenkadun A Vaihe 2
& ~. vaihde -
& \/-\ l , o &
,,“ » omomm® s )
= d -\- Sorin auklo "n-.. ‘-';k
"h-' 2
oé‘
H 2
" 4 &
i
'\ Vaihe 1 )
Vaihe 2 / \
.’_. ./—0—-‘_'
’- — & .

PIRKKALAN RATAHAARA . Vaihe 1
9,3 km Sorin aukio — Pirkkala \. ' Varikko

oo
\ " Vaihe 2
\ Hermiankadun
e, muutos kaksi-

\- raiteiseksi
** Hervantajérvi

Kuva 2. Pirkkala—Linnainmaa-raitiotien reitti ja rakentamisen vaiheet 1 ja 2 (Tampereen Ratikka,

n.d. -c).
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Kuva 3. Pirkkala—Linnainmaa-raitiotien pysakit seka arvioidut matka-ajat (Tampereen Ratikka,
n.d. -f).
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Raitiotie kdyttaa Skoda ForCity Smart Artic X34 raitiovaunuja, jotka ovat 37,3 metria pit-
kia, kolmiosaisia ja kahteen suuntaan ajettavia (Tampereen Ratikka, n.d. -g). Vuorovali
linjoilla on 7,5 minuuttia. Ruuhkien vuoksi linjalla 3 on kuitenkin testattu 6 minuutin vuo-
rovalia. Liikenndinnin keskinopeus on 19-22 kilometria tunnissa ja suurin liikkennéintino-
peus on 70 kilometria tunnissa (Raitiotieallianssi, n.d.). Tampereen Ratikan (n.d. -g) mu-
kaan kokonaiskapasiteetti on nelja henkiloa per neliometri. Suurin matkustajakapasi-
teetti on 264 ja Istumapaikkoja vaunussa on 104. Tilaa on myds 12 lastenvaunulle tai
kuudelle isolle pyoratuolille tai rollaattorille sekad kuusi paikkaa polkupyéralle ja nelja

merkittya paikkaa opaskoiran kanssa matkustavalle.

Tampereen Ratikan kalustoa tdydennetdan uusilla vaunuilla, joita tilataan Pirkkala—Lin-
nainmaa-raitiotieta varten. Tampereen Ratikan (2024a) mukaan kaupunki tilaa uusia 47-
metrisid vaunuja, jotka ovat nykyisia 37-metrisida vaunuja 10 metrid pidempia. Tama nos-
taa vaunujen kapasiteetin 264:stad jopa 345 henkiloon. Tampereen Ratikan mukaan uu-
den 45 miljoonan euron tilauksen myota kaupungissa tulee olemaan kuusitoista 37-met-
ristd vaunua ja yhdeksantoista 47-metrista vaunua, nostaen koko kalustomaaran 35 vau-

nuun. Ensimmainen 47-metrinen vaunu toimitetaan kaupungille alkuvuodesta 2027.

r—
AjIMIII NS IENER/IWAENE EEITEEDENDgOY

Kuva 4. Havainnekuva 37-metrisesta ja 47-metrisesta vaunusta (Tampereen Ratikka, 2024a).

Raitiotieverkosto sijaitsee alkuun vain Tampereen kaupungin sisalld, mutta yleissuunni-

telman mukaan tarkoituksena on laajentaa verkostoa kaupunkiseudulla (ks. kuva 5.).
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Kuva 5. Arviot ratahaarojen toteutusajankohdista (Tampereen Ratikka, n.d. -d).

Tampereen Ratikan (n.d. -e) mukaan seudullisen yleissuunnitelman laatiminen aloitettiin
vuonna 2019. Yleissuunnitelman laatimisessa olivat mukana Tampereen kaupungin li-
saksi Kangasala, Pirkkala ja Yl6jarvi. Tampereen Ratikan mukaan lahtokohtana yleissuun-
nitelmassa oli muodostaa kuntien yhteinen ndkemys raitiotiejarjestelman kehittamisesta
pitkalla tahtaimella. Lopuksi mainitaan, etta seudullinen yleissuunnitelma hyvaksyttiin

valtuustoissa huhtikuussa 2021.

Mustalla ndkyy verkosto 7.1.2025 alkaen (ks. kuva 5.). Pirkkala—Linnainmaa-raitiotie on
punaisella varilla, mutta kuvasta poiketen, rakentaminen sijoittuu ajalle 2024-2032 (ks.
kuva 2.). Taman jalkeen vuorossa on Lielahti—Yl6jarvi-raitiotien rakentaminen, joka on
yleissuunnitelman kartassa turkoosilla ja asettuu vuosille 2029-2032. Tampereen Rati-
kan (2024b) mukaan Tampereen ja Ylojarven kaupunginhallitukset paattivat 2024 joulu-
kuussa kdynnistaa hankesuunnittelun, joka on tarkoitus toteuttaa vuosien 2025-2027 ai-

kana yhteistydssa kaupunkien ja Tampereen Raitiotie Oy:n kanssa. Ratahaara kulkisi
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Hiedanrannasta Ylojarvelle Leijapuistoon, sisdltden kahdeksan kilometria uutta raitiotie-
rataa ja kahdeksan pysadkkiparia, joista viisi olisi Yl6jarven puolella. Muista haaroista ei

tarkempaa suunnittelua ole viela aloitettu.

Raitiotielld on tarkea rooli kaupunkiseudun liikkumisen kestavyyden edistamisessa. Arvi-
oiden mukaan vuonna 2040 noin 90 prosenttia Tampereen kaupungin asukkaista asuu
joukkoliikennevyohykkeelld ja noin 50 prosenttia kaupunkiseudun tyopaikoista sijaitsee
joukkoliikennevyohykkeella (Tampereen Ratikka, n.d. -e). Raitiotien nahddaan myos edis-
tavan kestavyytta. Seppanen (2018) kuvaa Tampereen kaupungin Kestava yhdyskunta -
yksikosta raitiotietd vahapaastoiseksi liikkumismuodoksi, jolla on kauaskantoiset vaiku-
tukset uudenlaisen liikkennejarjestelman kautta. Han tarkentaa, kuinka raitiotie tarjoaa
vahapaastoista liikkumista, korvaten useita busseja, ja nadin arvioiden mukaan parantaen

ilmanlaatua.

Koska raitiotie tarvitsee vihemman tilaa, kuin bussit, voidaan kaupunkitilaa myo6s va-
pauttaa muuhun kayttoon, kuten kavelyyn, pyorailyyn ja oleskeluun (Tampereen Ratikka,
n.d. -e). Seppasen (2018) mukaan 7,5 minuutin vuorovali ja raiteiden sijaitseminen eril-
[aan muusta liikenteesta tekee raitiotiesta luotettavan liilkkumisen muodon. Han koros-
taa raitiotien tarjoamia maankaytén mahdollisuuksia ja niista syntyvia vaikutuksia. Han
mainitsee etenkin kaupunkirakenteen tiivistamisen raitiotien varrelle. Tampereen Rati-
kan (n.d. -e) mukaan raitiotie on itsessaan elinkaari- ja lilkkenndintikustannuksiltaan edul-
linen, silla rakenteilla ja vaunuilla on pitka kayttoikda. Tampereen Ratikka my6s nostaa

esille rakennusvaiheen ja operointivaiheen tuomat positiiviset tyollisyysvaikutukset.

1.3 Tutkielman rakenne

Ensimmaisena tutkielmassa tarkastellaan kestdvaa kehitysta ja sen ulottuvuuksia. Kesta-
vyydessa tarkastellaan myos kestavan lilkkkumisen ndkokulmaa. Tampereen kaupunki
pyrkii keskittdmaan rakentamistaan paljolti joukkoliikenteen ymparille. Taman vuoksi

joukkoliikenneldhtdinen kaupunkikehittaminen on mielekas tarkastelun kohde. Se on
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kaupunkikehittdmisen periaate, jossa joukkoliikenne on merkittavassa roolissa kaupun-
gin kehittamisessa. Sen yhtena tavoitteena on lisata kestavyytta ja etenkin edistaa kesta-

vaa liikkumista.

Taman jalkeen tarkennutaan tutkimusmenetelmaan, joka on dokumenttianalyysi. Ta-
paustutkimuksena dokumenttianalyysissa on Tampereen raitiotieverkosto, silta osin, mi-
ten se dokumenteissa tulee ilmi. Tassa yhteydessa esitelldan hyodynnettavat dokumentit,
analyysin toteuttamista seka sisallonanalyysissa kaytettavaa teoriasta johdettua analyy-
sikehikkoa. Tutkimuksen eettisyytta ja luotettavuutta pohditaan myés. Taman jalkeen to-
teutetaan dokumenttianalyysia ja tarkastellaan, miten analyysikehikon perusteella do-
kumenteista voidaan tunnistaa kestavyytta ja kestavyysvaikutuksia Tampereen kaupun-
kiseudulla. Analyysikehikon avulla kerdtdan otteita, joiden perusteella laaditaan temaat-
tinen analyysi. Temaattisen analyysin perusteella luotiin kahdeksan selkeda paateemaa.
Lopuksi tehddan johtopaatokset, joissa vastataan tutkimuskysymyksiin, esitetdan aineis-
tosta nousevien teemojen mukainen teemakartta, joka sisaltdaa paateemat ja niiden alle

sijoittuvat alateemat ja pohditaan jatkotutkimusaiheita.



15

2 Kestava kehitys, sen ulottuvuudet ja maarittelyn vaikeudet

Kestavaa kehitysta kasiteltiin ensimmaisen kerran YK:n Brundtlandin komissiossa 1987.
Tasta sai alkunsa prosessi, joka on edennyt vuorovaikutteisesti niin valtioissa, kunnissa
kuin kansainvalisestikin (Ymparistoministerio, 2023). Brundtlandin raportissa kestava ke-
hitys maaritellaan, etta se on kehitysta, joka tyydyttaa nykyhetken tarpeet, viematta tu-
levilta sukupolvilta mahdollisuutta tyydyttdd omat tarpeensa (Brundtland, 1987, s. 41).
Ymparistoministerié puolestaan maarittelee, etta se tarkoittaa jatkuvaa ja ohjattua yh-
teiskunnallista muutosta maailmanlaajuisesti, alueellisesti seka paikallisesti, jonka ta-
voitteena on turvata tuleville ja nykyisille sukupolville hyvat mahdollisuudet elamiseen.
Kestavan kehityksen keskiossa ovat ekotehokkuus, sukupolvien sisdinen ja sukupolvien
vilinen oikeudenmukaisuus ja osallisuus paatoksenteossa (Jeronen, 2020). Kestavyys
nahdaan usein tasapainon tavoitteluna talouden, ymparistdn ja sosiaalisten nakdkul-

mien ja tavoitteiden valilld (Boyer ja muut, 2016, s. 1).

Kestdvasta kehityksestd on kertynyt huomattavia maaria tutkimustietoa viimeisen 20
vuoden aikana ja se voidaankin ndahda omana tutkimusalanaan, mutta kestavyys on ka-
sitteend edelleen monitulkintainen (Purvis ja muut, 2019, s. 681). Kestavasta kehityk-
sesta tiedetadn hyvin paljon, silld se on maailmanlaajuisesti esilla oleva teema todella
monella tutkimuksen alalla. Kestavyydelle ei ole yksimielista maaritelmaa, vaan se voi

riippua merkittavasti esimerkiksi lahestymisnakokulmasta.

Ymparistoministerion (2023) mukaan kestavan kehityksen tulkinnan kehittymista Suo-
messa voidaan kuvata kolmessa vaiheessa. Ensimmaisena vaiheena oli Brundtlandin jul-
kaisema raportti vuonna 1987. Raportin kdsitemaarittelya seurattiin Ympariston ja kehi-
tyksen Suomen toimikunnan mietinnéssa ja sitd seuraavassa hallituksen selonteossa
eduskunnalle. Toisessa vaiheessa 1990-luvun puolivélissd Suomen kestdvan kehityksen
toimikunta laati muistion, jossa ldhestymistapaa laajennettiin kattamaan yhteiskuntaa
laajemmin. Muistiossa kestavaa kehitysta tarkasteltiin yhteiskunnallisena muutoksena,
jossa yhdistyvat ekologinen, taloudellinen sekd sosiaalinen nakokulma. Ministerié nos-

taa, ettd selked ero aikaisempaan maaritelmaan oli talouden alisteisuus ekologiselle
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kestavyydelle. Myds ihmisen henkisesti uudistuvaa kehitysta seka inhimillisen paddoman

ettd eettisen paaoman kasvamista korostettiin.

Ymparistoministerion (2023) mukaan kolmannessa vaiheessa 1990-luvun lopulta lahtien
kestavaa kehitysta tarkasteltiin padomakasittein. Ministerio viittaa Ismail Serageldinin
muotoiluun kestavasta kehityksesta. Serageldin (1996, s. 3) maarittelee kestavan kehi-
tyksen niin, etta jatamme tuleville sukupolville yhta paljon mahdollisuuksia kuin meilla
on ollut, ellei jopa enemman. Ymparistoministerion (2023) mukaan nama mahdollisuu-
det voidaan tulkita varallisuudeksi, vauraudeksi tai padomaksi, jota voidaan konkreti-
soida ja mitata neljan pddomalajin avulla. Ndma nelja padomalajia ovat seuraavat (Sera-

geldin, 1996, s. 4-7; Ymparistoministerio, 2023):

Inhimillinen padaoma — esimerkiksi osaaminen, tiede, tutkimus ja kehitys, patentit,

terveydenhuolto ja koulutus.

e Fyysinen padaoma — esimerkiksi tuotantokoneistot, infrastruktuuri ja rakennettu
ymparisto.

e Sosiaalinen padoma — esimerkiksi lainsdadanto ja normit, hallinto, sosiaaliset ver-

kostot, luottamus ja legitimiteetti.

e Luontopddaoma — esimerkiksi uusiutuvat ja uusiutumattomat luonnonvarat.

Ymparistoministerio (2023) painottaa, ettd on tarkeaa vahvistaa inhimillista ja sosiaalista
padomaa, etta luontopdadaoma ei vahenisi, vaan etta se tuottaisi luontopalveluja sukupol-

vesta toiseen.

Kestavyytta voidaan jakaa eri luokkiin perustuen niiden suhteeseen pdaomalajien kanssa.
Naiden erottelu perustuu siihen, miten eri pdaomalajien valilla voidaan tehda kompro-
misseja. Heikon ja vahvan kestdvyyden kasitteet saivat alkunsa Pearcen ja muiden tutki-
muksesta vuonna 1989 (Davidson, 2014, s. 3). Serageldin (1996, s. 8) esitti kolme eri kes-
tavyyden astetta, heikko (weak), kohtuullinen (sensible) ja vahva (strong). Goodland ja

Daly (1996, s. 1006—1007) puolestaan esittivit jakoa neljaan eri asteeseen, heikkoon
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(weak), keskitasoon (intermediate), vahvaan (strong) ja jarjettoman vahvaan (absurdly

strong).

Davidson (2014, s. 2—4) kuvaa, etta kirjallisuudessa on useita erilaisia yrityksia luokitella,
miten kestdavyys ymmarretdadn, mutta jako kahteen luokkaan, heikkoon ja vahvaan kes-
tavyyteen on niista merkittavin. Han esittada myods muita tapoja maaritella, miten kesta-
vyys ymmarretdaan, kuten McManuksen maarittelytapa, joka on yksi kattavimmista maa-
rittelytavoista. Se huomioi laajasti eri kestavyysnakokulmia, mutta ei selita kategorioi-
densa taustoja riittavasti. Toisena on Hopwoodin ja muiden, jossa kestavyysnakemykset
sijoitetaan kahdelle akselille, sosioekonomiselle akselille ja ymparistoakselille. Tama on
hyva visuaalinen malli, mutta kaksiulotteisuus rajoittaa monimutkaisten nakékulmien
esittdmista. Kolmantena han esittaa Connellynin mallin, joka tarjoaa kolmion muotoisen
kenttdaan perustuvan kartoitusmallin. Tamakin kohtaa haasteita monimutkaisten nako-

kulmien esittamiselle. Hdn avaa myds muita malleja lyhyesti (ks. Davidson, 2014).

Davidson (2014, s. 12) kritisoi malleja epistemologisista epdjohdonmukaisuuksista ja
siitd, kuinka ne kasittelevat taloudellisia ideoita ja kayttaytymista analyysikehyksina, sen
sijaan etta tarkastelisivat, miten tilanteet oikeasti ymmarretaan. Tekijoiden ideologinen
tausta vaikuttaa merkittavasti heiddan nakemyksiinsa. Han esittaa toisenlaisen tavan ym-
martaa kestavyytta, jossa tekijat luokitellaan ideologian perusteella, poliittisen typolo-
gian. Kerrostettu ldhestymistapa pyrkii kdsittelemaan keskustelun eri nakdkulmia, jotka
ulottuvat ideologisella kentalla uusliberaaleista ndakékulmista aina radikaaleihin lahesty-
mistapoihin asti. Tama typologia tarjoaa keinon arvioida toimijoiden ymmarrysta kesta-
vyydesta ja siitd, miten ne toimivat sen perusteella. Han lopettaa siihen, ettd tama tar-
joaa tutkijoille yleiskatsauksen keskustelusta, erottelee ideologiat ja siten mahdollistaa

erilaisten ldhestymistapojen arvioinnin ja vertailun.

Kestavaan kehitykseen liittyvat myos 17 kestavan kehityksen tavoitetta, Sustainable De-
velopment Goals, SDG-tavoitteet, jotka ovat paatetty Yhdistyneiden kansakuntien

Agenda 2030 toimintaohjelmassa (Haila ja muut, 2023, s. 11).
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Kuva 6. Kestavan kehityksen tavoitteet (Suomen YK-Liitto, 2023).

Vaikka YK:n kestdvan kehityksen tavoitteet ja indikaattorit kestavyyden arvioimiseksi,
ovat laajasti hyvaksytty ja kdyttoon otettuja, ne eivat ole kuitenkaan jaaneet ilman kri-
tiikkia. Purvis ja muut (2019, s. 692) huomauttavat, ettd YK:n kestavan kehityksen tavoit-
teilta ja indikaattoreilta puuttuu yksityiskohtainen ja tiukka teoreettinen perusta, johon
ne voitaisiin liittda. He nostavat my0s esiin, kuinka niitd muotoilevat arvovalinnat ovat

my0s perusteiltaan puutteelliset.

Taman tutkielman kannalta tavoite 11, kestavat kaupungit ja yhteisot, on keskeinen. Sen
tavoitteena on taata turvalliset ja kestavat kaupungit sekd asuinyhdyskunnat. Tavoitteen
11 saavuttamiseksi tulee pyrkia toteuttamaan osallistavaa, muutoskestavaa ja kestavaa
kaupunkikehitysta, jossa etusijalla on peruspalveluiden saavutettavuus, kohtuuhintainen
asuminen, tehokkaat liikennejarjestelmat ja vihrealueiden riittavyys (Yhdistyneet kansa-
kunnat, 2023). Tavoitteen 11 alla on useita eri alatavoitteita (ks. Yhdistyneet kansakunnat,

n.d. -a).
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Urbanisaatio ja urbaanit alueet ovat osa suurempaa ilmiota, joka on perustavanlaatui-
sesti muuttanut yhteiskunnan ja ympariston valista suhdetta, vaikuttaen seka urbaanien
systeemien ettd maailmanlaajuisten systeemien kestdvyyteen ja muutoskestavyyteen
(Romero-Lankao ja muut, 2016, s. 1). Kestadvyys ei siis ole vain ymparistollinen ja ekolo-
ginen ongelma, vaan monitahoinen ja monitieteinen ongelma, johon vaikuttaa seka glo-

baalit etta paikalliset olosuhteet seka tulevat ettd menneet tapahtumat (Jeronen, 2020).

Suomessa esimerkiksi valtio ja kaupungit tekevat tiivista yhteisty6ta kaupunkien kehitta-
misen parissa. Ymparistoministerio (n.d.) esimerkiksi edistda kaupunkien kestavaa kehi-
tysta yhteistyOssa eri toimijoiden kanssa. Ministerion mukaan tyossa tarkastellaan kes-
tavyytta niin talouden kuin sosiaalisten tekijoiden ja ymparistén kannalta. Kaupunkipoli-
tiikkaa tehdaan valtioneuvostossa ministerididen ja kaupunkien yhteistyona, joka nakyy
erilaisissa yhteistydryhmissa, sopimuksissa ja ohjelmissa. Ministerion strategian mukai-

sesti kestava kaupunkikehitys tahtaa:

e Kaupunkiseutujen alueiden kestavan kasvun lisddantymiseen.

e Lahiymparistdjen sosiaaliseen ja ekologiseen kestavyyteen.

e Eri vdestoryhmien asuntotarpeisiin ja kysyntdaan vastaamiseen.

e Vuorovaikutteiseen ja toisiaan tukevaan kehitykseen kaupunkiseutujen ja maa-

seudun valilla.

Kestdvyys urbaanissa kontekstissa nahdaan usein tilana, jossa kaupunkien luonnonvaro-
jen kaytto ja jatteen tuotto pysyvat ekosysteemien kantokyvyn rajoissa, samalla mahdol-
listaen elaman, sosiaalisten kaytantdjen ja eldmanlaadun sdilymisen, joka on hyvaksyt-
tavaa nykyisten ja tulevien kaupungin alueen asukkaille (Romero-Lankao ja muut, 2016,
s. 3). Kestavyys linkitetdan eri tavoin osaksi muita strategisia ja poliittisia tavoitteita, mika
voi aiheuttaa kaikkea ei minkdan muuttamisen, taikka merkittavien urbaanien eldman
muutosten valilla (Goldman ja Gorham, 2006, s. 266). Kestava kehitys urbaanissa kon-
tekstissa on moniulotteinen prosessi, jossa yhteiskunnalliset, taloudelliset ja ymparistol-

liset tekijat kohtaavat.
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2.1 Ekologinen, taloudellinen ja sosiaalinen kestavyys

Kuten aiemmin jo todettiin, kestavyyteen liittyy kolme keskeista osa-aluetta, jotka ovat
ekologinen, taloudellinen ja sosiaalinen. Sosiaaliseen kestdavyyteen luetaan mukaan
my0s kulttuurillinen kestavyys. Naiden osa-alueiden voidaan nahda myds olevan erilaisia
padoman muotoja. Purvis ja muut (2019, s. 681) esittavat, etta kestavyyden kolmea pi-
laria tai osa-aluetta kuvataan usein kolmen ympyran avulla, jotka leikkaavat toisiaan, luo-
den keskelle jaavan kolmen eri osa-alueen leikkauskohdan, joka kuvastaa kestavyytta. He
kuitenkin huomauttavat, ettd vaikka malli on laajasti kdytossa, sen tarkka merkitys ja al-
kupera ovat epdselvid, mika vaikeuttaa kaytannon soveltamista. Kestavyyteen kuuluu
my0s kulttuurillinen kestavyys, mutta sitd ei usein luokitella omana osa-alueenaan, vaan

nahdaan osana sosiaalista kestavyytta (Haila ja muut, 2023, s. 11).

Purvis ja muut (2019, s. 691-691) yrittivat tutkimuksessaan selvittda kolmen pilarin mal-
lin alkuperaa ja lopputuloksena toteavat, etta ei ole I6ydettavissa yksiselitteista konsep-
tuaalista perustetta. Kirjallisuutta voidaan heidan mukaansa jakaa kahteen paasuuntauk-
seen, jossa toiset nakevat pilarit erillisina nakdkulmina ja toiset puolestaan systeemisena
kokonaisuutena. Naissa malleissa vuorovaikutuksen kasittelyssa ei ole yhtendista linjaa,
joka tekee epaselvaksi, tapahtuuko kompromisseja vai molemminpuolista vahvistumista.
He nostavat esiin, kuinka kestavyyden ja kolmen pilarin mallin teoreettisen perustan epa-
tarkkuus vaikeuttaa vahvasti teoriaan perustuvien viitekehysten luomista, jotka mahdol-

listaisivat kestavyyden maarittelyn.

Ekologinen kestavyys on kestavan kehityksen perusedellytys, jossa tavoitteena on sailyt-
taa biologinen monimuotoisuus ja ekosysteemien toimivuus seka sopeuttaa ihmisten ta-
loudellinen ja aineellinen toiminta pitkalla aikavalilla luonnon kestokykyyn, seka kansal-
lisella tasolla, etta kansainvéliselld yhteistyolla (Ymparistoministerio, 2023). Haila ja muut
(2023, s. 11) puolestaan kuvaavat ekologisen kestdvyyden perusehtoina olevan biologi-
sen monimuotoisuuden ja toimivien ekosysteemien sailyttamisen sekd ihmisen toimin-
nan sopeuttamisen pitkalla aikavalilla luonnon kestokykyyn. Heidan mukaansa kansallis-

ten toimien lisdksi kansainvdlinen yhteystyo on tarkeda. Urbaanien ekosysteemien ja
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ympariston ndakokulmasta kestavyys on tila, jossa urbaanin vaeston tarpeet taytetaan,
kayttamatta liikkaa tai muuttamattomasti heikentden ympardivan alueiden kantokykya,
joista vdesto on riippuvainen (Romero-Lankao ja muut, 2016, s. 6). Vdestomaaran tasa-

paino on valttamatonta ympadristolliselle kestavyydelle (Goodland ja Daly, 1996, s. 1011).

Ekologinen kestavyys tarvitsee mahdollistavia tekijoita, kuten taloudellista seka sosiaa-
lista kestavyyttd, mutta myds demokratiaa, ihmisten osaamisen kehittamistd, naisten
aseman parantamista ja investointeja inhimilliseen padgomaan seka lukutaidon lisaamista
(Goodland ja Daly, 1996, s. 1007). Tutkijat saattavat kuitenkin tarkastella ymparistoa ih-
mishyvinvoinnin nakokulmasta, jolloin talous ja yhteiskunta asettuvat sen edelle (Ro-

mero-Lankao ja muut, 2016, s. 13).

Toinen Howesin ja muiden (2017, s. 6) tunnistamista taloudellisista syistd, miksi paatok-
sien toteuttaminen epdonnistuu, oli taloudellisten tulosten laittaminen ympariston
edelle. Ensimmainen heidan tunnistamistaan syista, oli markkinoiden ja ekologisen kes-
tavyyden valisen yhteyden puute, joka johtaa markkinahairidihin. Kolmantena he tunnis-
tivat heikon taloudellisen kehityksen, erityisesti Aasiassa ja Afrikassa. Neljantena tunnis-
tettiin markkinavalineiden puutteet, jotka estdvat ymparistéongelmiin puuttumisen.
Useat kestdvyyden maaritelmat pyrkivat tasapainoilemaan valinnoissa ymparistén suo-
jelun ja ndiden paatosten yhteiskunnallisten hyotyjen ja haittojen valilla (Romero-Lankao

ja muut, 2016, s. 4).

Romero-Lankaon ja muiden (2016, s. 6) mukaan ekologisen ja taloudellisen ndkdkulman
yvhdistelmasta on syntynyt ajatus ekologisesta jalanjaljesta. Siina lasketaan biologisesti
tuottavan maan pinta-ala, joka tarvittaisiin, ettd voidaan yllapitaa kaupungissa olevien

kuluttajien, yritysten ja alueiden kulutustottumukset ja tuotanto nykyisellaan.

Ymparistoministerié (2023) kuvaa taloudellisen kestavyyden pyrkivdan tasapainoiseen
kasvuun, joka ei perustu velkaantumiseen taikka varantojen haviamiseen pitkalla aikava-

lilld. Ministerion mukaan kestdva talous on edellytys yhteiskunnan keskeisille
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toiminnoille, mahdollistaen tuleviin haasteisiin vastaamisen, kuten vaeston ikdaantymi-
sesta aiheutuviin kasvaviin sosiaaliturva- ja terveysmenoihin. Ministerio jatkaa, etta kes-
tava talous on sosiaalisen ja kulttuurisen kestavyyden perusta, mutta samalla sosiaalinen
ja kulttuurillinen kestavyys voi lievittaa taloudesta aiheutuvia haasteita. Haila ja muut
(2023, s. 11) puolestaan kuvaavat taloudellisen kestavyyden olevan sisalloltdan ja laadul-
taan tasapainoista kasvua, joka ei perustu pitkalla aikavalilla velkaantumiseen tai varalli-
suuden havittamiseen, silld kestava talous on yhteiskunnan keskeisten toimintojen edel-
lytys. Kestavyys taloudellisesta nakdkulmasta voidaan kuvailla varallisuuden yllapitami-

send (Goodland ja Daly, 1996, s. 1004).

Jos ekologiseen tai sosiaaliseen kestavyyteen liittyvat tavoitteet aiheuttavat poliittisessa
paatdksenteossa ristiriistaisia nakemyksia, voidaan yhteista nakemysta 16ytaa helpoiten
taloudellisen kestavyyden tavoitteista (Stenhall ja Rossi, 2024, s. 94). Kestavyysteorioi-
den taloudelliset mallit saattavat kuitenkin yksinkertaistaa tarkastelussa olevaa ongel-
maa ja jattaa huomiotta mahdollisten tasapainotilojen muutokset, peruuttamattomuu-
den sekd epdvarmuuden vallitessa tapahtuvan paatoksenteon haasteet, etenkin kun
paatoksia tekevat erilaisia arvoja, intresseja ja valtasuhteita omaavat ryhmat (Romero-

Lankao ja muut, 2016, s. 8).

Paatoksenteon kannalta taloudellinen nakdkulma tuo helpoiten yhteisymmarrysta,
mutta se saattaa johtaa taloudellisen ndakdkulman priorisointiin muiden kestavyysnako-
kulmien edelle. Taloudellista nakdokulmaa ei voida myodskaan tarkastella mustavalkoisesti
vain kustannuksien katsomisella. Esimerkiksi toimivan joukkoliikenneverkoston rakenta-
minen aiheuttaa kustannuksia, mutta samalla se tuo merkittavia hyotyja muun muassa
taloudelle, elaméanlaadulle, ymparistolle ja mahdollistaa laajempien verkostojen muo-

dostumista (Yhdistyneet kansakunnat, n.d. -a).

Ymparistoministerion (2023) mukaan sosiaalisessa ja kulttuurillisessa kestavyydessa py-
ritdan takaamaan hyvinvoinnin edellytykset seuraaville sukupolville, silla vaestonkasvu,

koyhyys, ruoka- ja terveydenhuolto, epatasa-arvo seka koulutuksen jarjestdminen ovat
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maailmanlaajuisia sosiaalisen kestdvyyden haasteita, joilla on merkittavia vaikutuksia
ekologiseen ja taloudelliseen kestavyyteen. Ministerio jatkaa, etta kestavaan kehitykseen
vaikuttaa se, kuinka taloudellinen ja yhteiskunnallinen kehitys edistaa hyvinvointia, silla
perushyvinvointi on edellytys ekologisen kestavyyden edistamiselle ja sen hyvaksyttavyy-

delle.

Haila ja muut (2023, s. 11-12) puolestaan kuvaavat sosiaalisen kestdavyyden tarkoittavan
yhteiskunnallista kehitysta, jossa ihmisten luottamus ja turvallisuus sadilyvat, ristiriitoja
ratkaistaan ja konflikteja pystytdaan ehkdisemaan. Heidan mukaansa tarkeinta on sailyt-
taa nykysyille ja tuleville sukupolville yhteiskuntien eheys, perus- ja ihmisoikeuksien, oi-
keudenmukaisuuden seka tasa-arvon toteutuminen ja demokratia. Lopuksi he esittavat,
ettd sosiaalisen ja kulttuurisen kestavyyden keskidssa on hyvinvoinnin edellytysten siir-
tyminen sukupolvien vililla. Griecon (2015, s. 85) mukaan sosiaaliselle kestdavyydelle ei
ole selkeda maaritelmaa kaupunkien toiminnan kontekstissa. Hanen mukaansa selkeda

maaritelmaa myoskaan ole kaupunkiliikenteen tai kaupunkiliikkumisen osalta.

Griecon (2015, s. 86) mukaan usein kdytetty maaritelma sosiaaliselle kestavyydelle kau-
pungeissa on Polesen ja Strenin maaritelmd, jossa kehityksen ja/tai kasvun tulee tukea
yhteiskunnan kehitysta, edistden ymparistod, joka mahdollistaa kulttuurillisesti ja sosi-
aalisesti monimuotoisten ryhmien rinnakkaiselon, seka samalla edistden sosiaalista in-
tegraatiota ja parantaen elamanlaatua kaikille vdaestonosille. Stenhall ja Rossi (2024, s.
82) huomauttavat, ettd kaupunkikehittamisen kontekstissa, sosiaalisen kestdvyyden ta-
voitteita voi olla haastava yhteensovittaa taloudellisen ja ekologisen kestavyyden tavoit-
teiden kanssa. Esimerkkinad he nostavat uudet liikkennemuodot, jotka voivat aiheuttaa ris-
tiriitaisia taloudellisia vaikutuksia (uudisrakentaminen, tonttien hintojen nousu ja asun-
tojen hintakehitys), ekologisia vaikutuksia (rakentamisen ja liikkennemuotojen pdastot) ja

sosiaalisia vaikutuksia (segregaatio ja gentrifikaatio).

Purviksen ja muiden (2019, s. 692) mukaan kestava kehitys institutionalisoitiin Brundt-

landin raportin ja mydhemmin Rio-prosessin myo6ta, jossa talouskasvu esitettiin
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ratkaisuna ekologisiin ja sosiaalisiin ongelmiin. He kuvaavat, ettd tdma asetelma heijas-
taa konsensushakuisuutta ja kdaytannossa neutralisoi radikaaleja kritiikkeja tekemalla
kestavyydesta ei-poliittisen seka esittamalla kolme yhta tarkeaa tavoitetta valttamatto-

mina.

Monet eri tavat maaritella kestavyytta, kuvaavat hyvin, kuinka monitahoinen kasite on
kyseessad. Kestavan kehityksen keskeisena tavoitteena on varmistaa nykyisille ja tuleville
sukupolville hyvat elinolosuhteet, pyrkien tasapainoon talouden, ymparistdn ja sosiaa-
listen nakdkulmien ja niiden tavoitteiden valilla. On kuitenkin tarkeaa kriittisesti tarkas-
tella kdayttdamiamme malleja ja niiden ideologisia perusteita, silla kestdavyys on monisyi-
nen ja kontekstisidonnainen kasite, jonka vuoksi sen soveltaminen edellyttaa tarkkaa

maarittelya ja taustalla olevien oletusten tiedostamista (Purvis ja muut, 2019, s. 692).

2.2 Kestava lilkkkuminen ja liikenne

Kestava liikkuminen on tarkea kestavyyteen liittyva teema tassa tutkielmassa. Yhdisty-
neiden kansakuntien Agenda 2030 toimintaohjelmassa kestava liikkuminen on osa mo-
nissa kestavan kehityksen tavoitteissa, kuten ruuan saatavuuteen, terveyteen, talouteen
ja sen kasvuun, energiaan, infrastruktuuriin sekd kaupunkeihin ja asutuskeskuksiin liitty-
vissa tavoitteissa (Yhdistyneet kansakunnat, n.d. -b). Liikenteelld ylipdansa on kestavyys-
vaikutuksia. Liikenne on tarkeda taloudelle, yhteiskunnalle ja taloudelliselle kestavyy-
delle, silla hyva liikenneinfrastruktuuri mahdollistaa ihmisten ja tavaran liikkumisen

(Sevéenko-Kozlovska ja CiZitiniené, 2022, s. 1).

Liilkenne ei ole kuitenkaan ongelmaton, silla liikenteeseen liittyvat ongelmat ovat keskei-
simpia ongelmia kaupunkialueilla ja etenkin autoista riippuvainen liikenne on ymparis-
tollisilta, taloudellisilta ja sosiaalisilta vaikutuksiltaan kestamaton (Sodiq ja muut, 2019,
s. 984; Miller ja muut, 2016, s. 1078). Autoriippuvainen liikkenne ndhdaan olevan sosiaa-
lisen kestavyyden kannalta ongelmallinen, esimerkiksi aiheuttamalla vahaisesta liikkumi-

sesta johtuvia terveyshaittoja (Miller ja muut, 2016, s. 1078).
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Autoriippuvainen liikennejarjestelma altistaa myds mahdollisesti liikennekdyhyydelle.
Tiikkajan ja muiden (2018, s. 7-8) mukaan liikennekdyhyys on monitahoinen ilmio, joka
kattaa liikenteen kohtuuhintaisuuden, liikkkumiskdyhyyden, saavutettavuuskdyhyyden ja
lilkenteen ulkoisvaikutukset. Se voi siis tarkoittaa kohtuuttomia liikenteen kustannuksia,
moottoroidun kulkuneuvon puutetta, vaikeutta saavuttaa keskeisia palveluita tai altistu-
mista esimerkiksi paastoille ja melulle. Tiikkaja ja muut kuitenkin huomauttavat, etta lii-

kennekoyhyyttd termina on vaikea madritella tasmallisesti.

Taulukko 1. Liikenteen kestdvyysvaikutukset (mukaillen Miller ja muut, 2016, s. 1078; Litman ja
Burwell, 2006, s. 335).

Ekologinen kestavyys Taloudellinen kestavyys Sosiaalinen kestavyys

¢ llman ja vesistojen e Saavutettavuus ja liikku- | ¢ Tasa-arvo ja vaikutusten
saasteet misen esteet kohdistuminen

e Melusaasteet e Liikenneruuhkat e Liikkumishaasteet

e |Imastonmuutos e Infrastruktuurikustan- e Hintataso

e Vaikutukset vesis- nukset o Terveysvaikutukset
toon e Kustannukset kulutta- e Yhteison yhteenkuulu-

e Ympariston pilaan- jille vuus ja asunkelpoisuus
tuminen e Onnettomuudet e Estetiikka

e Uusiutumattomien e Uusiutumattomien
luonnonvarojen ku- luonnonvarojen kulumi-
luminen nen

Autojen kayton haitoille suositellaan ratkaisuksi kestavia ja edullisia liikennemuotoja, ku-
ten kavelya, pyorailya ja joukkoliikennettd (Ogryzek ja muut, 2020, s. 6). Joukkoliiken-
neinvestoinnit nahdaan usein ratkaisuna autoriippuvuuden vahentamiseen seka liiken-
neverkoston yhteiskunnallisten ja ymparistollisten vaikutuksien lieventamiseen, samalla
mahdollistaen liikenteen merkittavan roolin kestavassa kehityksessa (Miller ja muut,

2016, s. 1076).

Ogryzekin ja muiden (2020, s. 4) mukaan kestava lilkkkuminen on globaali konsepti, jonka
paallimmaisena tavoitteena on varmistaa tehokas ja taloudellisesti edullinen kommuni-

kointi, samalla minimoiden ymparistovaikutuksia. Tama vaatii heiddn mukaansa
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paastdjen vahentamista sekd ymparistoystavallisten liikkumismuotojen, kuten pyorailyn,
joukkoliikenteen ja kimppakyytien kayton edistamista. Kestava lilkkenne ei myoskaan ai-
heuta haittaa ihmisten terveydelle taikka ekosysteemeille (Sodiq ja muut, 2019, s. 974).
Motiva (2024) maarittelee kestavan liikkumisen siten, etta silla tarkoitetaan ympariston
kannalta suotuisia kulkutapoja, jotka ovat taloudellisia, sujuvia ja turvallisia, seka ter-
veytta kohentavia. Ensisijaisiksi kestaviksi kulkutavoiksi Motiva on maaritellyt kavelyn,

pyordilyn ja joukkoliikenteen.

Goldmanin ja Gorhamin (2006, s. 264) mukaan Euroopan unionin liikkenne ministerineu-
vosto maaritteli kestavaa liikkkumista vuonna 2001 siten, ettd kestava liikkuminen tukee
yksiloiden, yritysten ja yhteiskuntien tarpeita, seka kehitysta samalla huomioiden ihmis-
ten ja ekosysteemien terveyden ja sukupolvien vdlisen tasa-arvon. Se on edullista, oikeu-
denmukaista, tehokasta ja monimuotoista. Se edistaa kilpailukykyista taloutta seka tasa-
puolista aluekehitysta. Lisaksi kestava liikkuminen rajoittaa paastojen ja jatteiden synty-
mistd, kayttaa luonnonvaroja kestavasti, edistdaen uusiutuvien luonnonvarojen kayttoa.

Maaritelman mukaan se myds pyrkii minimoimaan vaikutukset maa-alueisiin ja meluun.

Kestavalla liikkkumisella on sekd suppea ettd laajempi maaritelma. Suppea maaritelma
keskittyy ymparistdongelmiin ja resurssien ehtymiseen ja laajempi maaritelma puoles-
taan kattaa edellda mainitut nakékulmat sekd sosiaalisen ja taloudellisen hyvinvoinnin

(Zhao ja muut, 2020, s. 2).

Kestava liikkuminen luo tasapainoa ekologisen, taloudellisen ja sosiaalisen kestavyyden
valille pitkalla aikavalilla, lisadmalla liikennejarjestelmien tehokuutta (Sodig ja muut,
2019, s. 987). Riittavan laadukkaasti suunniteltu ja hallinnoitu lilkkennejarjestelma voi pa-
rantaa tehokkuutta seka elaméanlaatua ja lisata kdyttajamaaria (Ogryzek ja muut, 2020,
s. 2). Tehokas liikennejarjestelma on keskeinen osa kaupungin taloudellisen ja sosiaalisen
kehityksen kannalta (Miller ja muut, 2016, s. 1076). Tehokas liikennejarjestelma luo so-
siaalisia ja taloudellisia hyotyja, kuten tyollisyytta, laajentaa markkinoita ja investointi-

mahdollisuuksia, kun taas tehoton puolestaan voi aiheuttaa taloudellisia menetyksia,
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mahdollisuuksien vahentymista ja elintason laskua (Sevéenko-Kozlovska ja CiZitiniene,

2022, s. 22).

Ogryzek ja muut (2020, s. 6) esittavat, etta kestavat liikkkumismuodot tarvitsevat ympa-
rilleen tehokasta maankayttoa ja liikenteen hallinnointia, seka reilua, tehokasta ja kesta-
vaa rahoitusta. Ne tarvitsevat heiddn mukaansa myds strategisia infrastruktuuri-inves-
tointeja, seka tarkempaa kaupunginosien suunnittelua. Kestava liikkkuminen vaatii myos
muutosta ihmisten kayttaytymisessa (Sodiqg ja muut, 2019, s. 986). Suunnittelussa ja paa-
toksenteossa tulisi mahdollistaa osallistuminen kaikille, etta voidaan varmistaa uudistus-
ten hyvaksyttavyys, silla se on keskeista onnistumisen kannalta (Ogryzek ja muut, 2020,

s. 4).

Sodigin ja muiden (2019, s. 986) mukaan ratkaisujen tulisi keskittya kasvihuonepaastojen
vahentamiseen, ilmanlaadun parantamiseen, liikenneturvallisuuden parantamiseen, lii-
kenneyhteyksien saavutettavuuden parantamiseen ja vaurauden luomiseen. Lisaksi rat-
kaisuissa tulisi heidan mukaansa olla mukana innovaatiot, parempi maankaytto, vihrea
infrastruktuuri, tdsmallinen datan kerays, kohtuullinen hinnoittelu seka parempi paatok-

senteko ja sen toimeenpano.

Ogryzek ja muut (2020, s. 2—4) kuvaavat Banisterin esittdmia neljaa kestavassa liikkumi-

sessa huomioitavaa periaatetta:

1. Liikkumisen tarpeen vahentaminen — Liikkumisen tarve tulisi pyrkia laskemaan
mahdollisimman alhaiseksi, esimerkiksi teknologiaa hyodyntaen.

2. Liikennepolitiikan muuttaminen — Priorisoidaan jalankulku ja pyoréliikenne auto-
lilkenteen sijaan.

3. Etaisyyksien pienentdminen — Luodaan liikkumista kaupunginosien sisalla, joka
voi saada ihmiset siirtymaéan kestaviin liikkumisen muotoihin. Tama vaatii moni-
puolista kaupunkirakennetta kaupunginosissa siten, ettd esimerkiksi palvelut,

asuminen, vapaa-aika ja koulutus sijaitsevat lahella toisiaan.
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4. Teknologian hyddyntaminen — Teknologian avulla voidaan tehostaa liikkumista ja
edistdaa ymparistoystavallisempia vaihtoehtoja hyddyntamalla uusinta teknolo-

giaa.

Sodiqg ja muut (2019, s. 984-985) esittavat, etta kestava lilkkkuminen vaatii toimenpiteits,
joilla tasapainoisesti parannetaan maankayttoa, suunnittelua, hallinnointia seka eri toi-
mijoiden hyddyntamistd. He jatkavat, ettd kestavan liikkumisen tulisi myds huomioida
infrastruktuurin todelliset kustannukset, integroida ymparistonakokulma omistajapoli-
tiikkaan, paatoksentekoon seka kayttokustannuksiin. Lisaksi joukkoliikenteen kilpailuky-

kya tulisi edistaa.

Ogryzekin ja muiden (2020, s. 2) mukaan kestava liikkennejarjestelma hyodyntda suunnit-
telua, politiikkaa ja teknologiaa. Heidan mukaansa sen keskeinen tehtava on varmistaa
tehokas tavaraliikenne ja laadukkaat liikkennepalvelut. He jatkavat, kuinka kestavan liik-
kumisen kehittamiseen liittyy autotonta, jalankulku- ja pyorailijaystavallista kaupunkike-
hittamista. Lopuksi he painottavat, ettd tamankaltaisissa kaupungeissa liikenteen tulisi
perustua joukkoliikenteeseen. Joukkoliikenne ndahdaan usein keskeisena osana kestavia
kaupunkeja ja etenkin eurooppalaisissa kaupungeissa joukkoliikenteen ja pyorailyn tuke-
minen nahdaan tydkaluna ilmansaasteiden, ruuhkien ja hiilidioksidipaastojen vahenta-

miseen (Miller ja muut, 2016, s. 1; Ogryzek ja muut, 2020, s. 6).

Miller ja muut (2016, s. 1079) esittavat, ettad joukkoliikenne tarjoaa energiatehokasta liik-
kumista, joka pystyy kilpailemaan autoliikenteen kanssa urbaanissa ymparistdssa ja siten
vahentaa riippuvuutta autoista seka autoista johtuvia haittoja. He jatkavat, etta joukko-
lilkenteen pieni tilankaytto ja sosiaaliset hyodyt nakyvat laajasti eri kestavyyskriteereilla.
Joukkoliikenteen hyotyja heiddan mukaansa ovat muun muassa vahdisemmat ilmansaas-
teet, pienempi maan kaytto, parempi saavutettavuus, kasvanut taloudellinen tehokkuus
ja taloudellisen toiminnan lisddntyminen. Nama vaikuttavat ekologiseen, taloudelliseen

ja sosiaaliseen kestavyyteen positiivisesti.
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Joukkoliikenne on hyva tyokalu kaupunkien ja etenkin liikkuvuuden kestavyyden edista-
misessa. Pietrzakin ja Pietrzakin (2022, s. 5) mukaan raitiotie on joukkoliikennevalineista
kestavimpia vaihtoehtoja, etenkin ymparistollisen kestavyyden ndakokulmasta. Heidan
mukaansa raitiotie on kapasiteetiltaan tehokas, voi vahentaa liikkenneruuhkia ja on paas-

toton.

Raitiovaunut ovat siis paastottomia kulkuneuvoja, joissa on huomattava kapasiteetti ja
ne voivat operoida huomattavilla nopeuksilla (Pietrzak ja Pietrzak, 2022, s. 2). Vaunut
kulkevat sahkoélla, mutta se, miten sahko tuotetaan, vaikuttaa raitiotien kestavyyteen.
Raitiotien sahko tuotetaan taysin uusiutuvilla energialdhteilla Tampereella (Tampereen
Ratikka, 2021). Raitiovaunuilla on huomattavasti pidempi kdyttoika, kuin esimerkiksi bus-
seilla. Raitiotien kapasiteettikin on merkittavasti bussia suurempi. Yhteen raitiovaunuun
Tampereella mahtuu 264 ja tulevaisuudessa jopa 345 matkustajaa (Tampereen Ratikka,
2024a). Tampereen kaupungin (2016, s. 35) mukaan arvioitiin, etta kaluston kayttoika ja
kapasiteetti huomioiden, saman palvelutason saavuttamiseksi tarvitaan 25:ta raitiotie-
vaunua kohden 225 bussia. Toisaalta arvioitiin my0ds, etta raitiotie aiheuttaa busseihin
verrattuna enemman materiaalien kulutusta. Yhteen raitiovaunuun mahtuu noin kolmen
bussin verran matkustajia (Seppanen, 2018). Raitiotien kayttoidksi Tampereella arvioi-

daan 40 vuotta (Tampereen kaupunki, 2016, s. 65).

Raitiotie voi myos tuoda mukanaan lisda kaupunkivihreaa, jos sita rakennetaan jo raken-
nettuun ymparistoon, tuoden lisda positiivisia kestavyysvaikutuksia. Pietrzakin ja Pietrza-
kin (2022, s. 5) mukaan tiiviisti rakennetuilla alueilla raitiotie voi tuoda lisda kaupunki-
vihreda, jos sen rakentamisessa hyodynnetdan viherrataa. Heidan mukaansa viherrata
voi parantaa ilmaantua, vahentda meluhaittoja, runkomeluhaittoja ja parhaassa tapauk-

sessa se voi toimia viherkdytavien selkdarankana.

Kestavalle liikkumiselle ei ole yksiselitteistd maaritelmaa, mutta on kuitenkin havaitta-
vissa selkeita yhtaldisyyksia eri tavoissa ymmartaa kestavaa liikkkumista. Kestava liikenne

noudattaa kestavan kehityksen periaatteita ja on osa kestdvaa kehitysta. Silla on vaikutus
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useaan eri kestavan kehityksen periaatteeseen suorasti tai epasuorasti. Kestava liikenne
ja lilkkkuminen tukee taloudellista, sosiaalista ja ekologista kestavyytta panostamalla ym-
paristoystavallisiin liikkumisvaihtoehtoihin, kuten joukkoliikenteeseen, kavelyyn ja pyo6-
railyyn. Kestava liikkuminen tarvitsee tuekseen strategista suunnittelua, tehokasta liiken-
neinfrastruktuuria, kestavaa taloudellista pohjaa, maankayton tehokkuutta ja kaupunki-
rakenteen sekoittuneisuutta. Tarkedaa on myos muutos ihmisten kaytoksessa ja kestavien

liilkkumismuotojen priorisointi autoliikenteen sijaan.
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3 Joukkoliikenneldht6inen kaupunkikehittaminen

Tampereen kaupunki pyrkii keskittdmaan merkittdvan osan kaupungin kasvusta ensisijai-
sesti joukkoliikennevydhykkeille ja aluekeskuksiin, eli tiivistamaan kaupunkirakennetta ja
lisddmaan kestavien liikkkumismuotojen kulkutapaosuutta (Tampereen kaupunki, 2023, s.
14). Taman vuoksi on mielekdsta tarkastella joukkoliikenneldhtdista kaupunkikehitta-
mista (Transit Oriented Development, TOD) ja tuoda se osaksi teorioita, joiden perus-
teella arvioidaan raitiotien kestavyysvaikutuksia. Maankayton kehitystavoitteiden kyt-
keytyminen raitiotiehen Tampereella kuvaa hyvin joukkoliikenneldahtdisen kaupunkike-

hittdmisen rantautumista Suomeen (Stenhall ja Rossi, 2024, s. 86).

Tutkielmassa hyédynnetdaan Transit Oriented Development -konseptista Stenhéllin ja
Rossin (2024, s. 81) suomennosta Joukkoliikenneldahtdinen kaupunkikehittaminen.
Ibraevan ja muiden (2020, s. 112) mukaan Peter Calthrope esitti Transit Oriented Deve-
lopment -konseptin kirjassaan The Next American Metropolis. Han puhui jalankulkijoita
ja joukkoliikennetta priorisoivan kaupunkikehityksen puolesta, joka kuitenkin pyrkii tasa-
painoon autoilun kanssa. Tasta voidaan havaita samankaltaisuutta kestavan liikkumisen
kanssa, missa jalankulkijat, pyordilijat ja joukkoliikenne asetetaan autoilun edelle. Jouk-
koliikenneldahtoinen kaupunkikehittdminen on suosituimpia liikkkumisen jalanjiljen pie-
nentdmisen keinoja, joka tekee siitd merkittavan osan alykasta kasvamista (smart growth)

ja uutta urbanismia (new urbanism) (Padeiro ja muut, 2019, s. 734).

Joukkoliikenneldahtdinen kaupunkikehittaminen on kaupunkisuunnittelun keino, jossa
pyritdan joukkoliikenteeseen (esimerkiksi juniin, raitioteihin, metroihin ja busseihin) pe-
rustuvaan maankayttoon, sekd toteuttamaan uusia alueita tai tdydentamalla jo olemassa
olevia alueita, tehden kestavista liikkumismahdollisuuksista houkuttelevia, helppoja ja
tehokkaita liikkumisen keinoja (Stenhall ja Rossi, 2024, s. 83; Padeiro ja muut, 2019, s.
734). Loo ja du Verle (2017, s. 56-57) puolestaan maarittelevat joukkoliikenneldhtoisen
kaupunkikehittamisen yhteis6jen kehityksen malliksi, joka pyrkii rakentamaan laaduk-
kaita yhteis6ja ja vahvempaa taloutta, samalla vahentden niiden hiilijalanjalkea. Keski-

0ssa heidan mukaansa on laadukas joukkoliikenne, jonka ymparille on rakennettu



32

kdvelya painottavaa ja rakenteeltaan monipuolista kaupunkirakennetta, joka tuo asuk-
kaat, kaupallisen toiminnan ja vapaa-ajan palvelut samalle alueelle. Ibraeva ja muut
(2020, s. 113) tiivistavat joukkoliikenneldhtoisen kaupunkikehittdmisen olevan kaupun-
kirakenteen keskittamista joukkoliikenteen ja sen verkoston ymparille. Heidan mukaansa
sen tavoitteena on tehda kavelysta, pyorailysta ja joukkoliikenteen kadytosta tehokasta ja

houkuttelevaa.

Ibraeva ja muut (2020, s. 112) jatkavat, ettd Calthropen mukaan joukkoliikenneldahtoi-
sessd kaupunkikehittdmisessd luodaan monimuotoisia ja monikdyttoisia (mixed-use)
asuinalueita, jotka sijaitsevat kavelymatkan (600 metrin) paassa julkisen liikenteen pysa-
kista ja kaupallisesta keskustasta. Alueella yhdistyvat asuminen, kaupallinen toiminta,
toimistot ja julkiset tilat, jotka kannustavat kavelyyn, pyorailyyn ja joukkoliikenteen kayt-
toon. Alue koostuu ensisijaisesta alueesta ja toissijaisesta alueesta. Ensisijaisella alueella
kaupunkirakenne on tiivis monipuolinen ja suuret kaupalliset- ja tyopaikkakeskittymat
tulisi sijaita pysakkien laheisyydessa. Toissijaisella alueella, jopa 1,6 kilometriin asti kes-
kuksesta, kaupunkirakenteen tiiviys laskee. Talld alueella sijaitsevat esimerkiksi omakoti-
taloalueet, suuret puistoalueet, koulut ja muut yhteisdjen palvelut. Yhteydet, etenkin

pyordilijoille, tulisivat olla hyvat ensisijaiselle alueelle.

Joukkoliikenneldht6inen kaupunkikehittaminen tarjoaa useita keinoja, joilla edistda kes-
tavaa kaupunkikehitysta ja kestavaa liikkkumista. Kaupunkirakenteen tiiviys ja monipuoli-
suus voi laskea liikkumisen tarvetta ja helpottaa eri kohteiden saavutettavuutta kestavia
liilkkumismuotoja kadyttdaen. Tasa-arvoinen palveluiden saavutettavuus, edistdda myos so-
siaalisen oikeudenmukaisuuden toteutumista (Liang ja muut, 2020, s. 3). Pyorailyn, ka-
velyn ja joukkoliikenteen suosiminen voi laskea autoilun maaraa. Joukkoliikennelahtoi-
nen kaupunkikehittaminen lisdd myos joukkoliikenteen kayttda, mika vahentaa ruuhkia,
autoliikenteen saasteita, liikennekuolemia ja muita esikaupunkialueisiin liittyvia negatii-
visia ulkoisvaikutuksia (Credit, 2018, s. 2840). Joukkoliikenneldhtdisen kehittamisen nah-
daan tuovan positiivisia vaikutuksia kaupunkien talouteen, pdastdjen vahentymiseen ja

sosiaalisen inkluusioon (Stenhéll ja Rossi, 2024, s. 83).
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Ibraeva ja muut (2020, s. 111) esittdvat, ettd joukkoliikenneldhtoisten kaupunkikehitta-
mishankkeiden onnistumisen kannalta kriittisia elementteja vaikuttaisi olevan paasy kes-
tavan liikkumisen mahdollisuuksien ja asemien tai pysdkkien luokse seka kaupunkiraken-
teen tiiviys ja monipuolisuus asemien valittdmassa laheisyydessa. He jatkavat, etta hank-
keiden onnistumiseen vaikuttavat myos alueen sosioekonominen asema, asukkaiden ta-

vat ja mieltymykset, seka alueellinen saavutettavuus.

Joukkoliikennelahtéisen kaupunkikehityshankkeen voidaan nahda onnistuneen, jos riit-
tavan monet tahot kokevat sen hyodylliseksi (Stenhall ja Rossi, 2024, s. 84). Onnistues-
saan, joukkoliikenneldhtoinen kaupunkikehittdminen voi luoda monikeskuksisia kaupun-
keja ja alueita, vahentaa kaupunkialueiden laajentumista, lisata joukkoliikenteen kaytta-
jia, lisata kavelyn ja pyorailyn maaraa, luoda talouskasvua ja kehittaa houkuttelevia alu-

eita (Papa ja Bertolini, 2015, s. 70).

Joukkoliikenneldht6inen kaupunkikehittaminen ei onnistu, jos hankkeita kehitetdaan yk-
sittdisind projekteina, ottamatta huomioon joukkoliikenneverkostoa kokonaisuutena. On
tarkeaa, etta joukkoliikenteelld paasee kohteisiin ympari kaupunkia. Papa ja Bertolini
(2015, s. 70) argumentoivat sen puolesta, ettad joukkoliikenneldhtoista kaupunkikehitta-
mista tulisi arvioida koko kaupunkialueen tasolla, ei vain yksittdisten projektien tai aluei-
den tasolla. Myds Loo ja du Verle (2017, s. 57) argumentoivat, ettd rakennettua ympa-

ristoa tulee tarkastella seka naapurustojen ettd koko kaupungin tasolla.

Kaupungeille joukkoliikennehankkeisiin liittyvat taloudelliset ja taloudellisen kestavyy-
den tavoitteet vaikuttavat oleellisesti halukkuuteen ryhtya investointeihin, silla julkisen
paatoksenteon kannalta on oleellista, etta julkisen sektorin rajallisille resursseille saa-
daan vastinetta (Stenhall ja Rossi, 2024, s. 83). Taloudellisesta nakdkulmasta joukkolii-
kennepainotteisen kaupunkikehittamisen hyddyt joukkoliikennepalveluiden tuottajille
on matkustajamaarien maksimointi ja paikallishallinnolle puolestaan kiinteistoverot (Pa-
deiro ja muut, 2019, s. 736). Myo6s Stenhall ja Rossi (2024, s. 83) esittdvat, etta raitiotie-

ja lahijunainvestointien taloudellisten hyotyjen nadhddan tulevan korkeampina
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kiinteistdjen hintoina, korkeampina maanmyynti- ja maanvuokratuloina, korkeampina

kiinteistoverotuloina seka imago- ja elinvoimavaikutuksina.

Credit (2018, s. 2851-2853) tunnistaa tutkimuksessaan, etta joukkoliikenneldahtdinen
kaupunkikehittaminen luo taloudellista hyotya, kun yrityksille tarjoutuu uusia mahdolli-
suuksia joukkoliikenteen lahelle. Han esittaa, etta raitiotiet tarjoavat hyvan keinon luoda
kasvua yrityksille ja myds elavoittaa niita. Han nostaa, etta mahdollisuuksia nousee eten-
kin tietoon perustuville (knowledge-based) yrityksille. Han kuitenkin huomauttaa, etta
onnistuminen riippuu joukkoliikenteen laadusta, luotettavuudesta, hintatasosta ja ver-
koston laajuudesta. Yritystoiminnan laajentuessa ja yritysten menestyessa luodaan laa-
joja taloudellisia hyotyja paikallisille asukkaille, yrityksille ja kaupungille. Asukkaat saavat
laajemmat palvelut ja tydpaikkoja. Yritykset saavat myds laajemmin erilaisia palveluita

kaytettavakseen ja kaupungit saavat verotuloja yrityksilta ja asukkailta.

Julkishallinnon ei tulisi keskittya vain taloudellisiin nakékulmiin, vaan nahda myos jouk-
koliikenteen tarjoamat mahdollisuudet edistda sosiaalista kestavyytta, esimerkiksi sosi-
aalisen oikeudenmukaisuuden kautta (Liang ja muut, 2020, s. 10). Joukkoliikennehank-
keiden vaikutukset sosiaalisen kestavyyden nakokulmasta asuinalueen turvallisuuteen,
saavutettavuuteen ja sosiaaliseen kehitykseen ovat positiivisia, mutta voivat samalla ai-
heuttaa gentrifikaatiokehitysta asuinalueen arvon muutosten muokatessa vaestéraken-
netta, ajaen pois matalampien tulotasojen edustajat (Stenhall ja Rossi, 2024, s. 84—-85).
Gentrifikaatiosta kaytetadan myods nimitysta keskiluokkaistuminen. Joukkoliikennelahtoi-
nen kaupunkikehittdminen voi aiheuttaa asuntojen hintojen nousua, joka voi johtaa so-
siaalisen epdoikeudenmukaisuuden kasvuun, silla vahatuloisimmat ihmiset ovat toden-

nakoisimpia kayttamaan joukkoliikennetta (Liang ja muut, 2020, s. 4, 8-9).

Joukkoliikenneldhtoisessa kaupunkikehittdmisessa on tarked huomioida rakennettavien
asuntojen monipuolisuus, ettd myos vahavaraisilla on mahdollisuutta asua ldhella palve-
luita. Padeiron ja muiden (2019, s. 748-749) mukaan ei voida suoraan sanoa, etta jouk-

koliikenneldhtodinen kaupunkikehittdaminen aiheuttaisi gentrifikaatiota. He mainitsevat
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etenkin paikallisen kontekstin merkityksen gentrifikaatiokehitysta arvioidessa. He huo-
mauttavat kuitenkin, joidenkin tutkimusten tukevan gentrifikaatiohypoteesin paikkansa-

pitavyytta.

Joukkoliikenneldhtdinen kaupunkikehittaminen tuo monia positiivisia vaikutuksia ekolo-
gisen kestavyyden nakoékulmasta. Tutkimusnayttoa joukkoliikenneldhtdisen kaupunkike-
hittdmisen ekologisesta kestavyydesta on kuitenkin suhteellisen vdhan (Ashik ja muut,
2022, s. 1). Stenhall ja Rossi (2024, s. 85) esittavat ekologisen kestavyyden nakokulmasta
raitiotieinvestointien tuovan positiivisia vaikutuksia autoilun aiheuttaman liikkennesuorit-
teen korvautuessa joukkoliikenteelld, mikd myods samalla vahentda ilmastopaastoja ja
pienhiukkaspaastoja. Heidan mukaansa joukkoliikennelahtéinen kaupunkikehittaminen

luo vahentdvaa vaikutusta liikkenteen ymparistohaitoille.

Melupaastdjen ja ruuhkien kannalta kuitenkin tiivistyva kaupunkirakenne voi olla ongel-
mallinen ja tiivistymisesta saadut paastévahennykset voivat korvautua paastoilla muista
lahteista (Ala-Mantila ja muut, 2023, s. 1). Joukkoliikenneldhtoisen kaupunkikehittami-
sen tavoitteena on myos edistda tdydennysrakentamista jo olemassa oleville alueille, niin
on ekologisen kestavyyden kannalta tarkeaa pyrkia kestavasti hyddyntamaan jo ole-

massa olevaa rakennuskantaa mahdollisimman laajasti.

Urbaani rakenne vaikuttaa liikkumiseen, esimerkiksi etdisyyksia suurentaen tai laskien ja
siten vaikuttaen energian kulutukseen ja paastoihin (Hasibuan ja muut, 2014, s. 623).
Koska joukkoliikenneldhtoisen kaupunkikehittamisen tavoitteena on laskea etdisyyksia ja
tuoda, esimeriksi ihmisten tarvitsemat palvelut ja ty6paikat Idhelle toisiaan, voidaan
olettaa sen tuovan myos paadstovahennyksid. Ashik ja muut (2022, s. 11) tunnistivat
omassa tutkimuksessaan joukkoliikenneldahtoisen kaupunkikehittamisen laskevan hiilidi-
oksidipaastoja kaikilla muilla matkoilla, paitsi vapaa-ajan matkoilla. Ratkaisuksi tdahan, he
esittavat, ettd suunnittelussa tulisi huomioida joukkoliikenteen tarjoamat yhteydet ja
varmistaa mutkattomat vaihdot eri liikkumismuotojen valilla. He jatkavat, ettd laadukas

pyoradily- ja kavelyinfrastruktuuri tuovat mahdollisesti lisad paastovahennyksia. Lopuksi
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he painottavat, ettd joukkoliikennepainotteisen kaupunkikehittamisen kestavyyden mak-

simoimiseksi tulisi aktiivisesti pyrkia laskemaan autojen maaraa.

Hasibuan ja muut (2014, s. 631) tarkastelivat joukkoliikenneldhtoisen kaupunkikehitta-
misen vaikutuksia urbaanin ekologisen kestavyyden ndakokulmasta ja tunnistivat, etta tar-
kastelluista vaihtoehdoista, se tarjoaa parhaat mahdollisuudet vahentaa maankayttoa,
lilkenteen aiheuttamia haasteita ja ymparistollisia ongelmia. He tunnistivat, etta joukko-
lilkennelahtoisen kaupunkikehittamisen rooli ekologisen kestavyyden nakokulmasta na-
kyi polttoaineiden kayton vahentymisessa, hiilidioksidipaastdjen vahentymisessa seka vi-

heralueiden saatavuuden ylldpitamisessa.

Tampereen kaupungin tavoite keskittda kasvu ensisijaisesti joukkoliikennevyohykkeille ja
aluekeskuksiin, tukee kestavien liikkkumismuotojen edistamista. Joukkoliikenteelld on
suuri merkitys kaupunkikehittamisessa ja silla on selkea rooli yhdyskuntarakenteen ja
maankayton suunnittelussa. Peter Calthrope kehitti TOD-konseptin, jossa jalankulkijat ja
joukkoliikenne asetetaan etusijalle, pyrkien samalla tasapainottamaan autoilun roolia.
Joukkoliikenneldhto6isessa kaupunkikehittamisessa maankadytén suunnittelussa korostuu
joukkoliikenteen solmukohtien merkitys. Keskeisia elementteja ovat kaupunkirakenteen
tiivistaminen seka tydpaikkojen, palveluiden, asumisen ja vapaa-ajan sijaitseminen sa-
malla monipuolisella alueella. Joukkoliikennejarjestelman laatu, vuorovilit, saavutetta-
vuus ja verkoston laajuus ovat myos tarkeitd elementteja. Joukkoliikenteen kehittdmisen
tulee kytkeytya muihin kestavan liikkumisen edistamistoimiin, joita ovat muun muassa
kdvelyn ja pyordilyn kehittdminen sekd yksityisautoilun ohjaaminen taloudellisilla oh-

jauskeinoilla ja pysakointipolitiikalla (Mela ja Makinen, 2019, s. 4).

Joukkoliikenneldht6éinen kaupunkikehittaminen edistda kestavyyttda monella eri tavalla.
Laadukas ja saavutettava joukkoliikenne mahdollistaa tasa-arvoista liikkumista kaikille.
Etenkin autoriippuvuuden vdahentaminen tuo sosiaalista oikeudenmukaisuutta. Tiivis ja
monipuolinen kaupunkirakenne tuo eri toiminnot yhteen, vahentden liikkumistarvetta ja

luoden taloudellista hyotya, kaupallisen toiminnan kasvun myo6ta. Toisaalta se voi
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aiheuttaa myos gentrifikaatiokehitysta, joka taas johtaa sosiaalisen kestavyyden nakokul-
masta negatiivisiin vaikutuksiin. Ekologisen kestavyyden nakokulmasta joukkoliikenne-
I[ahtoinen kaupunkikehittdminen voi tuoda paastovahennyksia. Tehokas ja tiivis maan-
kayttdé myos mahdollistaa paremman viheralueiden sdilymisen. Toisaalta se voi tuoda

myos melusaastetta ja ruuhkia.

Onnistunut joukkoliikenneldhtdinen kehittaminen edellyttda koko kaupunkialueen huo-
mioimista kaupunkisuunnittelussa. Joukkoliikenneverkosto, maankaytén monipuolisuus
ja saavutettavuus eri vaestoryhmille ovat tarkeita asioita, jotka tulee huomioida. Suun-

nittelussa tulee myos pyrkia huomioimaan kestavyys mahdollisimman laajasti.
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4 Tutkielman menetelma

Tieteellinen tutkimus jaetaan kvalitatiiviseen (laadulliseen) ja kvantitatiiviseen (maaral-
liseen) tutkimukseen. Laadullinen tutkimus keskittyy ihmisnakdkulmaan ja yksil6llisiin
narratiiveihin, luoden ymmarrysta tutkimuksen kohteesta, laatimatta selkeitd sdannon-
mukaisuuksia ja lakeja (Lincoln, 2021 s. 3—6). Laadullinen tutkimus tuo syvempaa nako-
kulmaa asioihin niiden tosielaman kontekstissa, vastaten kysymyksiin miten ja miksi
(Tenny ja muut, 2022). Menetelmina voidaan hyodyntda esimerkiksi haastatteluja, ha-
vainnointia, asiakirjojen tarkastelua tai muuta kenttaty6ta. Maarallinen tutkimus puoles-
taan etsii todistettavissa olevia mekanismeja ja yleisesti patevia lakeja, hyddyntaen ma-
temaattisia, laskennallisia ja tilastollisia menetelmia (Lincoln, 2021 s. 3—6; Ahmad ja
muut, 2019, s. 2828). Maarallinen tutkimus vastaa kysymyksiin, kuinka monta ja kuinka
paljon (Tenny ja muut, 2022). Tuloksia voidaan yleistda ja niita esitetddan esimerkiksi tau-
lukkoina, kaavioina ja tilastoina. Aineistoina voivat olla esimerkiksi kyselyt, tilastot ja eri-

laiset testit.

Tassa tutkielmassa hydédynnetdan laadullisia tutkimuksen menetelmia. Tutkielmassa tar-
kastellaan tapaustutkimuksena Tampereen raitiotietd. Crowen ja muiden (2011, s. 1) mu-
kaan tapaustutkimuksessa pyritdan saamaan tapauksesta laaja ymmarrys sen todelli-
sessa kontekstissaan, tutustumalla laajasti lahdemateriaaleihin ja aineistoihin. He jatka-
vat, etta tapaustutkimuksen avulla voidaan tutkia, kuvata tai selittaa ilmioita tai tapah-
tumia niiden jokapaivadisessa kontekstissaan. Tapaustutkimuksessa tutustutaan tapauk-
seen tai tapauksiin yksityiskohtaisen, syvallisen tietojen kerdamisen kautta, useita tieto-
lahteita kayttden (Lincoln, 2021, s. 183). Tapausta valittaessa on tarkea arvioida, miten
tapausta pystyy tutkimaan, miten aineistoa on saatavilla, suostuvatko mahdolliset haas-
tateltavat haastatteluun, saako materiaalia kdyttoonsa ja miten kdytettya aineistoa saa

julkaista (Eriksson ja Koistinen, 2005, s. 23).
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4.1 Dokumenttianalyysi

Tassa tutkielmassa tarkastellaan dokumenttianalyysin perusteella Tampereen kaupunki-
seudun raitiotiehen liittyvista dokumenteista ilmenevia kestavyysnakokulmia ja rai-
tiotien kestavyysvaikutuksia. Dokumenttianalyysi on tahan tutkielmaan soveltuva mene-
telma, silla se sopii tutkimukselle, jossa keskitytdaan tarkastelemaan jotain tiettya ilmiota,

tapahtumaa, organisaatiota tai projektia (Bowen, 2009, s. 29).

Bowenin (2009, s. 27-29) maarittelemana dokumenttianalyysi on systemaattinen doku-
menttien arviointi ja tarkastelu, jossa hydodynnetdaan useita eri dokumentteja, joihin tut-
kijalla ei ole ollut aikaisempaa osallisuutta. Han jatkaa, ettd dokumenttianalyysissa ai-
neistoa tulee tarkastella ja tulkita, tuodakseen esiin merkityksen, luodakseen ymmarryk-
sen ja kehittadkseen empiiristd tietoa. Dokumenttianalyysia on hanen mukaansa hyo-
dynnetty usein osana muita tutkimusmenetelmia, mutta sitd voidaan hyodyntaa myos

itsendisenad menetelmana.

Bowenin (2009, s. 31-32) mukaan menetelman etuina ovat ajankdyton tehokkuus, ai-
neiston saatavuus, kustannustehokkuus ja se kuinka tutkimus ja/tai tutkijan lasndolo ei
vaikuta dokumenttien sisaltéon. Eduiksi han laskee myds dokumenttien muuttumatto-
muuden, dokumenttien tarkkuuden seka niiden kattavuuden. Han jatkaa, ettd on tarkea
valita tutkimuksessa kaytettavat dokumentit hyvin, silla ne voivat aiheuttaa haasteita,
esimerkiksi tarkkuuden, saatavuuden ja puolueellisuuden ndkokulmista. Dokumentteja
ei ole kaytetty tutkimuksissa lahteina niin paljoa, koska tutkijat ovat halunneet itse tuot-
taa datansa, eikd dokumentteja ole usein tuotettu tutkimustarkoituksessa (Merriam ja

Tisdell, 2015 s. 180-181).

Tassa tutkielmassa hyodynnetdaan Bowenin (2009, s. 32—33) maaritelman mukaista do-
kumenttianalyysia, jossa yhdistetdan sisallénanalyysin luokittelua ja temaattisen analyy-
sia ja sen teemoihin perustuvaa luokittelua. Bowenin mukaan dokumenttianalyysiin liit-
tyy kolme vaihetta: dokumenttien lapi selailu, dokumenttien lukeminen ja dokumenttien

tulkitseminen. Hanen esittama dokumenttianalyysi koostuu kahdesta osasta,
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sisdllédnanalyysista sekd temaattisesta analyysista. Ensimmaisena tehdaan tutkielmassa
hyodynnettavien dokumenttien sisaltaman tiedon luokittelu sisallonanalyysin avulla. Si-
salléonanalyysin mukaisen luokittelun jalkeen laaditaan temaattisen analyysin teemat ja

niistd muodostetaan teemakartta.

Tuomen ja Sarajarven (2018, luku 4.) mukaan sisadllonanalyysissa tarkastellaan syste-
maattisesti ja objektiivisesti, esimerkiksi kirjoja, artikkeleita, haastatteluita, muuta kirjal-
liseen muotoon tuotettua materiaalia tai jopa tdysin strukturoimatonta aineistoa. Vuori
(2021) esittaa, etta sisallonanalyysissa keskitytdadn siihen, mista asioista, aiheista ja tee-
moista aineisto kertoo. Tuomi ja Sarajarvi (2018, luku 4.) jatkavat, ettd tavoitteena on

luoda tiivistetty ja yleismuotoinen kuva tarkasteltavasta aiheesta.

Sisdllénanalyysissa analysoidaan tiettyjen sanojen ja konseptien olemassaoloa doku-
menteista (Armstrong, 2021, s. 5). Tama metodi koostuu Armstrongin mukaan kolmesta
eri lahestymistavasta perinteisestd, ohjatusta ja summatiivisesta. Perinteisessa, eli ai-
neistolahtoisessa sisallonanalyysissd, koodit nousevat aineistosta. Ohjatussa, eli teo-
rialahtoisessa sisallonanalyysissa, koodit perustuvat olemassa oleviin teorioihin. Sum-
matiivisessa, eli aineiston kvantifioinnissa, keskitytdaan avainsanojen laskemiseen ja nii-
den kontekstiin. Kvantifiointi vaihe on jatkoa luokittelun tai kategorioinnin jalkeen, joka
on tehty joko aineistolahtdisessa tai teorialahtdisessa sisallonanalyysissa, tai niiden yh-

distelmassa (Tuomi ja Sarajarvi, 2018, luku 4.).

Bowenin (2009, s. 32—33) tavoin, tutkielmassa arvioidaan ja tunnistetaan merkitykselli-
nen ja relevantti data dokumenteista. Tutkielmassa hyddynnetaan teorialahtoista sisal-
I6nanalyysid. Tuomen ja Sarajarven (2018, luku 4.) mukaan teorialdhtdisessa sisallonana-
lyysissa aineiston analyysin luokittelu perustuu aikaisempaan kasitejarjestelmaan, joka
voi olla esimerkiksi teoria tai malli. Teoriasta johdettu analyysikehikko on heiddan mu-
kaansa analyysin ensimmainen vaihe. Teoriasta johdettua analyysikehikkoa hyodyntaen
tutkielman dokumenteista etsitdan tietoa, jonka avulla voidaan arvioida kestavyyden il-

menemistd ja kestdvyysvaikutuksia. Dokumenteista otetaan oleellinen tieto yhdeksi
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aineistoksi, joka luokitellaan tutkimuskysymyksen mukaisiin ja teoriasta johdettuihin ka-

tegorioihin.

Toiseksi aineisto koodataan temaattista analyysia hyodyntden. Tassa vaiheessa doku-
menteista kerattya aineistoa tarkastellaan ja luetaan uudestaan (Bowen, 2009, s. 32).
Temaattisessa analyysissa etsitdan teemoja ja malleja datasta usein koodaamisen ja ka-
tegorioimisen avulla lukemalla dokumentit useaan otteeseen ja analysoimalla niita
(Armstrong, 2021, s. 5). Temaattinen analyysi on menetelmana joustava ja eroaa muista
teemakokonaisuuksiksi kokoavista tutkimusmenetelmista siten, etta tutkimus ei ole si-
dottu mihinkdan teoreettiseen viitekehykseen, eika vaadi niin laajaa teoreettista osaa-
mista (Braun ja Clarke, 2006, s. 79-81). Temaattinen analyysi voidaan myos toteuttaa
joko aineistoldhtoisesti (Induktiivisesti/’bottom-up’) tai teorialdhtéisesti (deduktiivi-

sesti/’top-down’) (Tuomi ja Sarajarvi, 2018, luku 4.; Braun ja Clarke, 2006, s. 83—84).

Tassa tutkielmassa hyodynnetdaan teorialahtoistd temaattista analyysia. Teorialahtoi-
sessa temaattisessa analyysissa teemat laaditaan perustuen ennalta maaritettyyn teo-
reettiseen kehykseen tai hypoteesiin (Braun ja Clarke, s. 83—84). Teemat nousevat sisal-
I6nanalyysissa keratysta aineistosta. Tarkastelussa keskitytdaan kestavyyden ilmenemi-

seen ja tunnistettaviin kestavyysvaikutuksiin.

Braun ja Clarke (2006, s. 82—83) esittdvat, ettd teemat eivat ole pelkdstaan aineistossa
toistuvia ilmauksia vaan heijastavat tutkimuskysymyksen kannalta oleellisia aiheita. He
jatkavat, ettd niiden ei tarvitse olla koko aineistoa koskevia, vaan voivat ilmeta vain
osassa aineistoa. Oletuksena on, ettd kestavyyttda ei mainita dokumenteissa suoraan,
vaan sen pystyy havaitsemaan aineistoa analysoidessa. Taman vuoksi teemojen laatimi-

sessa hyodynnetdan seka latenttista ettd semanttista lahestymistapaa yhdessa.

Braunin ja Clarken (2006, s. 84—85) mukaan latenttinen temaattinen analyysi on ldhesty-
mistapa, missa tietoja tarkastellaan pintaa pidemmalle ja paljastetaan niiden taustalla

olevat merkitykset ja oletukset. Aineistosta siis tunnistetaan otteiden implisiittisia tai
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piilotettuja kestavyyteen merkityksia, jotka sitten ryhmitellaan teemoiksi. Semanttisessa
lahestymistavassa Braunin ja Clarken mukaan keskityttdisiin otteiden kirjaimelliseen
merkitykseen. Tama ei dokumenttien luonteen vuoksi olisi riittdvan laaja lahestymistapa
yksinaan. Teemoja rakentaessa siis huomioidaan eksplisiittinen sisalto, joka on suoraan
luettavissa aineistosta ja implisiittinen sisalto, joka on johdettavissa aineistosta (Joffe,
2011, s. 209-210). Temaattinen analyysi siis tarjoaa keinon yhdistda tietoa useasta eri
lahteestd, mutta tietoa yhdistdessa tutkijan tulee olla puolueeton, ettd dokumenttiai-
neisto on laajasti edustettu ja tarkka, ettd huomataan pienetkin merkitykset (Bowen,

2009, s. 32).

4.2 Aineisto

Morganin (2022, s. 71-71) mukaan dokumenttien maara on vaikea arvioida etukdteen
ennen tutkimuksen aloittamista. Tutkielmassa hyodynnetaan Morganin esittamia neljaa
arviointitekijaa: aitoutta (authenticity), luotettavuutta (credibility), edustavuutta (repre-
sentativeness) ja merkitystd (meaning). Dokumenttien aitous ja tarkkuus on tarkea var-
mistaa dokumenttianalyysia tehdessa, silla dokumentit voivat sisaltda tahallisesti tai ta-
hattomasti puolueellista nakékulmaa (Merriam ja Tisdell, 2015, s. 181). Morganin (2022,
s. 71-72) mukaan aitoutta voidaan tarkastella dokumentista etsimalla mahdollisia epa-
johdonmukaisuuksia, kielellisia virheita tai epdjohdonmukaisuutta kielessa ja asia vir-
heita, sekd vahvistamalla tekija, paivamaara ja julkaisupaikka. Han jatkaa, vaikka doku-
mentti olisi alkuperdinen ja aito, voi se silti sisaltaa vaaristyneita nakokulmia tekijan tai

tekijoiden puolueellisuuden, tarkoitusperien tai kokemattomuuden vuoksi.

Morganin (2022, s. 72) mukaan edustavuus tarkoittaa, dokumentin suhteutumista mui-
hin samasta aiheesta tehtyihin dokumentteihin ja kuinka tyypillinen se on. Han jatkaa
merkitykseen, jolla hdn tarkoittaa dokumentin sisallon tarkeytta ja siihen, onko doku-
mentin perusteet selkedt ja ymmarrettavat. Han esittad, ettd dokumenteilla voi olla seka

kirjaimellinen etta tulkinnallinen merkitys. Kirjaimellinen merkitys viittaa dokumentin
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nimellisarvoon. Arvioidakseen koko dokumentin merkitysta, tutkijan tulee yhdistaa kir-

jaimellinen merkitys dokumentin luomisen kontekstiin.

Dokumenttien sisaltdmaa informaatiota on tarkasteltava kriittisesti ja pohdittava niiden
sopivuutta tutkimuskysymyksiin. Tamankaltaisessa tutkimuksessa tulee myods arvioida
dokumenttien tarjoaman informaation riittavyys. Toteuttamalla dokumenttianalyysin
ensimmaista vaihetta (lapi selailu), on arvioitu tdhan tutkielmaan valikoituneiden doku-
menttien olevan riittavia. Dokumentteja on pyritty valitsemaan monipuolisista nakokul-
mista, etta kestavyytta ja sen ilmenemista voidaan arvioida laajasti. Dokumentteja valit-
taessa on tarkasteltu, ettd missa yhteydessa sita kdytetdan tai on kdytetty ja millainen

rooli silla on raitiotien toteutuksen kannalta.

Dokumentit ovat otettu joko Tampereen kaupungin tai Tampereen Ratikan verkkosivuilta,
jolloin voidaan varmistua dokumenttien aitoudesta. Dokumentteja on kdytetty muun
muassa paatoksentekomateriaalina, kaupunkien asemakaavoitusta ohjaavina doku-
mentteina, raitiotien suunnittelua ohjaavina dokumentteina, vaikutusarviomateriaa-
leina ja raitiotien toteutusta ohjaavina dokumentteina. Dokumentit 2 ja 4 (ks. taulukko
2.) olivat Tampereen kaupunginvaltuustossa paatoksentekomateriaalina 7.11.2016. Do-
kumentti 5 oli valtuustossa paatdksentekomateriaalina 19.10.2020. Myds Seudullista
yleissuunnitelmaa, dokumentti 1, (vain esittelymateriaali) tarkasteltiin kyseisessa val-

tuuston kokouksessa.

Dokumentti 7 on ollut kasittelyssa Tampereen kaupunginhallituksessa 6.2.2023 ja sen
perusteella yleissuunnitelman aineisto hyvaksyttiin asemakaavoituksen, kunnallisteknii-
kan ja raitiotien jatkosuunnittelun pohjaksi. Yleissuunnitelma toimii pohjana hankesuun-
nitelmalle, jonka laatiminen on yha kesken. Dokumentti 6 oli materiaalina valtuuston ko-
kouksessa 21.10.2024, kun tehtiin paatos raitiotien laajentamisesta. Taman perusteella
niilla on suuri merkitys raitiotien kannalta. Samalla perusteella voidaan dokumenttien

todeta olevan luotettavia ja raitiotieta edustavia.
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Vuoden 2016 vaikutusarviossa (D2) verrattiin raitiotieta ja bussivaihtoehtoja keskenaan,

jolloin tahan dokumenttianalyysiin saadaan myos raitiotien ja sen vaihtoehdon vilisia

eroavaisuuksia. Tarkasteltavien dokumenttien valintapaatokseen vaikuttivat myds niiden

helppo saatavuus. Valinnoissa on pyritty tuomaan jokainen yleissuunnitelman ratahaara

tarkasteluun mukaan.

Taulukko 2. Dokumenttianalyysissa kaytettava aineisto.

Nimi vuosi ja si- | Tunniste Suhde raitiotiehen
vumaara
Tampereen raitiotien seu- 2021, si- | D1 Seudullinen yleissuunnitelma,
dullinen yleissuunnitelma: | wvuja 121 joka ohjaa seudullista raitiotien
Loppuraportti suunnittelua.
Tampereen raitiotien vai- 2016, si- | D2 Raitiotien vaikutusarvioraportti,
kutusten arviointi - Yh- vuja 79 jossa vertailtiin vaikutuksia bussi-
teenvetoraportti vaihtoehtoon. Arvio perustuu
padosin osaan 1.
Tampereen Ratikan en- 2024,si- | D3 Tampereen Ratikan toteutuneita
nen-jalkeen vaikutusten vuja 34 vaikutuksia suhteessa 2016 enna-
arviointi — koosteraportti koituihin vaikutuksiin.
Tampereen raitiotien to- 2016, si- | D4 Raitiotien
teutussuunnitelma: vuja 80 toteutussuunnitelma osalle 1.
Suunnitelmaselostus
osalle 1: Hervanta—kes-
kusta—Tays
Raitiotien osa 2 Pyynikin- 2020, si- | D5 Raitiotien osan 2 investointipaa-
tori — Lentdavanniemi in- vuja 87 toksen esittelyaineisto, joka oli
vestointipaatos, esittelyai- paatdksenteon tukena valtuus-
neisto tossa ja kaupunginhallituksessa.
Pirkkala—Linnainmaa-rai- 2024, si- | D6 Raitiotien toteutussuunnitelma
tiotie Toteutussuunni- vuja 80 Pirkkala—Linnainmaa-osuudelle.
telma
Lielahti-Yl6jarvi 2022,si- | D7 Tekninen suunnitelma, joka tay-
raitiotien tarkentava vuja 62 dentda yleissuunnitelmaa ja tu-
yleissuunnitelma: Loppu- kee asemakaavoitusta seka liiken-
raportti nesuunnittelua.
Yhteensd sivuja 543 | 7 kpl
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4.3 Analyysin toteuttaminen

Bowenin (2009, s. 32-33) esittdma dokumenttianalyysi on iteratiivinen prosessi, joka
koostuu kahdesta osasta, sisdlldnanalyysistda seka temaattisesta analyysista. Tutkiel-
massa hyodynnetdan teorialahtoista lahestymistapaa. Taman perusteella tutkielman to-

teuttaminen voidaan jakaa kahteen eri vaiheeseen:

1. Dokumenttien sisdltdman tiedon luokittelu teorialahtdisella sisdllénanalyysilla.

2. Aineiston koodaaminen teorialdhtoistda temaattista analyysia kayttaen.

Ensimmadisessa vaiheessa dokumenttien sisdltama tieto luokitellaan sisallonanalyysin
avulla. Dokumenteista keratdaan kaikki olennainen tieto otteina yhdeksi aineistoksi, teo-
riasta johdettua analyysikehikkoa hyodyntaen. Otteet luokitellaan teoriasta johdettuihin
luokkiin (ks. taulukko 3.). Toisessa vaiheessa edellisen vaiheen otteista etsitddn ne osat,
jotka kasittelevat keskeisia ilmioita ja kestavyysnakokulmia, ja niille annetaan koodit.
Koodien avulla ryhmitelldan aineiston merkitykselliset osat ja rakennetaan paateemoija,
joilla kuvataan kestavyysvaikutuksia. Ndiden paateemojen alle sijoitetaan niihin liittyvia
eri ulottuvuuksia kuvaavia alateemoja. Lopuksi muodostetaan teemakartta, joka havain-

nollistaa aineistosta nousevia teemoja ja niiden valisia yhteyksia.

Taulukko 3. Sisallonanalyysissa kaytettava luokittelu.

Luokka Luokan tarkastelun kohteet
Yhdyskuntarakenne e Kaupunkirakenne (tiivis/hajanainen)
ja kaupunkiympa- e Maankaytto ja sen sekoittuneisuus
risto e Taydennysrakentaminen
e Kaupunkiympdéristdn ja maiseman muuttuminen
Luonto ja ympa- e Paastojen vahentyminen
ristd e lImastonmuutoksen hillinta

e [Imanlaatu ja vesistovaikutukset

e Melusaasteet

e Energiankulutus ja resurssitehokkuus

e Ympariston pilaantuminen ja luontopadoman sailytta-
minen

e Viheralueiden sailyminen
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Liikennejarjestelma
ja liikkkuminen

Joukkoliikenteen toimivuus, kattavuus, kilpailukyky ja
saavutettavuus

Kavelyn ja pyoradilyn edistaminen

Autoilun maaran vahentyminen ja liikkenneruuhkat
Lilkennejarjestelman yhtenaisyys

Onnettomuudet

Talous ja elinvoima

KiinteistOjen ja asuntojen arvon kehitys

Investointien kannattavuus ja infrastruktuurin yllapito-
kustannukset

Paikallistalouden ja yritysten elinvoimaisuus
Tyopaikkojen syntyminen ja saavutettavuus

Alueen imagomuutokset ja vetovoima

Sosiaaliset  vaiku-
tukset ja saavutet-
tavuus

Joukkoliikenteen ja palveluiden saavutettavuus eri vaes-
toryhmille ja liikkumisen esteiden torjuminen
Liikennekoyhyys ja liikkumisen kustannukset
Gentrifikaatio, segregaatio ja alueiden eriarvoistuminen
Turvallisuuden tunne ja alueiden viihtyvyys
Virkistysmahdollisuudet

Terveysvaikutukset ja elamanlaatu

Paatoksenteko,
osallisuus ja inno-
vaatiotoiminta

Asukkaiden ja sidosryhmien osallistaminen
Paatdksenteon ja suunnittelun lapinakyvyys
Innovaatiotoiminta ja uudet innovaatiot
Suunnittelun hallinta ja organisointi

4.4 Tutkielman eettisyys ja luotettavuus

Tapaustutkimukseen liittyy mahdollisia eettisid ongelmia. Esimerkiksi Erikssonin ja Kois-

tisen (2005, s. 23) huomautukset tapausta valittaessa voivat olla kompastuskivia. Jos ta-

paus on valittu huonosti, siten etta aineistoa ei ole riittavasti saatavilla, on silla suuri riski

olla liilan suppea nakokulmaltaan. Riskina tapaustutkimuksessa on, etta rajauksen vuoksi,

jotkin tutkimuskohdetta ilmentavan tapauksen osat jaavat tutkimuksesta teorian ja ka-

sitteiden ohjaamana huomiotta (Vilkka ja muut, 2018). Tampereen raitiotiestd on tehty

laajasti selvityksia ja materiaalia, joten aineiston riittdvyys on varmaa. Dokumenttien va-

linnassa huomioidaan ldhteiden luotettavuus ja monipuolisuus, jolla valtetdaan yksipuo-

lista nakokulmaa.
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Dokumenttianalyysissa haasteiksi voi koitua dokumenttien tarkkuus, silla niita ei ole valt-
tamatta tehty suoraan tutkimusta varten, mahdollisesti dokumenttien saatavuus seka
puolueellinen tai vaaristava dokumenttivalikoima (Bowen, 2009, s. 31-32; Merriam ja
Tisdell, 2015 s. 180—181). Tutkielmassa hyddynnettavat dokumentit ovat tehty hyodyn-
nettavaksi paatoksenteossa. Julkishallinnon tuottamaa ja sita varten tuotettua tietoa voi-
daan lahtokohtaisesti pitaa luotettavana. Dokumentit kuuluvat julkisuusperiaatteen pii-
riin ja ovat siksi ldhtokohtaisesti julkisesti saatavaa materiaalia (Laki viranomaisten toi-
minnan julkisuudesta 621/1999, 1 §). Kaytettavat dokumentit eivat ole tehty tata tutki-
musta varten, mutta ne sisdltavat tietoa, jota voidaan hyédyntaa dokumenttianalyysissa.
Olemassa olevien dokumenttien kdyttaminen tutkimuksessa vahentaa eettisid ongelmia,
joita voidaan kohdata muita kvalitatiivisia tutkimusmenetelmia kayttdessa (Morgan,

2022, s. 69).

Sisdllénanalyysissa ei onnistuta Tuomen ja Sarajarven (2018, luku 4.) mukaan, jos ollaan
vain tekevindan analyysida. Niukkuudesta yritetdaan silloin saada analyysia aikaiseksi,
vaikka aineisto ei ole riittdava analyysiin ja sen perusteluun. He nostavat myos esiin riskin,
ettd tulokset eivat vastaa tutkimuskysymykseen. Taman vuoksi tutkielmassa on pyritty
laatimaan riittavan kattava teoriaan perustuva analyysikehikko ja ottamaan riittavasti do-
kumentteja tarkasteluun, ettd aineisto on riittdva analyysin tekemiseen ja sen peruste-

luun. Tutkielmaa tehdessa pidetaan myos tutkimuskysymykset jatkuvasti esilla.

Braunin ja Clarken (2006, s. 94—96) mukaan temaattisessa analyysissa on tarkeaa valttaa
lilan suppeaa ja pinnallista analyysia, silla teemat voivat olla silloin epdjohdonmukaisia,
paallekkaisia ja perustua vaariin oletuksiin. Heiddn mukaansa analyysin tulee perustua
riittdvan laajaan aineistoon. Teemojen tulee olla johdonmukaisia ja niilla tulee olla selkea
yhteys aineistoon. He myds painottavat, etta tutkijan tulee olla selkea ja tasmallinen siita,

mita tulee tekemaan, ja tekemisen tulee myos vastata tata.

Tutkielmassa noudatetaan hyvan tieteellisen kdytdanndn perusperiaatteita, jotka ovat

luotettavuus, rehellisyys, arvostus ja vastuunkanto (Tutkimuseettinen neuvottelukunta,
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2023). Tutkielman menetelmévalinnat on pyritty perustelemaan mahdollisimman katta-
vasti. Menetelmien toteutusta ja valintaa on avattu, miten niiden avulla pystytaan vas-
taamaan tutkimuskysymykseen. Tutkielman aineistona kaytetdan julkisesti saatavilla ole-
vaa aineistoa, joiden kayttdminen on lahtokohtaisesti vapaata. Lahteita kaytettdessa
noudatetaan yliopiston kirjoitusohjeita ja tekijanoikeuksia, silld toisten tutkimuksiin oi-
kein viittaaminen on tarkea tieteellista tutkimusta tehdessa (Eriksson ja Kovalainen, 2016,
s. 75). Kaytettavan aineiston luonteen vuoksi voidaan todeta ldhteisiin liittyvien eettisten

haasteiden olevan vahaisia.
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5 Tulokset: Kestavyyden ilmeneminen ja kestavyysvaikutukset

Analyysissa muodostui kahdeksan paateemaa, joiden alle muodostettiin niita kuvaavia
alateemoja. Teemat kuvaavat kestavyyden ilmenemista aineistossa, seka raitiotien kes-
tavyysvaikutuksia. Padteemoja olivat: yhdyskuntarakenne, kestava lilkkkuminen ja liiken-
nejarjestelma, ymparisto ja ilmasto, sosiaaliset vaikutukset, taloudelliset vaikutukset, ra-

kentamisajan vaikutukset, paatoksenteko ja innovaatiot.

Analyysin tulokset esitetdan teemoittain ja jokaisen paateeman alle tunnistettuja alatee-
moja kasitellddn tarkemmin jokaisen teemakokonaisuuden yhteydessa. Tuloksien esitte-
lyn yhteydessa temaattiselle analyysille ominaista on myds tuoda aineistosta otteita. Ot-
teita on otettu niiden havainnollistavuuden ja sisallon perusteella. Dokumenteista otet-
tuihin otteisiin viitataan aikaisemmin maaritellyilla dokumenttien tunnisteilla, ks. tau-
lukko 3. Aineistoa kasiteltiin kokonaisuutena, eikd dokumenttien valisia eroja ole eritelty,

vaan teemat ovat koottu aineistosta havaittavista yhteisista tekijoista.

5.1 Yhdyskuntarakenne

Yhdyskuntarakenteen muutokset ovat aineistosta selkedsti havaittava kestavyyteen vai-
kuttava teema. Yhdyskuntarakenteen kehittdmisessa on havaittavissa vahvasti, kuinka
raitiotie mahdollistaa, seka osittain myos vaatii, kaupunkirakenteen tiivistamista ja alue-
keskusten kehittamistd. Aineistosta on tunnistettavissa raitiotien merkittava yhdyskun-
tarakennetta ohjaava vaikutus. Tampereen kaupungin tavoitteena on muun muassa kes-
kittad merkittava osa kaupungin uudis- sekad tdydennysrakentamisesta joukkoliikenne-
vyohykkeille, etenkin raitiotien varrelle. Raitiotien todetaan olevan kaupungin kestavan
kasvun mahdollistaja ja luovan uudenlaista ja laadukasta kaupunkiymparistoa (D4, s. 10).
Raitiotie ndhdaan kaupunkikehityshankkeena, joka kytkeytyy vahvasti maankayton ke-
hittymiseen liikennejarjestelman rinnalla kohti kestavampaa kaupunkiymparistda (D7, s.

54).
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[Raitiotien osa 2 Pyynikintori—Lentdavanniemi] Tukee kaupunkistrategian tavoitetta
tiivistaa yhdyskuntarakennetta ja suunnata kasvua joukkoliikennevybhykkeelle ja
aluekeskuksiin. (D5, s. 54)

Raitiotie tukee yhdyskuntarakenteen tiivistymista jo olevassa kaupunkirakenteessa.
Raitiotien myo6ta erityisesti Tampereen asuntorakentaminen keskittyy vahvasti rai-
tiotievyohykkeelle. (D2, s. 15)

Yhdyskuntarakenteen tiivistamisella pyritdan mahdollistamaan riittava kayttajapotenti-
aali raitiotielle. Riittavalla kayttajapotentiaalilla ja sen varmistamisella voidaan edistaa
investointien pitkaaikaista kannattavuutta, sekd tuoda mahdollisimman monet kaupun-
gin asukkaista laadukkaan joukkoliikenteen varrelle. Taloudellisen kestavyyden kannalta
investointien kannattavuudella on suuri merkitys, silla kestava taloudellinen pohja on

oleellista varallisuuden yllapitamisessa.

Kayttajapotentiaalin tayttdminen ja reittien sijoittuminen alueille, joilla on kasvu- seka
kehityspotentiaalia, olivat aineistosta tunnistettavia perusteita linjausvaihtoehdoille.
Hiedanranta, Partola, Saarenmaa ja Lielahti ovat esimerkkeja alueista, joissa on tunnis-
tettu merkittavia mahdollisuuksia rakentaa uutta tiivista kaupunkirakennetta joukkolii-
kenteen ympadrille. Raitiotien ldheisyyteen rakentaessa, tuodaan ihmisia heti joukkolii-
kenteen varrelle, joka nostaa kynnysta oman auton hankkimiselle. Tassa kuitenkin koros-
tuu joukkoliikenneverkoston, seka jalankulku ettad pyorailyverkoston kattavuuden merki-
tys. Jos liikennejarjestelmaa ei kehitetd kokonaisuutena siten, etta joukkoliikennetta
kayttaen, kavellen tai pyordillen padasee mahdollisimman laajalle alueelle, voidaan hei-
kentaa joukkoliikenneinvestointien tarjoamia paastévahennyksia. Dokumenteista on ha-
vaittavissa, etta jalankulun ja pyoradilyn edellytyksida parannetaan. Raitiotieratkaisuilla
edistetdaan laadukkaita jalankulun ja pyordilyn olosuhteita (D1, s. 73). Tata tarkastellaan

laajemmin kestava lilkkkuminen ja lilkkennejarjestelma teemakokonaisuudessa.

Raitiotien vaikutusalueeksi on valikoitunut yleissuunnitelmassa 600 metria (D1, s. 3). Py-
sakin saavutettavuusalueella (600 metrid) tavoitteena on vahintadan 2500-3000 asukasta
tai tyopaikkaa, mika ndhdaan mahdollistavan raitiotien kannattavuuden (D7, s. 44). Ai-

neistosta on havaittavissa, ettd alueen ulkopuolisia kayttdjapotentiaaleja on myos
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huomioitu, esimerkiksi liityntdpysakointimahdollisuuksien ja bussilinjojen vaihtojen
avulla. 2016 vaikutusarviomateriaalissa raitiotien vaikutusalueeksi on valikoitunut 800
metrid (D2, s. 18). lbraeva ja muut (2020, s. 112) esittivat Calthropen konseptin joukko-
lilkennelahtoisesta kaupunkikehittamisessa, jossa juuri monimuotoisten ja monikayttdis-
ten asuinalueiden sijaitseminen 600 metrin etdisyydella julkisen liikenteen pysakista ja

kaupallisesta keskustasta on keskeista.

Pysakilla voi olla 600 metrin saavutettavuusalueen ulkopuolelta lisaa kayttajia, mi-
kali se sijaitsee ala- tai aluekeskuksessa, palveluiden [aheisyydessa tai pysakilla on
liityntapysakointia. (D1, s. 3)

Tiivistyva yhdyskuntarakenne, ei pelkastaan tuo asukkaita joukkoliikenteen darelle, vaan
my0s vahentaa liikkumisen tarvetta ja mahdollistaa helpomman palveluiden saavutetta-
vuuden. Uudistuva maankaytto tukee tiivistyvaa yhdyskuntarakennetta ja edistaa ilmas-
totavoitteiden saavuttamista (D1, s. 73). Raitiotien myo6ta tarve kdyttaa omaa autoa kau-
pungin sisdisessa liikkumisessa vahenee (D5, s. 55). Ala-Mantilan ja muiden (2023, s. 1)
mukaan tiivis kaupunkirakenne edistaa kestavyytta, vahentaa ympariston tuhoutumista
ja sailyttden biodiversiteettia. Heiddn mukaansa se myos lisda joukkoliikenteen kayttoa
ja vahentaa autoriippuvuutta sekad vahentaa energian kulutusta ja pdastoja rakennuksista
ja liikkenteestd. He toteavat, etta tiivimmat kaupungit ovat myds taloudellisesti ja sosiaa-
lisesti kestavampia. Raitiotien mahdollistama ja edellyttama tiivistyva rakentaminen voi
siis edistaa kestavyytta kaupunkiseudulla. Raitiotielld on aineistossa havaittavissa suurta
strategista merkitystd kaupungin kehittdmisessa. Maankayton ja raitiotien yhteinen
suunnittelu takaa pitkdjanteisen ja ennakoitavan kehityksen kaupungissa, joka myos

puolestaan mahdollistaa kestavyyden edistamisen pitkalla aikavalilla.

Tiivistyvan ja uudistuvan kaupunkirakenteen kestavyysvaikutuksia voidaan arvioita hyvin
monella eri tavalla. Dokumenteista ei ole havaittavissa, esimerkiksi tdydennysrakentami-
sen kestavyysvaikutuksia. Toisaalta tdydennysrakentamisen suunnittelu ei ole dokument-
tien tarkoitus. Tiivistyva kaupunkirakenne on kuitenkin raitiotien ansiosta kannattavaa ja
my0s vaadittua. Raitiotien suunnittelun yhteydessa tarkasteltiin bussivaihtoehtoa ja to-

dettiin, etta raitiotien rakentaminen vdhentda painetta laajentaa kaupunkirakennetta ja
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edistdd yhdyskuntarakenteen tiivistdmista jo rakennetuille alueille (D2, s. 15). Ala-Man-
tila ja muut (2023, s. 1) nostavat esiin, kuinka tiivistyva kaupunkirakenne ei ole melu-
padastdjen ja ruuhkien kannalta ongelmaton ja tiivistymisesta saadut paastovahennykset
voivat korvautua paastoilla muista lahteista. Naita nakdkulmia tarkastellaan tarkemmin

ymparisto- ja ilmastovaikutukset teemakokonaisuudessa.

Tiivis kaupunkirakenne tuo myo6s saatoja kaupungin infrastruktuurin kustannuksiin. Kun-
nallistekniikkaa ei tarvitse rakentaa laajemmalle alueelle, vaan uudet rakennukset voi-
daan kytkea jo olemassa olevaan kunnallistekniikkaan. Jos tdydennysrakentaminen vaatii
kunnallistekniikan paivitystd, se hyodyttaa myos jo olemassa olevia rakennuksia ja asuk-

kaita, kun heillekin tarjottu kunnallistekniikka on kunnossa.

5.2 Kestava liikkuminen ja liikennejarjestelma

Aineistosta ilmenee, kuinka tulevaisuudessa raitiotie tulee toimimaan joukkoliikenteen
keskeisena kulkumuotona. Raitiotien keskeinen rooli kaupungin liikennejarjestelmassa
on olennainen osa sen kestavyysvaikutuksia. Se toimii joukkoliikennejarjestelman run-
kona, jota taydennetaan muilla lilkkkumismuodoilla. Aineistossa nostettiin usein matka-
ketjujen merkitys ja niiden helpottaminen. Yhtena tarkedna keinona esiintyi eri kulku-
muotojen valisten vaihtojen mahdollisimman suuri helppous, esimerkiksi tekemalla bus-
seille ja raitiotielle helpot vaihdot ja suunnittelemalla aikataulut siten, ettd odotusajat
minimoidaan. Pyorille ja sahkdpotkulaudoille suunnitellaan pysakéintimahdollisuuksia

pysakkien laheisyyteen.

Aineistosta on havaittavissa, kuinka raitiotiehankkeen yhteydessa on huomioitu liikenne-
jarjestelman kokonaisuus ja sen merkitys. Jalankulku ja pyoraily erotetaan muusta liiken-
teestd ja etenkin rakentamisen myo6td, pyorailyn edellytyksia parannetaan paikoittain
merkittavasti. Tekemalld laadukkaita pyorailyn paavaylia, jotka ovat eroteltuja muusta
lilkenteesta ja kulkevat omilla kaistoillaan, parannetaan turvallisuutta ja lisataan pyorai-

lyn houkuttelevuutta.
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Jalankulkuympariston laatua seka pyoraliikenteen olosuhteita raitiotien toteutta-
minen parantaa erityisesti keskuksissa. Keskusten valilla raitiotien rakentaminen
mahdollistaa myos pyorateiden toteuttamisen laatutavoitteiden mukaisina. (D1, s.
3)

Kaikilla ratahaaroilla pyoraliikenteen paareitit kulkevat samansuuntaisesti rai-
tiotielinjausten kanssa ja kytkevat aluekeskukset, kuntakeskustat ja paikalliskeskuk-
set joko Tampereen keskustaan tai ldhimpaan aluekeskukseen. Paareiteilla tavoi-
tellaan tavanomaista laadukkaampia ratkaisuja pyoralla liikkuvien turvallisuuden,
jatkuvuuden, yhdistavyyden ja mukavuuden kannalta. (D1, s. 26)

Raitiotien rakentamisen yhteydessa parannetaan seudullista pyorailyn reittia seka
jalankulkuyhteyksia. Lisdksi Santalahteen rakennetaan uusi jalankulku- ja pyoraily-
silta. (D5, s. 19)

Nykytilassa alueilla on lahinna yhdistettyja jalankulku- ja pyoravaylia. Pyorailyn ja
jalankulun olosuhteet paranevat, kun vaylia erotellaan raitiotien rakentamisen yh-
teydessa. (D7, s. 48)

Aineistosta on tunnistettavissa, kuinka raitiotien rakentamisen yhteydessa parannetaan
merkittavasti jalankulun ja etenkin pyorailyn olosuhteita kaupungissa. Jalankulun ja pyo-
railyn edistaminen raitiotien yhteydessa vahvistaa kestavaa liikkumista kokonaisuudes-
saan ja mahdollistaa laajempien matkaketjujen muodostumista ja edistda joukkoliiken-
teen kayttdjien maksimointia. Kayttdajapotentiaalin maksimoimisen kannalta dokumen-
teista on my0s havaittavissa, kuinka raitiotien suunnittelussa on otettu huomioon liityn-
tapysakointi ja digitaalinen matkustajainformaatio, mitka edistavat helppoja siirtymia ja

alentavat joukkoliikenteen kdyttamisen kynnysta.

Kestava liikkumismuodot tarvitsevat tiivistd kaupunkirakennetta ja riittavan laadukasta
infrastruktuuria, joka houkuttelee kdyttamaan niitd. Ogryzek ja muut (2020, s. 6) esitti-
vatkin kestavien liikkumismuotojen tarvitsevan ymparilleen tehokasta maankayttoa ja
lilkenteen hallinnointia, seka reilua, tehokasta ja kestdavaa rahoitusta. Ne tarvitsevat hei-
dan mukaansa myds strategisia infrastruktuuri-investointeja, seka tarkempaa kaupungin-
osien suunnittelua. Aineistosta on havaittavissa, ettd raitiotien ymparille suunnitellaan

kestavaa liikkumista edistavaa infrastruktuuria, kuten edelld on jalankulun ja pyo6railyn
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suhteen aineistosta todettu. Sujuvat raideliikenneyhteydet yhdessa kavelypainotteisten

keskusta- ja asuinalueiden kanssa tukevat kaupunkimaista elamantapaa (D5, s. 55).

Raitiotien kaytettavyyden kannalta dokumenteista voidaan havaita keskeiseksi tekijaksi
kilpailukyky autoliikenteen kanssa. Matka-ajat suunnitellaan kilpailukykyisiksi ja rai-
tiotiesta pyritaan laatimaan houkutteleva vaihtoehto autolle. Raitiotie tulee yleissuunni-
telman mukaan liikkennéimaan 7,5 minuutin vuorovalilla (D1, s. 2). Raitiotien suunnitte-
lussa on huomioitu myds matka-aika ja lilkkenndinnin nopeus, jossa tavoitteena on kilpai-
lukykyinen aika muiden liikkumismuotojen kanssa. Tavoitteena raitiotiella on 30 kilomet-
rin tuntinopeus (D1, s. 10). Matka-aikasuhde henkiléautoon verrattuna tulisi olla alle 2,
jotta joukkoliikenne olisi kilpailukykyinen (Mela ja Makinen, 2019, s. 4). Aineistosta ei ole
havaittavissa matka-aika suhdetta. Aineistossa on kuitenkin todettu matka-aikojen ole-

van kilpailukykyisia suhteessa autoon.

Raitiotie yhdistaa Pirkkalan keskustan Koskipuistoon 23 minuutissa ja Lammin-
rahkan 31 minuutissa. Ylo6jarvelta Leijapuistosta paasee Hiedanrantaan 15 minuu-
tissa ja Koskipuistoon 29 minuutissa. Keskinopeus linjoilla on 25-29 km/h. Keskino-
peuksissa on mukana pysdkkiajat, joten ne vastaavat matkustajan kokemaa matka-
aikaa. (D1, s. 2)

Otteen perusteella raitiotien suunnittelussa ja toteutuksessa ollaan pddsemassa lahes
30 kilometria tunnissa nopeuteen, joka on kilpailukyvyn kannalta oleellista. Joukkoliiken-
teen houkuttelevuuden kannalta tarkedaa on myos vuorovilit. Suunniteltu 7,5 minuuttia

on riittdvan lyhyt, etta raitiotien kdyttaminen ei vaadi erillista aikataulujen tarkastelua.

Houkuttelevassa jarjestelmdssa tarjonta on riittdva, eli vuorovali on riittavan tihea,
lilkennointiajat palvelevat hyvin kayttdjia ja istumapaikkoja on riittavasti. Matkan
hinta vaikuttaa myo6s halukkuuteen kayttaa joukkoliikennettd, ja sen tulisi olla kil-
pailukykyinen muihin liikkumismuotoihin verrattuna. (D1, s. 9)

Raitiotie sijoitetaan lahtokohtaisesti omalle kaistalleen erilleen muusta ajoneuvoliiken-
teestd (D1, s. 2). Kilpailukyvyn kannalta keskeistd on my0s raitiotien erottaminen muusta
lilkenteestd. Aineistosta on havaittavissa tdméan olevan selked suunnittelua ja rakenta-

mista ohjaava periaate. Oma kaista mahdollistaa raitiovaunun hairiéttéman kulun, silla
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yksikin hairio voi vaikuttaa merkittavasti koko jarjestelmaan (D1, s. 2). Toisaalta raitiotien
heikkous on juuri tuo, etta yksikin hairié voi lamaannuttaa koko jarjestelman. Tama on

kuitenkin otettu suunnittelussa huomioon.

Paatepysakilla tulee olla riittavat vaihteet pysakin takana tapahtuvaa normaalin lii-
kenndintitilanteen raiteenvaihdon tarpeisiin ja pysakkia ennen poikkeustilanteita
varten. (D1, s. 10)

Raitiotiejarjestelmassa poikkeustilanteisiin joudutaan varautumaan eri tavalla kuin
bussijarjestelmassa. Bussit voivat siirtya kiertoreitille toisin kuin raitiovaunu. Poik-
keustilanteisiin on raitiotiejarjestelmassa varauduttava suunnitelmallisesti infra-
struktuuria rakentamalla (vaihteet) ja liikkenndintisuunnitelmassa (poikkeustilanne-
liikenne). (D2, s. 26)

Poikkeustilanteessa lahtokohtana on, etta raitiotielld kyetdan liikennéimaan 15 mi-
nuutin vuorovalia, jos toinen raiteista on hairiotilanteen vuoksi suljettu liikenteelta
jollain kohtaa raitiotieta. Taman vuoksi raiteenvaihtopaikat sijoitetaan siten, etta
ne mahdollistavat yhdella raiteella ajamisen hairiopaikan ohitse sailyttden 15 mi-
nuutin vuorovilin. (D4, s. 30)

Aineistosta on my6s havaittavissa, kuinka raitiotien hairidtilanteita varten on myds tehty
pysakkeja korvaavalle bussiliikenteelle raitiotien ollessa poikkeuksellisesti pois kdytosta.
Pietrzak ja Pietrzak (2022, s. 23) tunnistivat tutkimuksessaan, ettd molempiin suuntaan
ajettavat raitiovaunut ovat myos hairioherkkyydeltaan pienempia, kuin yhteen suuntaan
ajettava raitiovaunut, silld ne eivat tarvitse kdantyakseen erillisia raiteita. Tampereen rai-
tiotien vaunut ovat molempiin suuntaan ajettavia, mika entisestdaan tukee niiden hai-
riokestavyyttd. Aineistosta ei ole tunnistettavissa arvioita mahdollisuudesta raitiotielii-
kenteeseen kohdistuvista lakoista, jolloin raitiotie ja mahdollisesti myds muu joukkolii-
kenne, ei olisi kdytettavissa. Toisaalta busseilla on mahdollista korvata raitiotien liiken-
ndinti tarvittaessa. Nadissa tilanteissa korostuu aktiivinen tiedottaminen, jota ei voida ar-

vioida aineiston perusteella. Tiedottaminen on Nyssen seka Tampereen Ratikan vastuulla.

Autot ovat osa kaupungin liikennejarjestelmaa ja on syyta tarkastella miten raitiotie vai-
kuttaa autoliikenteeseen. Dokumenteista on havaittavissa, kuinka autolla ajetun liiken-
nesuoritteen maaran arvioidaan laskevan raitiotien rakentamisen mydéta. Raitiotien arvi-

oidaan poistavan noin 23 000 autoa liikenteestd verrattuna vaihtoehtoon, jossa
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raitiotietd ei toteuteta (D1, s. 94). Toisaalta aineistossa on myds tunnistettu, kuinka kau-
punkiseudun kasvun myota ajetut liikennemaarat eivat tule laskemaan merkittavasti ny-

kyisestd, mutta raitiotie hillitsee tulevaisuuden kasvua.

Seudullinen raitiotiejarjestelma siirtad matkoja henkildéautoliikenteesta joukkolii-
kenteeseen ja vahentda nain etenkin Tampereen keskustaan suuntautuvaa liiken-
nettd, joka kuormittaa vilkkaita sisdantuloteita. Tama nakyy mm. ruuhkautuneiden
tiekilometrien maaran vahenemisena. Lilkkennemallitarkasteluissa merkittavimmat
lilkenteen vahenemat kohdistuvat Vaasantielle ja Teiskontielle. Hatanpaan valta-
tiella autoliikenteen maarat osittain kasvavat uuden maankaytén myoéta, mutta
kasvua hillitsee katuratkaisun muutos, joka heikentda autoliikenteen kapasiteettia.
Lilkkennemaarat kuitenkin kasvavat muilla vaylilla johtuen maankayton kasvusta.
(D1, s.97)

Raitiotie vahentaa autolla tehtyja matkoja, lisaa joukkoliikenteen kulkutapaosuutta
ja vaikuttaa siten osaltaan seudun ilmastotavoitteiden saavuttamiseen. Joukkolii-
kenteen kulkutapaosuus seudulla kasvaa vuoden 2040 tilanteessa 13,6 %:ista
15,3 %iin. (D1, s. 3)

[YI6jarven ratahaaralla] Raitiotie kasvattaa joukkoliikenteen kayttajamaaria rai-
tiotiekdytavassa 16,6 % ja vahentda auton kayttoa 2,2 % Tampereen seudun TALLI-
lilkennemallin vuoden 2050 ennusteen tilanteessa. (D7, s. 32)

Aineistosta voidaan tunnistaa kuinka raitiotie edistaa kestavia liikkkumismuotoja ja sa-
malla ottaa autoille suunnattua tilaa muuhun kayttoon. Esimerkiksi juuri Hatanpaalla au-
toliikenteen kapasiteetin lasku tekee autosta vaihemman houkutteleva vaihtoehdon, kun
matka-ajat kasvavat ja autolla liikkuminen ei ole yhta sujuvaa. Aineistosta on tunnistet-
tavissa kuitenkin tavoite, ettd autoliikenteelle ei tarkoituksenmukaisesti aiheuteta mer-
kittavaa ruuhkautumista. Autoliikenteen paastdjen kannalta tahallinen ruuhkauttaminen

ei olisi tavoitteiden mukaista.

Raitiotie yhdistda kaupungin merkittavia asuin-, tyonteon- ja vapaa-ajan alueita helposti
saavutettavalla ja tehokkaalla liikkkumismuodolla. Tehokas liikennejarjestelma luo sosiaa-
lisia ja taloudellisia hyotyja, kuten tyollisyyttd, laajentaa markkinoita ja investointimah-
dollisuuksia (Sevéenko-Kozlovska ja Cizitiniené, 2022, s. 22). Mita laajemmat alueet ja
palvelut ovat joukkoliikenteen saavutettavissa, yhdessa autoliikenteen houkuttelevuu-

den vdhentamisen kanssa, saadaan tehtya joukkoliikenteestd erinomainen vaihtoehto
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autolle. Raitiotien etuna on myos se, kuinka se tekee jokaisesta alueesta sen varrella hel-

posti saavutettavan.

Raitiotien osan 1 toteutusvaiheen jalkeisessa vaikutusarviossa (D3, s. 6—7) on todettu
joukkoliikenteen matkustajamaarien kasvaneen vuodesta 2015 vuoteen 2023 noin 46
prosenttia. Vaikutusarviossa joukkoliikennematkojen maarat ovat myos kasvaneet enna-
koitua enemman. Vuodelle 2025 ennustetut matkustajamaarat ovat lahestulkoon saavu-

tettu jo vuonna 2023, eika osalla 2 ole alkanut liikenndinti mittaushetkella.

- 50 000 paivittaisen matkustajan rajapyykki ylitettiin ensimmaisen kerran
18.11.2022.
- 60 000 paivittaisen matkustajan rajapyykki ylitettiin ensimmaisen kerran
1.11.2023
- 65 000 paivittaisen matkustajan rajapyykki ylitettiin ensimmaisen kerran
30.4.2024
- Vuonna 2023 matkustajia oli arkipaivana (ma-pe) syys-joulukuussa keskimaarin
o Linjalla 1: 14 724 matkustajaa
o Linjalla 3: 35 855 matkustajaa
o Yhteensa: 50 580 matkustajaa
- Vuoden 2025 ennusteen matkustajamaarissa on mukana raitiotien osa 2, jonka
lilkennointi alkaa tammikuussa 2025 (D3, s. 5)

Tavoitteena on selkedsti rakentaa kestavaa liikkumista edistava liikennejarjestelma, jossa
lilkkuminen perustuu joukkoliikenteeseen, pyorailyyn ja kavelyyn. Autoilla on oma roo-
linsa, mutta kestavan liikkumisen periaatteiden mukaisesti se on prioriteettilistalla vii-
meinen. Raitiotien voi ndhda edistavan liikennejarjestelman tehokkuutta. Yhteen raitio-
vaunuun mahtuu noin kolminkertainen maara matkustajia kuin bussiin ja ottaen huomi-
oon raitiovaunujen kayttoian ja kapasiteetin, 25 raitiovaunua voi korvata 225 bussia (D2,
s. 41). Kokonaisuudessaan raitiotie tuo vakaan ja tehokkaan liikkkumismuodon kaupunki-
seudulle, joka yhdistaa kattavasti merkittavimpia kohteita kaupunkiseudulla. Raitiotiesta
suunnitellaan kilpailukykyinen liikkumismuoto. Autoliikenteen maarien odotetaan laske-
van, joka puolestaan tuo ympariston kannalta suotuisia vaikutuksia. Raitiotien tuomia

ympadristovaikutuksia tarkastellaan seuraavassa teemakokonaisuudessa.
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5.3 Ympadristo- ja ilmastovaikutukset

Ekologisen kestavyyden nakokulmasta suurimmat vaikutukset tulevat raitiotien mahdol-
listamien paastdovahennysten kautta. Dokumenteista ilmenee, kuinka raitiotien tavoit-
teena on edistaa kestavia lilkkkumismuotoja ja vahentaa autoliikenteen maaraa seka lii-
kenteestd aiheutuvia paastdja. Raitiotie on ymparistoystavallinen ja energiatehokas ja se
my0Os parantaa ilmanlaatua keskustassa ja asuinalueilla seka vahentaa liikenteen poly-,

melu- ja tarinahaittoja (D4, s. 10).

Tiivistyva kaupunkirakenne ja jalankulkua, py6railya seka joukkoliikenteen kayttéa kan-
nustava rakentaminen voi tuoda merkittavia positiivisia vaikutuksia ekologisen kestavyy-
den nakokulmasta. Tiivis kaupunkirakenne edistaa kasvihuonekaasupaastdjen vahene-
mista (D5, s. 64). Tiivistyva kaupunkirakenne mahdollistaa viheralueiden paremman sai-
lymisen. Tiivistdmistd on helpompi perustella ja se on houkuttelevampaa toteuttaa rai-
tiotien ansiosta. Urbaani rakenne vaikuttaa liikkkumiseen, esimerkiksi etaisyyksia suuren-
taen tai laskien ja siten vaikuttaen energian kulutukseen ja paastoihin (Hasibuan ja muut,
2014, s. 623). Koska Joukkoliikenneldahtdisen kaupunkikehittdmisen tavoitteena on las-
kea etdisyyksia ja tuoda, esimeriksi ihmisten tarvitsemat palvelut ja tyopaikat ldhelle toi-
siaan, voidaan olettaa sen tuovan myo6s paastovahennyksia. Liikkennemallin mukaan vuo-
sittainen hiilidioksidipdastdjen vdahenema on 13 400 tonnia (ajoneuvokannan sahkdisty-

mista ei ole kuvattu malliin) (D1, s. 3).

Koko seudun hiukkaspaastot vahenevat nykytilanteesta vuoteen 2040 noin 70 % ja
NOx-paastot n. 30 %, hiilidioksidipadstot kasvavat noin 20 %. Suurin vaikutus pads-
tomaarien kehitykseen on ajoneuvokannan uudistumisella ja ajoneuvotekniikan
kehittymisella. (D2, s. 37)

Hiukkaspaadstot (PM2,5), hiilidioksidipaastot ja typenoksidipaastot vahenevat 0,6 %
vuonna 2025 raitiotievaihtoehdossa verrattuna bussivaihtoehtoon. Vuonna 2040
hiukkaspadstot vahenevat 0,4 %, typenoksidipadstot 0,9 % ja hiilidioksidipadstot
1,0 % raitiotievaihtoehdossa verrattuna bussivaihtoehtoon. Paastévahennykset
kohdistuvat Tampereen kaupungin alueelle. (D2, s. 67)

Laskelmien perusteella raitiotie (osat 1 ja 2) vahentaa kaupungin henkildliikenne-
jarjestelmdn ilmastopdastdja vuodesta 2020 vuoteen 2030 noin 1,5 %, kun
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huomioidaan henkildajoneuvoliikenteen kasvu ja vdestdnkasvu ja tavoitteellinen
kayttovoimamuutos (30 % sdahkoautoja, vahdpaastoinen joukkoliikenne). Joukkolii-
kenteen osalta paastot vahenisivat arviolta 7 % (D5, s. 64)

Vaikka ennustetilanteissa liikenteen paastot pienenevat seudulliseksi laajenevan
raitiotien toteutumisen myota, nykytilanteeseen verrattuna liikenteen kokonaishii-
lidioksidipdastot kasvavat noin 12 % mm. vaestonkasvun myota. (D1, s. 94)

Dokumenteista on havaittavissa, kuinka raitiotien rakentaminen aiheuttaa myos ekologi-
sen kestdavyyden kannalta negatiivisiakin vaikutuksia. Negatiivisista vaikutuksista suurim-
mat kuitenkin syntyvat rakentamisen aikana. Raitiotie nahdaan ekologisena liikennejar-
jestelmand, mutta rakentaminen tuottaa oman hiilijalanjalkensa, jota pyritdan minimoi-

maan jo kehitysvaiheessa toteutusratkaisuja valittaessa (D6, s. 13).

Raitiotien rakentaminen vaikuttaa jonkin verran kasvillisuuteen, eldimistdéon ja
luontokohteisiin. Vaikutukset ovat yleensa pienid, koska raitiotie sijoittuu paaosin
rakennettuun ymparistéon. Raitiotien merkittavimmat vaikutukset aiheutuvat ra-
kennusvaiheessa. Lisaksi valillisia vaikutuksia voi tulla valumavesista, melusta ja
polysta. (D2, s. 39)

Raitiotien rakentamisen maankayton muutokset pienentavat kasvillisuuden ja
maaperan hiilivarastoa, ja hanke edellyttad enemman uusia silta- ja pengerraken-
teita. Liilkenteen ominaispaastojen vahenemisella raitiotien maankayton hiilitase-
vaikutus ja maa-ainesten kuljetuksista aiheutuvat paastot kompensoidaan jo en-
simmaisena kayttovuonna. (D2, s. 41)

Taydennysrakentamisessa on myos tarkea sailyttaa viheralueita ja edistaa niiden saavu-
tettavuutta. Vaikka raitiotie on kestavaa liikkkumista edistava kulkumuoto, se tuo kaupun-
kivihrean, virkistysalueiden ja uhanalaisten lajien kannalta ristiriitaisia vaikutuksia. Ai-
neistoista on tunnistettavissa, kuinka raitiotien rakentaminen sijoittuu paasaantoisesti jo
rakennettuun ymparistéon, jossa raitiotie ei aiheuta, eika tule aiheuttamaan, merkitta-
vaa vaikutusta ymparistolle. Raitiotieverkostoa kuitenkin rakennetaan paikoittain alueille,
jossa on negatiivista vaikutusta ymparistokohteisiin, seka uhanalaisiin ja rauhoitettuihin

kasvi- tai eldinlajeihin. Ekologisia yhteyksia heikkenee my6s paikoittain.

Rakentamisen ja linjausten yhteydessa on laadittu laajasti selvityksia ja arvioita vaikutuk-

sista. Aineistosta on havaittavissa, kuinka suurimmat vaikutukset kohdistuvat liito-oraviin,
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viitasammakoihin, taplalampikorentoihin, lahokaviosammaleeseen ja lepakoihin. Vaiku-
tukset kohdistuvat ekologisiin yhteyksiin ja lajien elinalueisiin. Merkittavimmat luontoon
kohdistuvat vaikutukset sijaitsevat Teiskontien varrella, jossa raitiotietd rakennetaan

vield suhteellisen rakentamattomalle alueelle.

Raitiotielinjaus heikentaa liito-oravan elinymparistdd, mutta sijoittuu yli 80 metrin
etdisyydelle tunnetuista pesadpuista. Linjauksen toteuttaminen heikentaa liito-ora-
van kulkuyhteyksia, mutta ei esta lajia liikkumasta. (D1, s. 103)

Lahokaviosammaleen itujyvas- ja protoneemahavaintoja tehtiin molemmin puolin
Teiskontieta. Alasjarven rannan lansipaadyssa linjaus sijoittuu itiopesakkeita kas-
vavien kantojen kohdalle ja muuten osittain lahokaviosammaleen elinymparistolle
ja havittaa siten lahokaviosammaleen elinymparist6a. Varovaisuusperiaatteen mu-
kaisesti vaikutukset on tdssa vaiheessa arvioitu haitallisiksi. Suotuisan suojelun ta-
son ei kuitenkaan arvioida vaarantuvan linjauksen toteuttamisen seurauksena.
Alueelta ei tunnistettu muita merkittavia luontoarvoja. Linjauksen toteuttamisesta
ei aiheudu merkittavia haitallisia vaikutuksia ekologisiin yhteyksiin. (D1, s. 103)

Lahtoaineistossa linjauksille ei sijoittunut tunnettuja uhanalaisten tai suojeltujen
kasvien esiintymisalueita, mutta suojelluista lajeista lahokaviosammalta havaittiin
selvitysten yhteydessa monin paikoin Kaupin alueella ja Alasjarvella. (D1, s. 29)

Alasjarven lansiosan alueella havaittujen viitasammakon ja taplalampikorennon li-
saantymis- ja levahdyspaikojen havittamiselle ja heikentamiselle on haettu luon-
nonsuojelulain mukaista poikkeamislupaa. Alueelle on lisdksi suunniteltu ja osin jo
toteutettukin edelld mainituille lajeille sopivia uusia elinymparistoja. (D6, s. 59)

Rakentaminen vaikuttaa edelld mainittuihin lajeihin heikentamalla ja paikoittain katkai-
semalla ekologisia yhteyksid. Aineistosta on tunnistettavissa, kuinka vaikutukset liito-ora-
vaan ovat merkittdvimpia. Aineistossa mainitaan liito-oravan tunnettuja esiintymisalu-
eita olevan Alasjarven, Kaupin ja Saaremaan alueilla. Raitiotien on tunnistettu aiheutta-
van haittaa ekologisiin kaytaviin ja liito-oravan liikkkumiseen. Vaikutuksia pyritaan kuiten-
kin aktiivisesti lieventamaan, muun muassa hyppytolpilla ja korvaavilla istutuksilla (D6, s.
59). My0s puuston sadilyttdmiseen ja reunavydhykkeiden viherrakenteeseen on kiinni-
tetty huomiota. Liito-oravan pesima- ja levahdyspaikkoja ei kuitenkaan haviteta (D6, s.

59).
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Raitiotien rakentamisella on my6s vaikutuksia muihin lajeihin, kuten viitasammakoihin,
taplalampikorentoihin, lahokaviosammaleisiin ja lepakoihin. Viitasammakon ja taplalam-
pikorennon elinymparist6ja haviaa erityisesti Alasjarven lansiosassa. Lahokaviosamma-
len osalta esiintymisalueita menetetdaan esimerkiksi Mediparkin alueella, mutta aineis-
tossa arvioidaan, ettd suotuisan suojelun taso ei kuitenkaan vaarannu linjauksen toteut-
tamisen seurauksena. Ekologisten yhteyksien merkitys toistuu aineistossa laajasti. Ne
nahdaan paitsi lajien edelld mainittujen lajien ja myds muiden lajien liikkumisen kannalta
tarkeina. Ekologiset yhteydet nahddaan myos osana viherrakenteen jatkuvuutta ja kau-
pungin ekologista kestavyytta. Vaikka rakentaminen aiheuttaa joitakin negatiivisia vaiku-
tuksia ymparistoon niin raitiotien yhteydessa pyritdan aktiivisesti edistamaan luonnon

monimuotoisuutta.

Luonnon monimuotoisuuteen kohdistuvia vaikutuksia lievennetdan muun muassa
poistamalla hankealueelta vieraslajit ja havittamalla ne asianmukaisella tavalla.
Poistettavien puiden ja kasvillisuuden tilalle istutetaan uusia. Olemassa olevia
puita my0s siirretdan rakentamisen alta muualle, silloin kun se on mahdollista. (D6,
s. 59)

Nykyiset katupuut pyritaan sdilyttdmaan ja puuston poistoa rakennusalueilla ja
muilla tydmaan kayttoon varattavilla alueilla pyritaan valttamaan. Raitiotien raken-
tamisen yhteydessa kaadettavat puut korvataan katujen toteutussuunnitelmien
mukaisesti. (D5, s. 19)

Korvaavissa istutuksissa kiinnitetdan huomiota monimuotoisuuteen ja paikallista
alkuperaa oleviin lajeihin. Esimerkiksi nurmikoiden tilalle istutetaan niittyja ja rai-
tiotie toteutetaan viherratana sielld, missa se suinkin on mahdollista. (D6, s. 59)

Edeltavasta otteesta ilmenee myds raitiotien pintarakenteet. Raitiotien pintarakenteilla
on vaikutusta sen kaupunkikuvalliseen merkitykseen, viherpinnan maaraan, seka hule-
vesien hallintaan. Raitiotieradalla kdytetadn neljaa erilaista pintarakennetta, viherrataa,

sepelia, kivetysta ja asfalttia (D1, s. 66).

Sepeli on edullinen pintamateriaali ja lapaisee hyvin vetta. Sepeliraidetta kayte-
tdan pidemmilla osuuksilla ymparistdissa, joissa radan ulkonadélla on vahaisempi
merkitys. Sepelipinta ei houkuttele jalankulkijoita ja pyoraliikennetta kayttamaan
rataa oikoreittina. (D1, s. 66)
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Nurmirataa kdytetdan perusratkaisussa, jossa raitiotie sijoittuu ajoratojen keskelle
tai niiden viereen eika radalla kulje muuta liikennetta - -. Nurmirata on yleensa
suositeltava ratkaisu maisemallisista syista. Lisdaksi nurmirata on hyva hulevesien
hallinnan ja akustiikan kannalta. (D1, s. 66)

Asfalttia tai kivetysta - - kdytetdan, kun raitiotieta pitkin tulee paasta kulkemaan
muillakin ajoneuvoilla, esimerkiksi ylityskohdissa, risteyksissa, sekaliikenneosuuk-
silla, joukkoliikennekaduilla tai pelastuslaitoksen hydkkaysreiteilld. Asfaltin tai ki-
vetyksen kdytto raitiotiellda on myos perusteltua silloin, kun nurmirataa ei voida to-
teuttaa tilanpuutteen tai kustannusten vuoksi. Kivetys on materiaaleista kalliimpaa
ja sita kaytetaan kaupunkikuvallisesti merkittavammilla alueilla. (D1, s. 66)

Otteista voidaan tunnistaa, kuinka pintarakenteella on kestavyysnakdkulmasta moniakin
vaikutuksia. Viherrata nousee ekologisesti ja visuaalisesti parhaana ratkaisuna. Nurmi-
rata lisda vihreytta ja viihtyisyytta tiiviisti rakennetulla ja laajasti paallystetylla alueella
(D1, s. 67). Viherpinnan lisédminen on hyodyksi monella tapaa, silla se esimerkiksi sitoo
polyd, on hyva hulevesien hallinnan ja sekd myo6s akustiikan kannalta. Toisaalta viherra-
dan yllapito on myds muita hintavampaa ja vaatii myos aktiivista kunnossapitoa. Sepeli-
pinta on hyvin vetta lapadisevada, mutta toimii myds turvallisuuden kannalta tarkeana ele-
menttina. Sepeli on my6s edullinen ratkaisu, joka on taloudellisen kestavyyden nakdkul-
masta hyva. Hulevesien hyva hallinta laskee kaupunkialueen hulevesitulvien riskid, mika
voi mahdollisesti tuoda merkittavia saastoja, kun tulvavaurioita ei tapahdu. Hulevedet
voivat rakentamisen aikana kuitenkin aiheuttaa rasitetta vesistolle. Aineistosta on havait-
tavissa, kuinka vesistovaikutuksia on tunnistettu ja niiden torjumiseksi on laadittu erilai-

sia toimenpidesuunnitelmia ja arvioita.

Padosa raitiotien vaikutuksista pinta-, pohja- ja hulevesiin aiheutuu rakentamisvai-
heessa. Raitiotien rakentaminen voi vaikuttaa pintavesien laatuun, mikéli sade- tai
sulamisvesia ohjautuu tydmaalta suoraan vesistoon. (D1, s. 116)

Raitiotien rakentaminen sijoittuu pitkalti jo rakennettuun ymparistéon, jonka vuoksi vai-
kutukset vesistdihin arvioidaan olevan lyhytaikaisia ja vaikutuksiltaan pienia. Pohjavesi-
alueita ei sijoitu raitiotien alle yhta aluetta lukuun ottamatta, mutta vaikutukset siellakin
ovat vain valiaikaisia. Pohjavesialue vaikutti myos Yl6jarven ratahaaran alustavissa reitti-

ja rakennesuunnitelmissa.
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Yl6jarvenharjun pohjavesialueelle sijoittuvalla ratalinjauksella saattaa pohjavesi
valiaikaisesti paikallisesti samentua maanmuokkausten vuoksi. Vaikutusta veden-
hankintaan ei talla kuitenkaan ole. (D1, s. 116)

Raitiotiella voi olla ainakin tyonaikaisia vaikutuksia pohjaveteen. Suunnittelussa on
tarve huomioida raitiotien sijoittuminen pohjavesialueelle ja suunnitella tarvitta-
vat muutokset Vaasantien pohjavesisuojaukseen. Raitiotielinja ei missdaan koh-
dassa sijoitu pohjavesilinjan alle, silld radan ja Vaasantien risteamiset paadyttiin
toteuttamaan siltoina. (D7, s. 49)

Raitiotien yhteydessa parannetaan myds maan laatua ja varaudutaan maan laadun pa-

rantamiseen ja siihen kannustamiseen allianssien kannustinjarjestelmassa.

Kehitysvaiheen yli 200 pohjatutkimuspisteen perusteella raitiotien osalla 1 on ha-
vaittu yksi pilaantuneen maan kohde. - - Tampereen kaupunki kunnostaa kohteen
kaavamuutoksen yhteydessa ennen raitiotien rakentamista. Mahdollisiin kunnos-
tustarpeisiin on varauduttu sitomalla lievasti pilaantuneiden maiden kasittely
osaksi allianssin kannustinjarjestelmaa. (D4, s. 13-14)

Vaikka raitiotie kulkee taysin sahkolld, ei sen operointikaan ole tdysin paastétonta. Esi-
merkiksi sahkdn tuotantotavalla on suuri merkitys. Raitiotien kayton aikaiset ilmastovai-
kutukset syntyvat ajoneuvokalustosta (vaunujen valmistaminen ja toimitus), kaytosta
(ostosdhko) seka kunnossapidosta ja korjaustoimenpiteista (D5, s. 64). Toisaalta ottaen
huomioon aikaisemmin mainitun raitiovaunujen kayttéian ja kapasiteetin, niin 25 raitio-
vaunua voi korvata 225 bussia. Tama tuo ekologisen kestavyyden kannalta positiivisem-
paa kehitystd. Luonnollisesti bussien kayttovoimalla on merkitysta paastomaariin. Ai-
neistossa todetaan myds, kuinka raitiotie vahentaa liikenteen paastoja silloin, kun sen
kaytto korvaa fossiilisiin polttoaineisiin tai sahkdntuotantoon perustuvaa liikennetta (D5,

s. 64).

Vaikka haittoja ei voida kokonaan valttaa, on niita pyritty lieventdamaan suunnittelurat-
kaisuin, rakenteellisin toimin ja korvaavien ymparistdjen rakentamisella. Raitiotien posi-
tiivisia kestavyysvaikutuksia ymparistollisestd nakokulmasta ovat autoliikenteen maaran
lasku, joukkoliikenteen kayttdjamaarien lisdantyminen, tiivistyvd kaupunkirakenne ja

siitd johtuva liikkumistarpeen lasku ja viherpinnan sdilyminen. Raitiotie myds edistda
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virkistysalueiden tasa-arvoista saavutettavuutta, joka tukee kestavan kehityksen periaat-
teita. Raitiotien yhteydessa lisdantyy viherpinta ja nain ollen raitiotiehankkeessa yhdis-
tyy liikkenteen ekologinen kestavyys ja pyrkimys luonnon huomioimiseen osana kestavaa

kaupunkikehitysta.

5.4 Sosiaaliset vaikutukset

Dokumenteissa korostuu vahvasti asukkaiden ja erilaisten sidosryhmien osallistaminen
suunnittelun eri vaiheissa sekda rakentamisen aikana. Tallda on merkittavaa vaikutusta
hankkeiden hyvaksyttavyyteen. Hyvaksyttavyys on kestavaa kehitysta edistavien hank-
keiden kannalta erittdin oleellista, silla suunnittelussa ja paatdksenteossa tulisi mahdol-
listaa osallistuminen kaikille, varmistaakseen hyvaksyttavyyden (Ogryzek ja muut, 2020,
s. 4). Aineistosta ilmenee, ettd toimijoille on tarjottu todella useita eri mahdollisuuksia

ja tilaisuuksia paasta vaikuttamaan raitiotien toteutukseen sen eri vaiheissa.

Raitiotien tuoma tasa-arvoinen, esteetdn ja saavutettava liikkumismuoto oli toinen ai-
neistossa selkedsti korostunut sosiaaliseen kestdvyyteen vaikuttava teema. Tasa-arvoi-
nen palveluiden saavutettavuus, edistaa myos sosiaalisen oikeudenmukaisuuden toteu-
tumista (Liang ja muut, 2020, s. 3). Eri ihmisryhmien itsendiset liikkumismahdollisuudet
paranevat merkittavasti raitiotien ansiosta. Raitiotie yhdistaa perinteisesti vahadvaraisten
ja opiskelijoiden asuttamia alueita, kuten Hervannan, helppokayttoisella ja tehokkaalla
joukkoliikenteelld. Raitiotie tuo samalla uutta kehitysta alueelle. Talla luodaan tasa-ar-
voisia lilkkkumismadollisuuksia kaikille. Raitiotie tuo hyvan saavutettavuuden, mika on

my0s vetovoimatekija (D4, s. 10).

Raitiovaunu on merkittavasti esteettémampi kuin bussi muun muassa nakévam-
maiselle, sahkopyoratuolilla kulkevalle ja lastenvaunujen kanssa liikkuvalle. Rai-
tiotiepysakit on mahdollista toteuttaa toiminnoiltaan ja opastukseltaan esteett6-
mimmiksi kuin nykyiset bussipysakit. (D2, s. 14)
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Palveluiden saavutettavuus ja sita kautta liilkkkumisen tasa-arvo lisdaantyy. Asumisen
sijainnin valintamahdollisuudet parantuvat, koska raitiotie vahentda vaikutusalu-
eellaan riippuvuutta autoon. (D2, s. 18)

Palveluiden saavutettavuus ja arjen sujuvuus paranevat. Raitiotien osan 2 myota
syntyy uusia vaihtoyhteyksia ja matkaketjuja, jotka lisdavat eri vaestéryhmien liik-
kumismahdollisuuksia ja tasa-arvoa. Hyvin saavutettavat palvelut ja raitiovaunun
esteettdmyys parantavat arjen sujuvuutta erityisesti niilla ihmisryhmilla, joilla ar-
jen keskeiset liikkumisen kohteet sijaitsevat raitiotien vaikutuspiirissa. Sosiaali- ja
terveyspalveluja voidaan keskittda raitiotiereittien laheisyyteen. My6s virkistys-,
vapaa-ajanvietto- ja liikuntapaikkojen saavutettavuus paranee. (D5, s. 55)

Otteista voidaan tunnistaa autoriippuvuuteen liitettava liikkennekdyhyyden riski. Auto-
riippuvuuden vahentyminen myds ehkaisee siis liikennekdyhyytta, ja siten edistaa sosi-
aalista kestavyytta. Kestavan liikkkumisen ja liikennejarjestelman teemakokonaisuudessa
on jo tunnistettu kuinka raitiotie yhdistaa kaupungin merkittavia asuinalueita, tyopaik-
kakeskittymia ja vapaa-ajan alueita helposti saavutettavalla ja tehokkaalla liikkkumismuo-

dolla.

Dokumenteista on my6s havaittavissa, kuinka raitotien rakentamisen yhteydessa aluei-
den viihtyisyys ja liikenteen turvallisuus lisdantyy. Raitiotien ennustetaan vahentavan lii-
kenteestd aiheutuvia henkildvahinkoja ja lisaavan turvallisuuden tunnetta. Onnetto-
muuksien vahentyminen ja turvallisuuden lisaantyminen ovat aineistosta tunnistettavia
sosiaalisen kestavyyden kannalta merkittavia teemoja. Nama ovat myos liikenteen kes-
tavyysvaikutuksia (ks. taulukko 1.) Onnettomuuksien vahentyminen tuo myods taloudelli-
sia saastoja. Aikaisemmissa teemakokonaisuuksissa todettiin raitiotien rakentamisen yh-
teydessa lisdantyvan viherpinnan tuovan ekologisen kestavyyden kannalta positiivista
kehitysta, mutta se tuo myos alueen viihtyvyyteen ja vetovoimaan positiivista kehitysta.

Raitiotien tuoma matkustusmukavuus on myods tarked osa joukkoliikenteen kilpailukykya.

Raitiotie vahentad liikenneonnettomuuksia ja lisda joukkoliikenteen koettua tur-
vallisuutta. Esteettomasti toteutetut pysakit ja raitiotiekalusto edistavat kaikkien
raitiotien kayttajien turvallisuutta ja matkustusmukavuutta. (D2, s. 14)

Raitiotie vahentaa henkilovahinkoon johtavia liikenneonnettomuuksia 4,3 kappa-
letta vuodessa vuonna 2025 ja 6,9 kappaletta vuonna 2040. (D2, s. 15)
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Raitiotien rakentamisen jalkeen (2021-2023) poliisille on raportoitu tarkastelualu-
eella yhteensa 74 henkilévahinkoon johtanutta onnettomuutta vdhemman kuin
ennen raitiotien rakentamista (2014-2016), eli keskimaarin 24,7 henkilévahinkoon
johtanutta onnettomuutta vdhemman vuodessa. Onnettomuuksien vahenemi-
seen ovat vaikuttaneet merkittavasti myos muut seikat kuin raitiotien toteuttami-
nen. (D3, s. 16)

Itse joukkoliikennevalineiden ja jarjestelman lisdksi matkat kotoa pysakille muo-
dostavat tarkedn osan joukkoliikennevilineen kaytettavyydesta ja houkuttelevuu-
desta. Matkaan liittyvat seka fyysiset tekijat, kuten kdvelymatka ja portaiden nousu,
seka henkiset tekijat. Lisaksi matkan koettu turvallisuus vaikuttaa koko joukkolii-
kennematkan houkuttelevuuteen. Hyva valaistus, ympariston siisteys ja muiden ih-
misten lasndolo tekevat ymparistdsta turvallisemman tuntuisen. (D1, s. 25)

My®ds viihtyisyys paranee, kun raitiotien myo6ta kadut saavat uusia puuistutuksia.
Lisaksi raitiotien liittymien liikennevalot lisdavat osaltaan myos kavelijdiden ja pyo-
railijdiden turvallisuutta. (D7, s. 48)

Tampereen raitiotie tarkasteli raitiotien vaikutuksia lapsiin ja nuoriin sekd muihin erityis-
tyhmiin kyselyllda dokumentissa 3 (s. 18—33). Kyselyssa lapsista ja nuorista noin 68 pro-
senttia oli sitd mieltd, ettd ratikka on helpottanut heidan vapaa-aikansa liikkumistaan
Tampereella ja noin 4 prosenttia vastasi, etta ratikka on vaikeuttanut liikkumista. Kyse-
lyssa myos paadyttiin tulokseen, etta seka lapset ja nuoret ettd heidan huoltajansa koke-
vat ratikalla ja bussilla matkustamisen padsaantoisesti helpoksi ja turvallisen tuntuiseksi.
Kyselyn vastausten perusteella raitiotie vaikuttaa parantaneen merkittavasti erityisryh-
mien itsendisen liikkumisen mahdollisuuksia. Vastausten perusteella paadyttiin myos
johtopaatokseen, etta suurin osa lilkkumis- ja toimimisrajoitteisista henkildista kokee rai-
tiotien parantaneen heidan itsendisen liikkkumisen mahdollisuuksiaan ja lisanneen jouk-
koliikenteen kaytt6aan sen esteettomyyden ansiosta. Tuloksissa nostettiin kuitenkin, etta
parannettavaa on ndkdvammaisten huomioinnissa ja pysakkilaitureiden ympariston kun-

nossapidossa.

Aineistossa ei ole havaittavissa mainintaa suoraan gentrifikaatiosta (keskiluokkaistumi-

sesta). Alueiden eriarvoistumisesta nostettiin kuitenkin joitain havaintoja. Dokumentissa
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2 on arvioita, ettd alueet, joihin raitiotieta ei rakenneta, voiva kohdata hitautta investoin-

neissa.

Raitiotievaihtoehdossa Koilliskeskuksen, Tesoman ja Kaukajdrven alueille voi ai-
heutua kielteisia vaikutuksia siina vaiheessa, kun alueiden kaupalliset palvelut oli-
sivat uudistamisen ja monipuolistamisen tarpeessa, jos kaikki kehittaminen koh-
distuu niiden sijaan raitiotien varrella oleviin kohteisiin. (D2, s. 43)

Pitkalla aikavalilla raitiotie saattaa entisestdan painottaa Lielahti-Hiedanrannan ke-
hittdmista siten, ettd Tesoman kehitys on hidasta. Tesomalle rakennettava lahiju-
naliikenteen seisake voi kuitenkin lieventaa tata negatiivista vaikutusta. (D2, s. 46)

Gentrifikaatioon viittaavaa kehitystd on kuitenkin sivuttu dokumentissa 2, kun todettiin
raitiotien nostavan asuntojen hintoja laheisyydessaan ja siten houkutellen hyvatuloisem-
pia asukkaita muuttamaan alueelle. Joukkoliikennehankkeiden vaikutukset sosiaalisen
kestavyyden nakokulmasta asuinalueen turvallisuuteen, saavutettavuuteen ja sosiaali-
seen kehitykseen ovat positiivisia, mutta voivat samalla aiheuttaa gentrifikaatiokehitysta
asuinalueen arvon muutosten muokatessa vdestorakennetta, ajaen pois matalampien
tulotasojen edustajat (Stenhall ja Rossi, 2024, s. 84—85). Taman vuoksi on tarkeaa var-
mistaa, etta raitiotien ymparille rakennetaan my6s kohtuuhintaisia asuntoja, jotta myos
vahavaraisilla on mahdollisuus kayttaa raitiotieta, silla he ovat eniten joukkoliikenteesta

riippuvaisia.

Raitiotie nostaa asuntojen hintoja laheisyydessaan, joten siihen tukeutuvat alueet
ovat varmasti rakentajille kiinnostavia kohteita. Kohoavien hintojen vuoksi rai-
tiotiehen tukeutuville alueille saattaa hakeutua keskimaaraista hyvatuloisempia
asukkaita. Jotta raitiotie ei aiheuta alueiden valista haitallista eriarvoistumista, kau-
punki vastaa asunto- ja maapolitiikallaan, etta raitiotien |aheisyyteen syntyy hallin-
tamuodoiltaan monimuotoisia alueita (pitden sisdlladn muun muassa kohtuuhin-
taisen vuokra-asumisen). (D2, s. 45)

Toisaalta aineistossa on myos tunnistettu raitiotien tuovan tasoittavaa vaikutusta asun-
tojen hintojen kehitykselle. Asumisen hinnan osalta raitiotielld ndhddan olevan myos
asuntojen hintahuippuja tasoittava ja laskeva vaikutus, koska sen ndahdaan lisdavan tar-

jontaa asuntorakentajille erityisen houkuttelevista paikoista (D2, s. 44).
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Raitiotien sosiaaliset kestavyysvaikutukset tulevat erityisesti saavutettavuuden, esteet-
tomyyden, turvallisuuden ja osallistumisen edistamisen takia. Raitiotie parantaa monien
vaestoryhmien itsendisen ja turvallisen liikkumisenmahdollisuuksia. Vaikutukset lapsiin
ja nuoriin, seka liikuntarajoitteisiin ja vanhuksiin ovat positiivista. Dokumenteista ei ole
havaittavissa raitiotien lippujen hinnoittelua, joten tarkastelua ei siitd nakdkulmasta voi
tehda. Palveluiden, tyopaikkojen ja harrastusten parempi saavutettavuus edistaa arjen

sujuvuutta ja tukee liikkumisen tasa-arvoa.

Raitiotien rakentaminen tuo mukanaan laadukkaampaa kadvelyn- ja pyorailyn infrastruk-
tuuria, joka yhdessa raitiotien ja muun infrastruktuurin kanssa parantaa liikkkumisen tur-
vallisuutta ja liikkumisen tasa-arvoa. Suunnittelussa korostuu myds vahvasti osallisuus ja
vuorovaikutus. Se on tarkeaa kestavyyteen tahtdavien hankkeiden kanssa ja etenkin so-
siaalisen kestavyyden kannalta tarkeda. Raitiotie ei ole pelkka liikkumismuoto, vaan se

tukee sosiaalisesti kestavan ja oikeudenmukaisen kaupunkirakenteen rakentamista.

5.5 Taloudelliset vaikutukset

Raitiotiejarjestelma tulee maksamaan aineiston perusteella kokonaisuudessaan lahes
miljardi euroa, ellei jopa enemmankin kustannusten mahdollisesti noustessa arvioista.
Aineistosta voidaan tunnistaa, kuinka raitiotien rakentamiskustannuksia, operointikus-
tannuksia ja rinnakkaishankkeiden kustannuksia on arvioitu laajasti erilaisia menetelmia
kayttaen. Tama on tarkeaa julkisen talouden kannalta, silla rajallisilla resursseilla olisi tar-
ked saada mahdollisimman laajat hyddyt. Vakaalle taloudelliselle pohjalle perustettu in-
vestointi on myos taloudellisen kestavyyden nakokulmasta perusteltua. Aineiston doku-
mentissa 7 (s. 28) on suoraan mainittu, etta raitiotien yleissuunnitelman tavoitteena on
taloudellinen kestavyys ja dokumentissa 1 (s. 73) todetaan raitiotien toteuttamisen ole-

van taloudellisesti kestavaa.

Aineistosta on tunnistettavissa, kuinka tiivis kaupunkirakenne raitiotien yhteydessa tuo

kaupungeille merkittdavia kiinteistotaloudellisia tuloja ja muuta arvonnousua.
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Taloudellisesta ndakdkulmasta joukkoliikennepainotteisen kaupunkikehittamisen hyo-
dyiksi joukkoliikennepalveluiden tuottajille on tunnistettu matkustajamaarien maksi-
mointi ja paikallishallinnolle puolestaan kiinteistéverot (Padeiro ja muut, 2019, s. 736).
Seudullisessa yleissuunnitelmassa (D1, s. 87-88) on todettu kiinteistotaloudellisten vai-
kutusten perustuvan raitiotien varrella olevien maankayton potentiaalialueiden toteutu-
miseen. Selvitysten perusteella arvioitiin, etta maan arvonnousu valitun vaihtoehdon
maankdytdn potentiaalialueilla olisi yhteensa 1,7 miljardia euroa. Tiivis kaupunkirakenne
mahdollistaa maankadyton tehostumisen kautta yli 100 miljoonan euron hyédyn verrat-

tuna bussivaihtoehtoon (D2, s. 16).

Kuntien saamat tulot arvonnoususta jakautuvat seuraavasti:
e Tampere: 641 M€

e Pirkkala: 250 M€

e YI6jarvi: 154 M€ (D1, s. 88)

Yksityiset tahot hyotyvat arvonnoususta rakentamalla maat, mika saa aikaan eri-
laista taloudellista toimeliaisuutta niin rakennusaikana kuin sen jalkeenkin. Kunnat
saavat tuloja vuosittain nousevasta kiinteistoverosta. (D1, s. 88)

Aineistossa on todettu kuntien saavan 2/3 tuloistaan omistamiensa maiden myynnista
ja loppujen tulevan maankayttosopimusten kautta, sekd raakamaan ostojen ja niiden
kaavoittamisen kautta (D1, s. 88). Dokumentissa 5 (s. 58-59) on todettu, ettd vuoden
2016 arvioihin nahden kaupungin kiinteistétaloudelliset tulot ovat osalla 1 jo raitiotien
rakentamisvaiheessa toteutuneet nopeammin ja suurempana. Myos maankayttotulojen
todettiin olevan nykyarvona 52 miljoonaa euroa suuremmat (+16 prosenttia) kuin vuo-
den 2016 arviossa. Dokumentissa 5 myds osan 2 raitiotievaihtoehdon maankayttotulot
arvioidaan olevan yhteensa 149 miljoonaa euroja, eli 13 miljoonaa euroa enemman kuin

vuoden 2016 arvioiden mukaiset maankayttotulot.

Tiivis kaupunkirakenne tekee investoinnista kannattavamman, silla siten saadaan tuotua
yha enemman asukkaita raitiotien varrelle. Raitiotien kayttdgjamaarien kasvaessa myos
lipputulot kasvavat. Kestava liikkuminen ja liikennejarjestelma teemakokonaisuudessa

tehtiin havainto, kuinka raitiotien ennustetaan nostavan matkustajamaaria. Lipputulojen



70

ennustettiin kasvavan raitiotievaihtoehdossa 4,1 miljoonaa euroa (8 prosenttia) vuonna
2025 ja 6,1 miljoonaa euroa (9 prosenttia) vuonna 2040 (D2, s. 66). Vuonna 2016 teh-
dyssa raitiotien vaikutusarviomateriaalissa (D2, s. 16) arvioitiin, etta lipputulot kasvavat
30 vuoden tarkastelujaksolla 114 miljoonaa euroa bussivaihtoehtoon verrattuna. Vaiku-
tusarviomateriaalissa raitiotiejarjestelman ennustettiin myos saastavan joukkoliikenteen
operointikustannuksia suuremman kalustokoon vuoksi. Yksi raitiovaunu korvaa n. 1-3
bussia, ja kuten aineiston perusteella on jo todettu, 25 raitiovaunua voi korvata 225 bus-

sia.

Aineistosta on havaittavissa tarkedna taloudellisen kestavyyden elementtina elinkaari-
kestavyys, eika vain halpa hinta. Esimerkiksi Pirkkala—Linnainmaa-raitiotien toteutus-

suunnitelmassa on todettu, etta:

Suunnittelun lahtékohtana on my6s tehda materiaalivalintoja elinkaarikestavyy-
den ndakokulmasta. Suurempi investointikustannus kestavammassa materiaalissa
on raitiotien ja katujen elinkaaren aikana halvempi sekda monesti my6s paastoiltaan
pienempi. (D6, s. 39)

Suuren kapasiteetin ja suorituskyvyn raitiotie on elinkaari- ja liikkenndintikustannuksil-
taan edullinen, etenkin sen vuoksi, koska raitiotien rakenteilla ja vaunuilla on pitka kayt-
toika (D1, s. 10). Elinkaarikestdvyydella voi olla suurtakin merkitysta raitiotien ekologista

kestavyytta arvioitaessa.

Raitiotie tuo myos elinkeinoelamalle hyotya kaupunkirakenteen tiivistyessa. Yritystoi-
minnan taloudellisten mahdollisuuksien parantuminen ja raitiotien tuomien uusien
asukkaiden mukana syntyy myos uutta liiketoimintaa. Tama puolestaan tuo tyollisyys-
mahdollisuuksia asukkaille joka tukee sosiaalista ja taloudellista kestavyytta. Ekologisen
kestdavyyden nakokulmasta mahdollisesti lisddantyva kulutus voisi kuitenkin olla negatiivi-
nen vaikutus. Raitiotie ndhdaan kasvun mahdollistajana, joka tuo alueille vetovoimaa ja
tukee tyopaikkojen, palveluiden ja asumisen keskittymista kestavalle pohjalle. Rakenta-
misenajan tyollisyysvaikutuksia tarkastellaan tarkemmin rakentamisenajan teemakoko-

naisuudessa.
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Raitiotielld on myodnteisia vaikutuksia elinkeinoelamaan. Nykyisten ratahaarojen
varsille sijoittuvien kauppa- ja palvelukeskittymien maara ja koko tulevat kasva-
maan asutuksen tiivistyessa raitiotieverkon vaikutusalueelle. Raitiotie vahvistaa
sen varrelle sijoittuvia keskuksia ja parantaa niiden vetovoimaa seka alueiden ima-
goa. (D1, s. 3)

Raitiotie vahvistaa merkittavasti Tampereen keskustan eteldosien kilpailukykya ja
vetovoimaa ja mahdollistaa uusien tydpaikkojen kasvualueiden syntymisen seka
niiden hyvan saavutettavuuden. Raitiotie mahdollistaa elinkeinotoiminnan kehit-
tamista ja kadunvarsiliiketoiminnan kasvattamista pysakkiymparistoissa. (D1, s. 86)

Taloudellisen kestdavyyden nakdkulmasta rakentamisen aikana raitiotiehen liittymatto-
mien rakennushankkeiden toteuttaminen on jarkevaa, koska silloin kaupunkilaisten ja
yritysten nakdkulmasta rakentamisen ajan hairiot kestavat vihemman aikaa. Myos kus-
tannuksilta se on jarkevampaa, kun ei samalla alueella tehda rakentamista useana eri
vuonna, ja joka kerta purkamalla ja uudestaan rakentamalla jo suhteellisen vahan kay-

tettya infrastruktuuria.

Raitiotien rakentamisen yhteydessa toteutetaan rinnakkaista katurakentamista,
kiinteistdjen hulevesien johtamisen parantamisia, katuvalaistuksen uusimista ja
kaupungin tietoliikenneverkon kuitukaapelointeja. Lisdksi rakentamistdiden yhtey-
dessa uusitaan kaupungin jatevesi- ja vesijohtoverkostoa sekd kaukolampoverkos-
toa. (D5, s. 19)

Samalla uusitaan infrastruktuuria ja esimerkiksi kaikki raitiotieradan alle pituussuuntai-
sesti jadvat johdot ja putket siirretdan pois raitiotien alta, ettd huolto ja uusiminen voi-
daan tehda hairitsematta raitiotien kulkua (D1, s. 69). Taloudellisen kestavyyden kan-
nalta dokumenteista on my6s havaittavissa raitiotien osuutta isompiin kehityshankkei-

siin, kuten esimerkiksi Hiedanrannan kehittamiseen.

Dokumenteista on havaittavissa, kuinka allianssimalli on todistanut tehokkuutensa to-
teutustapana, tuoden budjettiin nahden merkittavia saastoja. Esimerkiksi osan 1 tavoi-
tekustannuksen ennustetaan alittuvan 26,04 miljoonalla eurolla hankkeen ollessa 84
prosenttia valmis (D5, s. 29). Allianssimallissa riskien jakaminen, laadun tarkkailu edista-
vat myos kestavyytta. Allianssimallin kannustinjarjestelmaa tarkastellaan lisaa paatok-

senteko ja innovaatiot teemakokonaisuuksissa.
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Aineistosta on |0ydettdvissa eri laskentatavoilla toteutettuja kannattavuuslaskelmia,
joissa jokainen tulos on positiivinen. Niiden perusteella voidaan todeta raitiotien olevan
kannattava hanke kaupungille. Riippuen kaytetysta laskentatavasta, hyoty-kustannus-
suhteet vaihtelivat eri linjoilla 1,05-1,9 valilla. Tarkea huomio kuitenkin on, etta kaikkein
alimmissa arvioissa autojen liikennesuoritteen kasvu arvioidaan hyédyksi, joka ei tue rai-

tiotien tavoitteita (D5, s. 76).

Raitiotie on koko kaupunkiseudulle merkittava tulevaisuuden investointi ja taman vuoksi
sen kannattavuus on erityisen tarkeaa. Keskeisena voidaan pitda, etta hanke arvioidaan
hyoty-kustannussuhteeltaan kannattavaksi. Raitiotie lisda rakentamisen aikana tyolli-
syyttd, mutta myos sen jalkeenkin suoraan ja epasuorasti. Se myos tukee uusien tyopaik-
kojen syntya alueella ja vahvistaa alueiden vetovoimaa. Raitiotien tuoma saavutettavuus
tekee sen varren houkuttelevaksi kohteeksi investoida ja muuttaa. Raitiotien yhteydessa
uusitaan ja siirretddan mittavasti kunnallistekniikkaa seka tehddan muita hankkeita sa-
malla, joka on taloudellisesti jarkevaa. Se on myos raitiotien operoinnin kannalta jarke-
vaa, ettei huoltotoimenpiteet aiheuttaisi liikenteen katkaisua. Joukkoliikenteen nakokul-
masta raitiotie tuo tehokkaan ja ennakoitavan liikennevalineen, jonka pysyvat reitit ja
suuri kapasiteetti tukee lipputulojen kasvua ja kustannustehokkuutta. Taydennysraken-

taminen tukee raitiotien kustannustehokkuutta entisestaan.

Kiinteistojen arvon nousu ja tdydennysrakentamisen tuomat kiinteistotaloudelliset vai-
kutukset tuovat positiivista kehitysta koko kaupunkiseudulle. Raitiotie luo aineiston pe-
rusteella Tampereesta kuvaa eurooppalaisena raitiotiekaupunkina, jonka ndhdaan myos
lisadvaan vetovoimaisuutta. Raitiotie mahdollistaa myds nykyisten alueiden parempaa
saavutettavuutta, joka edistdd kaupallisen toiminnan ja palveluiden toimintamahdolli-
suuksia. Aineiston arvioiden perusteella kaupunkiseudun kunnat, yritykset seka asukkaat
saavat tdstd monipuolisia hyotyja, joilla voidaan ndahda olevan myos positiivisia kesta-
vyysvaikutuksia. Raitiotien taloudelliset vaikutukset yltavat sekd lyhyelle, ettd pidem-
malle aikavalille ja se voidaan monella tavalla tulkita kestdavaa kehitysta tukevaksi hank-

keeksi.
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5.6 Rakentamisajan vaikutukset

Rakentamisvaiheella on merkittavia kestavyyteen liittyvia vaikutuksia. Ne ovat kuitenkin
usein valiaikaisia ja niiden vaikutukset paattyvat rakennusajan paatyessa. llmastovaiku-
tukset ovat kuitenkin pitkdvaikutteisempia kuin esimerkiksi fyysiset rakentamisajan tuo-
mat lilkkumisen esteet. Rakentamisenajan tyollisyysvaikutukset voivat tuoda merkittavia
tuloja paikallistaloudelle. Tarkeimmat nakokulmat rakentamisajan vaikutuksissa olivat

vaikutukset meluun, polyyn ja ilmanlaatuun, tarindan, vesistéihin ja lilkkenteeseen.

Hankkeen merkittavimmat haitalliset vaikutukset liittyvat rakentamiseen ja tar-
kemmin rakentamisen aiheuttamiin ilmastovaikutuksiin, tydmaiden melu-, poly- ja
tarindvaikutuksiin seka tyonaikaisten liikennejarjestelyiden aiheuttamaan liiken-
teen sujuvuuden heikkenemiseen, kiertohaittaan seka vaylien laatutason laskuun
normaalitilanteeseen nahden. (D6, s. 50)

Haitalliset vaikutukset ihmisten elinoloihin ja viihtyvyyteen rakentamisen aikana
ovat luonteeltaan paikallisia ja valiaikaisia ja raitiotien rakentaminen aiheuttaa uu-
dis- ja tadydennysrakentamiskohteissa vain osan haitallisista vaikutuksista. (D1, s. 93)

Pirkkala—Linnainmaa-raitiotien toteutussuunnitelmassa (D6, s. 60—61) on todettu, ettad
hankkeen kokonaispadstot ovat 106 kilotonnia hiilidioksidiekvivalenttia (106 kt CO2e),
josta liittyvien hankkeiden osuus on noin 11 prosenttia. Dokumentissa todetaan, etta
suurimmat pdastot syntyvat katurakenteista ja jarjestelyista (31 prosenttia), osien kdyton
aikaisista ennakoiduista vaihdoista (20 prosenttia), raitiotieradan pinta- ja paallysmate-
riaaleista (19 prosenttia) ja taitorakenteista (17 prosenttia). Negatiivisia vaikutuksia on
pyritty minimoimaan suunnittelussa ja rakentamisen aikana. Ylijdamamaiden loppusijoi-
tuksessakin tehdaan yhteistyota Hiedanranta-projektin kanssa, joka ottaa hyodynnetta-
vat maa-ainekset vastaan (D4, s. 13). Tall6in maa-ainekset vieddan heti hyddynnettavaksi
muualle, joka tuo hyotyja ekologisen kestavyyden kannalta. Aikaisemmistakin raitiotien

rakentamisen vaiheista on otettu oppia.

Tampereen raitiotien osan 1 ja 2 kokemusten perusteella voidaan todeta, etta ra-
kentamisessa ilmastovaikutuksia voidaan eniten vahentaa hyédyntamallda mahdol-
lisimman paljon kierratettyja- ja uusiomateriaaleja ja optimoimalla ty6naikaisia
kuljetusmatkoja. (D1, s. 94)
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Raitiotierakentamisessa suurin osa ilmastovaikutuksista syntyy materiaalien ja
tuotteiden valmistamisesta (80 %). Lisaksi paastdja syntyy kuljetuksista (15 %) ja
tydmaatoiminnoista (5 %). Elinkaaritarkastelussa noin 20 prosenttia paastoista
syntyy ennakoiduista korjaustarpeista, kuten asfaltin kulutuskerroksen uusimisesta.
(D6, s. 61)

Hankkeen ilmastovaikutusten pienentamistoimenpiteita

» Purettavan asfaltin kierrdtysasteen nosto

» Pohjanvahvistuksissa vahdpaastéinen betoni (GWP 85 tai GWP 70)

» Tayttdjen materiaaleina hyodynnetdan hankkeella kaivettavia puhtaita massoja
ja kiviaineksia

» Kantavan ja jakavan kerroksen neitseelliset kiviainekset korvataan kierratetyilla
kiviaineksilla

» Reuna-, noppa- ja nupukivet kierratetaan

» Suositaan hankinnoissa mahdollisuuksien mukaan kierratys- tai uusiomateriaa-
leja, joiden ilmastokuorma on pienempi

» Suositaan vahapaastoisia ajoneuvoja ja tyokoneita joko lisaamalla sahkokayttois-
ten koneiden kayttoa tai vaihtamalla uusiutuviin polttoaineisiin tyémaalla ja ajo-
neuvoissa

» Hankitaan tydmaan kayttéon valttamaton ostoenergia kokonaan uusiutuvana

» Kuljetusmatkojen minimointi sekd ostomateriaalien etta kuljetettavien maa- ja
kiviainesten kohdalla (D6, s. 61)

Raitiotien rakentamisen aikana tehdaan paljon kaivuuto6itd ja maansiirtoa josta syntyy
pdastodja. Suurimmat padstot syntyvat padasiassa maa- tai kiviaineksen kaivuun tai lou-
hinnan yhteydessa irtoavasta polysta ja tyomaaliikenteen pakokaasuista, mutta suh-
teessa liikenteen nykytilaan, tydomaaliikenteen vaikutus ilmanlaadun kannalta on toden-
nakoisesti vahdinen ja esimerkiksi pdlydmisen osalta vain paikallista (D1, s. 93). Rakenta-
misen aikana voi myos syntya vesistovaikutuksia, mutta tassakin tapauksessa vaikutukset

ovat pienet ja valiaikaiset.

Pintavesiin kohdistuvat rakentamisen aikaiset vesistopaastot muodostuvat paaasi-
assa kiintoaineksen aiheuttamasta samentumisesta, jonka vaikutukset pintave-
sissa ovat yleensa valiaikaisia. (D1, s. 116)

TyOmaavesissa voi esiintyd kiintoaineeseen sitoutuneena kohonneita pitoisuuksia
ravinteita, haitta-aineita tai maaperan mahdollisen mustaliuskeen takia happamia
valumavesia. (D6, s. 51)
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Rakentamisajan vaikutukset ovat melun nakékulmasta myos suurimmat ajat sen synty-
miselle. Rakentamisen aikana tyokoneet ja monet rakentamisen vaiheet aiheuttavat
ajoittain merkittavda meluhaittaa alueella. Rakentamisen aikaisia meluldhteitd ovat
muun muassa isot ratatyokoneet, maanrakennuskoneiden kaytto, siltatyot, kallion lou-
hinta, murskaus ja korvaavien teiden rakentaminen (D2, s. 36). Operoinnin aikaiseen me-
luun pyritdaan vaikuttamaan raitiotien kaarteissa kayttamalla kovempaa kiskoa ja kaikista
pienisateisimpiin kaarteisiin asennetaan kiskonvoitelulaite estamaan kulumista ja mah-

dollista melua (D4, s. 16). Raitiotien meluvaikutukset arvioidaan vahaisiksi (D1, s. 3).

Tiedottamisen laatu ja vuorovaikutus erilaisten sidosryhmien kanssa nousi teemaksi ra-
kentamisajan vaikutusten ja siita aiheutuvien haittojen lieventamisessa. Tiedottamisen
laadulla ja sidosryhmayhteistyollda on suuri merkitys myos rakentamisajan haittojen hy-

vaksyttavyydella. Vaikutukset voivat kantautua myos koko hankkeen hyvaksyttavyyteen.

Rakentamisen aikainen tiedottaminen on avointa ja ennakoivaa ja sen tarkoitus on
helpottaa kaupunkilaisten arkea ja tydmaalla tyoskentelyd. Osa rakentamisen ai-
kaisesta tiedottamisesta on maaramuotoista, esimerkiksi louhinnasta tiedotetaan
lupapaatosten mukaisesti. (D4, s. 65)

Rakentamisen aikana aineistosta voidaan tunnistaa liikenteen sujuvuuden haitat seka
saavutettavuushaitat. Yleissuunnitelmassa (D1, s. 70) on laadittu nelja selkeda tyonai-
kaista periaatetta, jotka ovat liikenneturvallisuus, kestavan liikkumisen edistaminen, yri-
tystoiminnan huomioiminen ja autoliikenteen sujuvuuden varmistaminen. Liikennetur-
vallisuudessa painotetaan selkeita ja helposti havaittavia liikennejarjestelyja seka esteet-
tomien reittien toteutumista. Kestavaa liikkumista pyritdaan edistamaan pitamalla reitit
ja palvelutasot mahdollisimman hyvalla tasolla. Riittdvasta talvikunnossapidosta pide-
tdan myos huolta. Yritystoiminnan tarpeet on myds tunnistettu ja siind huomio kiinnittyy
etenkin kulkuyhteyksiin ja teollisuuden vaatimuksiin liikennejarjestelyiden osalta. Auto-
lilkenteen sujuvuutta turvataan suunnittelemalla liittymat kokonaisvaltaisesti hairiot mi-

nimoiden.
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Rakentamisella on suoria myonteisia tyollisyysvaikutuksia Pirkanmaalla ja valillisia myon-
teisia tyollisyysvaikutuksia seka Pirkanmaan alueella etta kansallisesti (D1, s. 85). Aineis-
tossa on havaittavissa myos allianssin avaintulosalueiden positiivisena kannustimena ta-
voite tyottomien tyollistamisesta (D3, s. 60; D5, s. 48) Vuonna 2016 arvioitiin, etta rai-
tiotien rakentaminen tuottaa kaupungille verotuloja rakennusaikana 7 miljoonaa euroa
ja muun rakentamisen myo6ta tulevat vaikutukset arvioitiin selvasti suuremmiksi ja esi-
merkiksi raitiotien toteuttamisen tyollisyysvaikutukset olivat rakentamisvuosien 2017—
2021 aikana yhteensa 2400 henkilotyovuotta (D2, s. 64—68). Osan 2 investointipadtoksen
esittelyaineistossa (D5, s. 60) on esitetty, etta raitiotien osa 1 toisi kaupungille 4-5 mil-
joonaa euroa kunnallisverotuloja. Raitiotien osan 2 rakentamisen tyollistamisvaikutus
puolestaan arvioitiin vuosina 2021-2024 olevan arviolta 800 henkil6tyovuotta ja raken-

tamisen tuovan noin 2 miljoonaa euroa verotuloina.

Rakentamisen aikana ei ole nykytilan kestavyytta edistavia vaikutuksia, mutta negatiivisia
kestavyysvaikutuksia ehkaistaan aineiston perusteella hyvin monella eri tavalla. Raken-
tamisen ilmastovaikutuksia pyritdan aktiivisesti vahentamaan. Rakentamisen aikana py-
ritdan edistamaan kierratysta hankkeen sisalla ja toisten hankkeiden valilla. Negatiivisia
ymparist6- ja vesistohaittoja pyritddan minimoimaan suunnittelemalla rakentaminen tar-
kasti. Esimerkiksi tydmaa-alueille pyritddan ensisijaisesti |6ytamaan paikat, joissa jo ra-
kennettua ymparistda tai luonnonymparistda ei tarvitse muokata, ja joissa rakennelmat

ja toiminnot aiheuttavat mahdollisimman vahan hairiota (D1, s. 101).

Asukkaiden ja sidosryhmien kanssa kdaydaan jatkuvaa vuoropuhelua ja tiedotetaan ta-
pahtuvista muutoksista. Saavutettavuus karsii rakentamisen aikana myos. Aineistosta on
huomattavissa kuitenkin pyrkimys liikkkumisen sujuvuuden jarjestamiseen jokaiselle ih-
misryhmalle. Heikko saavutettavuus ja liikenteen ruuhkautuminen toisi laaja-alaisia ne-
gatiivisia kestdvyysvaikutuksia. Raitiotien rakentaminen luo tyollisyyttd rakennusalalle
seka valillisesti esimerkiksi palvelualoille. Rakentamisenajan turvallisuus nousee aineis-
tossa esille tarkedana osa-alueena sosiaalisen kestavyyden nakokulmasta. Se on myds ha-

vaittavissa osana kannustinjarjestelmia.
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5.7 Paatoksenteko

Dokumenteista on tunnistettavissa raitiotien suunnittelun pitkajanteisyys ja strategisuus.
Suunnittelu tapahtuu pitkdjanteisesti useiden eri asiantuntijoiden, viranomaisten, kun-
tien ja sidosryhmien yhteystydssa. Dokumentit osoittavat, kuinka raitiotiehen ja sen roo-
liin osana kaupungin suunnittelua sitoudutaan pitkajanteisena prosessina osana kaupun-
gin tulevaisuutta. Suunnittelu- ja paatoksentekoprosesseihin kuuluu aktiivinen palaut-
teen kerdaminen eri toimijoilta ja niiden perusteella suunnitelmien tarkastelua ja muok-
kaamista. Pitkdjanteinen, ennakoitava ja yhteistyohon perustuva paatoksenteko takaa

vahvan perustan kaupungin kestavalle suunnittelulle.

Raitiotien rakentamisella on vaikutuksia yhteiskunnalle, paikkakunnalle ja sen
asukkaille seka eri sidosryhmille. Hankkeen onnistumisen ja hyvaksyttavyyden kan-
nalta on ensiarvoisen tarkedaa huomioida eri osapuolten nakdkulmat jo suunnitte-
luvaiheessa. (D6, s. 57)

Raitiotien kiskot aiheuttavat sen, etta raitiotie on sidottu kulkemaan samassa paikassa
pidemmalla aikavalilla. Tama mahdollistaa pidemman aikavalin suunnittelun ja edistaa
lilkennejarjestelman ennalta-arvattavuutta, mutta samalla se tekee héiri6tilanteista vai-
kutukseltaan suurempia. Hairiotilanteisiin on varauduttu, kuten kestava liikkkuminen ja
liikennejarjestelma teemakokonaisuudessa on tarkasteltu. Busseja voidaan siirtaa ja reit-
teja muuttaa helposti. Busseihin perustuva joukkoliikenne voi tuoda pitkdn aikavalin
suunnitteluun epdvarmuutta ja vahentaa liikennejarjestelman ennalta-arvattavuutta.

Raitiotie on vakio ja sita ei voida siirtda laheskaan niin helposti kuin busseja.

Pysyvyys on mahdollistanut maankayton ja toimintojen kehittdmisessa ennakoitavuuden
ja pitkdn tahtdimen suunnittelun (D2, s. 43). Seudullisen yleissuunnitelman laatimisen
tavoitteena on muodostaa kuntien yhteinen ndkemys raitiotiejarjestelman kehittami-
sesta pitkalla tahtdaimelld (D1, s. 9). Tama edustaa pdatdksenteon pitkdjanteisyytta seka
kokonaisvaltaista suunnittelua. Aineistosta on tunnistettavissa jatkuvaa vaikutusten arvi-
ointia, joissa on havaittavissa selkeita yhteyksia ekologiseen, taloudelliseen ja sosiaali-

seen kestavyyteen.



78

Myds Tampereella raitiotie on seka merkittava joukkoliikenneratkaisu ettd osa kau-
punkikehittdmisen kokonaisuutta ja toimivan kaupungin tavoittelua. Avainkysymys
talléin on, milla tavalla raitotie palvelee, ei ainoastaan kaupunkiliikenteen jarjesta-
mista vaan myos dlykkaan kaupungin kehittamista. (D2, s. 59)

Raitiotien rakentamisessa allianssimalli edistda eri toimijoiden valista laajaa yhteistyota
ja kuten taloudelliset vaikutukset teemakokonaisuudessa todettiin, allianssimalli on te-
hokas ja on tuonut saastoja. Allianssin kannustinjarjestelma kannustaa kestaviin paatok-
siin, joilla tuodaan mahdollisesti merkittavia saastoja toteutuksen aikana. Kannustinjar-
jestelma koostuu tavoitekustannuskannustimesta, allianssin suorituskykya mittaavista
avaintulosalueiden mittareista, positiivisista ja negatiivisista muutostekij6ista/kannusti-
mista sekd mahdollisten jarkyttavien tapahtumien huomioimisesta (D4, s. 60; D6, s. 13).
Etenkin Pirkkala—Linnainmaa-raitiotien toteutussuunnitelmasta (D6) on havaittavissa

kestavyys osana kannustinjarjestelmaa.

Kannustinjarjestelma, joka kannustaa hairididen minimoimiseen, vaikutusten mi-
nimoimiseen ja paastojen ja kestavyyden kannustamiseen. (D5, s. 48)

Mitattavia avaintulosalueita ovat vastuullinen ja kestava rakentaminen, pitava ai-
kataulu, rakentamisen aikaisten haittojen minimointi, elinkaarikestava jarjestelma,
onnistunut jalkivastuuaika, palvelulupauksen lunastaminen seka positiivinen julki-
suuskuva. (D6, s. 14)

Nain mittavissa projekteissa myos riskienhallintaan on syyta kiinnittaa huomiota. Yleis-
suunnitelmadokumentissa on todettu, ettd jatkosuunnittelussa tulee toteuttaa riskien
arviointi ja riskienhallintasuunnitelma (D1, s. 118). Aineistosta on tunnistettavissa kesta-
vyydelle ominaisia sopeutumiskyvyn ja riskienhallinnan piirteita. Etenkin allianssimalli
on mahdollistanut nopean reagoinnin muutoksiin ja riskien ennakoivan hallinnan. Suun-
nittelussa ja kustannusarvioissa on toteutettu riskianalyyseja ja herkkyystarkasteluja eri-
laisia menetelmia hyodyntaen. Esimerkiksi Pirkkala—Linnainmaa-raitiotien toteutussuun-

nitelmasta (D6) seka dokumentista 4 on tunnistettavissa Monte Carlo -menetelma.

Allianssin tavoitekustannukseen sisaltyva riskivaraus pohjautuu kehitystyon rin-
nalla muodostettuun riski- ja mahdollisuuskartoitukseen. Tunnistetut riskit ja mah-
dollisuudet on analysoitu Monte Carlo -menetelmalla. (D6, s. 32)
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Riskienhallinnan kautta tunnistetaan, arvioidaan ja hallitaan hanketta ja sen to-
teuttamista seka suunnittelua, rakentamista ja kdytt6a uhkaavat tekijat tai vaarat
sekd muut epdavarmuudet, mukaan lukien mahdollisuudet. (D6, s. 66)

Paatoksenteko nahdaan siis jatkuvan, systemaattisena ja osallistavana prosessina, jonka
tavoitteena on laatia pitkajanteisia suunnitelmia koko kaupunkiseudulle. Tavoitteena on
my0s saada laadittua pitkaaikaista poliittista konsensusta seudulle raitiotien rakentami-
sesta ja yhdyskuntarakenteen ohjaamisesta sen ymparille. Palautetta on hyddynnetty
suunnitteluratkaisujen kehittamisessa, mika tukee sosiaalista kestavyytta ja raitiotien hy-
vaksyttavyytta. Raitiotien suunnittelussa on tarkasteltu laajasti vaikutuksia, seka riskeja,
ja laadittu suunnitelmia niiden varalle. Raitiotien tavoitteena on tukea Tampereen kau-

punkiseudun kestavyystavoitteita pitkalla aikavalilla.

5.8 Innovaatiot

Kestdvyyden edistamisen kannalta innovaatioilla voi olla suurikin merkitys. Dokumen-
teista ilmenee, kuinka innovaatioihin kannustettiin ja pyrittiin allianssimallin hankin-
noissa ja kannustinjarjestelmdssa. Allianssissa kannustetaan innovatiivisuuteen ja par-

haista ideoista myds palkitaan (D6, s. 12).

Allianssimalli mahdollistaa eri toimijoiden valisen tiiviin yhteistyon, innovatiivisten
toimintamallien kehittdmisen ja sitd kautta myos merkittavien tulosten ja lisdarvon
tuottamisen hankkeella. Kehitysvaiheessa 1 innovaatiotoiminnan keskeisena ta-
voitteena oli luoda sellaisia suunnitteluratkaisuja ja toimintamalleja, joiden avulla
saavutetaan tavoitekustannus tilaajan asettamien tavoitteiden mukaisella ja to-
teuttamiskelpoisella ratkaisulla. Lisaksi innovaatioiden avulla voidaan edistaa mui-
den tavoitteiden, kuten aikataulun tayttymista ja siten tuottaa arvoa rahalle. (D4,
s. 58)

Allianssin kehitysvaiheessa on luotu prosessi innovoinnille seka vaihtoehtovertai-
luille, joiden perusteella on voitu kehittda hankesuunnitelmassa esitettyja ratkai-
suja tilaajan tavoitteiden mukaisesti. Toteutusvaiheessa prosessia jatketaan, mutta
painopiste siirtyy enemman rakentamisen prosessien kehittdmiseen. (D6, s. 42)

Innovaatiotoiminnan tavoitteena kehitysvaiheessa on ollut tunnistaa ja luoda
suunnitteluratkaisuja ja toimintamalleja, joilla voidaan saada saastoja
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toteutuskustannuksiin tai vaikuttaa positiivisesti esimerkiksi raitiotiejarjestelmaan,
vastuullisuuteen, liilkennejarjestelmaan tai rakentamisaikatauluun. (D6, s. 42)

Raitiotien on myo6s tunnistettu tuovan mahdollisuuksia uudelle innovaatiotoiminnalle.
Dokumentissa 4 (s. 10) on tunnistettu, kuinka raitiotie on avoin alusta, joka luo mahdol-
lisuuksia uusille innovaatioille. Samalla todetaan, etta raitiotie on helposti paivitettavissa
uusimpaan tekniikkaan. Dokumentissa 5 (s. 26) on my0s esitetty, etta raitiotien osan 2
rakentaminen tarjoaa mahdollisuuden uusien tehokkaampien tydmenetelmien innovoi-
miseksi. Raitiotie siis tukee innovaatiotoimintaa ja mahdollistaa myds helpon alustan sen
kayttodnottoon. Innovaatiotoiminnan nakokulmasta raitiotie tuo myds otollisia yhteis-
tydmahdollisuuksia, silla raitiotie tukee korkeakoulujen yhteisty6ta ja palveluiden kehit-

tymista (D4, s. 10).

Tampereen teknillisen yliopiston, Tampereen yliopiston ja Tampereen ammattikor-
keakoulun kanssa on jarjestetty yhteistydssa raitiotieaiheisia opetuskursseja ja har-
joitustoita. (D4, s. 66)

Raitiotien rakentamisen yhteydessa kannustetaan innovaatioiden tekemiseen, joilla voi-
daan saada aikaan merkittavia sadstoja ja uusia ideoita raitiotien toteutuksessa. Raitiotie
tulee myo6s rakentamisen jalkeen tarjoamaan alustaa innovaatiotoiminnalle. Kestavyy-
den edistamisen kannalta seka kestavan liikkumisen ettd joukkoliikenteelle yleensakin,

innovaatioilla voi olla suurikin merkitys.
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6 Johtopaatokset

Tutkielmassa tarkasteltiin, miten kestéivyysteemat ilmenevdit raitiotiehen liittyvissd doku-
menteissa dokumenttianalyysin perusteella ja miten raitiotieliikenne edistéié kestédvdad
kehitystd Tampereen kaupunkiseudulla dokumenttianalyysin perusteella? Analyysin pe-
rusteella voidaan tehda johtopaatds, etta kestavyys ilmenee raitiotiehen liittyvissa doku-
menteissa seka suorasti ettd epasuorasti monella tapaa. Analyysin perusteella voidaan
my0s todeta raitiotien edistdvan kestavaa kehitysta kaupunkiseudulla. Raitiotie on vah-
vasti kestavyyteen suuntaava kaupunkikehittamisen hanke. Raitiotien suunnittelussa ja
sen rakentamisessa voidaan tunnistaa ekologisen, taloudellisen ja sosiaalisen kestavyy-
den huomioiminen monella tavalla. Kestavyyden kannalta voidaan myds tunnistaa oleel-
lisina asioina poikkihallinnollinen seka osallistava yhteistyd monien eri sidosryhmien
kanssa. Oleellisina asioina voidaan myds tunnistaa innovatiivisuus seka pitkdjanteinen ja

strateginen paatoksenteko.

Kuten aiemmin jo todettiin, tutkielmassa ei pyrita tieteenfilosofisesti ja metodologisesti
maarittelemaan, miten kestavyysvaikutuksia tulisi mitata tai todentaa. Kestava kehitys ja
kestdvyys ovat teoreettisesti hyvin moniulotteisia, eika niille ole yksiselitteisia maaritel-
mid. Kestdvyys ndyttaytyy aineistossa monitulkintaisena ja sen ilmeneminen vaihtelee

kontekstin mukaisesti.

Kuviossa 1. on esitetty temaattisessa analyysissa tunnistetut teemat. Tummansinisilla
laatikoilla on kuvattu paateemat ja niihin liittyvid alateemoja kuvataan vaaleansinisilla
laatikoilla. Oranssilla nuolella kuvataan toisen teemakokonaisuuden alateeman vaikutta-
van jonkin toisen teemakokonaisuuden alateemaan. Lilalla on kuvattu molemminpuoli-
nen vaikutus teemojen valilla. Vari ei ota kantaa sen todelliseen vaikutukseen, onko se
positiivinen vai negatiivinen, silld siihen vaikuttavat lukuisat eri tekijat. Kuviosta on ja-
tetty pois heikoimpia yhteyksia kuvion selkeyden sailyttamiseksi. Kuvio ilmentaa, kuinka
kestavyyteen ja kestavdan kehitykseen vaikuttavat asiat ovat osa monimuotoista vuoro-

vaikutusten verkostoa.
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Kuvio 1. Temaattisen analyysin teemat, niiden alaluokat ja luokkien viliset yhteydet.
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Raitiotien rooli keskeisenda kaupunkiseudun kehitystd ohjaavana tekijand kuvastaa,
kuinka joukkoliikenneldahtdinen kaupunkikehittdaminen on rantautunut kaupunkiseudulle.
Samantyyppisen havainnon olivat myos tehneet Stenhall ja Rossi (2024, s. 86). Tiivistyva
yhdyskuntarakenne ja aluekeskusten vahvistuminen luovat pohjaa kestavalle kaupunki-
kehitykselle. Tiiviimpi ja saavutettavampi kaupunkirakenne edistaa palveluiden saavutet-
tavuutta ja tehokasta maankayttda. Tiivis kaupunkirakenne lisaa joukkoliikenteen kayt-
toa ja siten vahentaa liikenteestd aiheutuvia paastoja. Tiivis kaupunkirakenne ei myos-
kaan lisaa painetta laajentaa kaupunkiseutua, joka vahentaa ympariston tuhoutumista
ja sdilyttaa biodiversiteettid. Ala-Mantila ja muut (2023, s. 1) olivat todenneet pitkalti
samat asiat tutkimuksessaan. Heidan mukaansa tiiviimmat kaupungit ovat myos talou-

dellisesti ja sosiaalisesti kestavampia.

Ekologisen kestavyyden nakokulmasta raitiotie voidaan nahda edistavan kestavaa kehi-
tystd, koska se vahentaa autoliikenteen maaraa ja autolla liikkkumisen tarvetta. Tama tuo
seka ympariston, etta ilmaston kannalta positiivista vaikutuksia. Raitiotien yhteydessa
parannettavat jalankulun ja pyorailyn olosuhteet lisdavat naita vaikutuksia. Joukkoliiken-
nelahtoisella kaupunkikehityksella ohjataan ihmisten liikkumista kohti kestavampia liik-
kumisen muotoja. Yhdessa tiivistyvan kaupunkirakenteen kanssa, nama edistavat tavoi-
tetta vahentaa liikkumisesta aiheutuvia paastoja. Joukkoliikenneldahtdisen kaupunkike-
hittdmisen on tunnistettu lisddvan joukkoliikenteen kaytt6a, vahentaen ruuhkia, autolii-
kenteen saasteita ja muita esikaupunkialueisiin liittyvia negatiivisia ulkoisvaikutuksia
(Credit, 2018, s. 2840). Aineistosta voidaan kuitenkin tunnistaa, kuinka vdestonkasvun
takia, autoliikenteen suoritteen arvioidaan tulevaisuudessa kasvavan. Raitiotien ansiosta
kasvun arvioidaan kuitenkin olevan vahdisempaa, kuin mita se olisi, jos raitiotieta ei olisi

toteutettu ollenkaan.

Raitiotie, pyorailyn ja kdvelyn edellytysten kehittaminen, kaupunkirakenteen tiivistami-
nen ja raitiotien viimeisimman teknologian hyédyntdminen sopivat erinomaisesti
Ogryzekin ja muiden (2020, s. 2—4) esittdmiin Banisterin neljaan kestdvassa liikkkumisessa

huomioitavaan periaatteeseen. Nama periaatteet olivat liikkumisen tarpeen
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vahentaminen, liikennepolitiikan muuttaminen, etdisyyksien pienentdminen ja teknolo-

gian hyédyntaminen.

Raitiotiella on myo6s negatiivista vaikutusta, etenkin rakentamisen yhteydessa. Myds
Stenhill ja Rossi (2024, s. 94) tunnistivat, etta vaikka raitiotie edistda kestavaa kaupunki-
rakennetta ja kestavaa liikkkumista, sen rakentamisen aika aiheuttaa paastoja ja vaikutuk-
sia ymparistoon. Rakentamisen aikana syntyvia negatiivisia vaikutuksia, kuten melua, il-
mansaasteita, vesistdvaikutuksia, saavutettavuushaasteita ja liikenteen sujuvuuden hai-

ridita, on aktiivisesti pyritty minimoimaan huolellisella suunnittelulla ja kompensaatiolla.

Ympariston nakokulmasta vaikutuksia yleisesti on pyritty torjumaan, huomioimalla eko-
logiset yhteydet, uhanalaiset ja suojellut lajit seka luonnon monimuotoisuus. Raitiotien
yhteydessa viherrata tulee lisédamaan kaupunkivihreda. Aineistossa on myo6s havaitta-
vissa, kuinka raitiotien varrelle istutetaan uutta puustoa. Viherrata voi mahdollisesti toi-
mia viheryhteyksien selkdrankana, kuten Pietrzak ja Pietrzak (2022, s. 5) olivat esittdneet.
Tasta ei kuitenkaan aineistossa ollut nayttdod. Mahdollisuuksia tahan voisi selvittaa jat-

kotutkimuksella.

Taloudellisen kestavyyden nakdkulmasta raitiotie edistaa kaupunkiseudun vetovoimaa ja
kestavaa kasvua. Taloudelliset tavoitteet ja vaikutukset eivat ole viela toteutuneet vaan
tuleva toteutumaan tulevaisuudessa. Saman havainnon tekivat myos Stenhall ja Rossi
(2024, s. 94). Raitiotie on mittava sijoitus kaupunkiseudun tulevaisuuteen, jolla on vai-
kutuksia pitkan aikavalin talouskasvulle. Rakentamisessa hyddynnettava allianssimalli on
todistanut tehokkuutensa, alittamalla budjetin jokaisessa valmistuneessa rakennushank-

keessa tahan mennessa.

Raitiotien ymparille keskitetdan merkittavasti rakentamista, jonka avulla pyritaan varmis-
tamaan riittava kayttdjamaara seka investoinnin kannattavuus. Joukkoliikenteen ympa-
rille rakennettava kaupunkirakenne on keskeista joukkoliikenneldhtdisessa kaupunkike-

hittamisessa. Raitiotie tekee samalla alueista houkuttelevampia, joka tukee tata
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tavoitetta entisestdan. Ogryzek ja muut (2020, s. 6) esittavat juuri sen, etta kestavat liik-
kumismuodot tarvitsevat ymparilleen tehokasta maankayttda ja liikenteen hallinnointia,

seka reilua, tehokasta ja kestavaa rahoitusta.

Joukkoliikenneldhtdisen kaupunkikehittamisen nakékulmasta tiivistyva kaupunkirakenne
tukee matkustajamaarien maksimointia ja kiinteistéverotulojen lisadmista, jonka Padeiro
ja muut (2019, s. 736) olivat tunnistaneet joukkoliikenneldhtdisen kaupunkikehittdmisen
hyodyiksi. Myos Stenhall ja Rossi (2024, s. 83) esittivat, ettd raitiotie- ja lahijunainves-
tointien taloudellisten hyotyjen nahdaan tulevan korkeampina kiinteistdjen hintoina,
korkeampina maanmyynti- ja maanvuokratuloina, korkeampina kiinteistoverotuloina
sekd imago- ja elinvoimavaikutuksina. Raitiotie vahvistaa kiinteistéjen arvon nousua,
kaupallisten palveluiden kehittymistad, tyontekijoiden liikkuvuuden parantumista, tyo-

paikkojen saatavuutta seka verotulojen kasvua suorasti ja epasuorasti.

Raitiotien voidaan todeta aineiston perusteella olevan seka Tampereen kaupungille etta
koko kaupunkiseudulle taloudellisesti kannattava hanke. Raitiotien sekd investointien
ettd hankintojen elinkaarikestavyys on tarkea taloudellisen kestavyyden nakdkulma, jota
raitiotien rakentamisessa edistetdaan. TyOpaikkojen saavutettavuuden lisdantyminen on

myds erityisen tarkeda sosiaalisen kestavyyden kannalta.

Sosiaalisen kestavyyden nakokulmasta raitiotie edistda tasa-arvoista ja saavutettavaa
lilkkumista monelle ihmisryhmalle. Autoriippuvuuden vahentaminen voi vahentaa liik-
kumiskoyhyytta ja terveyshaittoja, kuten Tiikkaja ja muut (2018 s. 7-8) seka Miller ja
muut (2016, s. 1078) olivat tunnistaneet. Joukkoliikenneldhtdisen kaupunkikehittamisen
on my0s tunnistettu vahentavan lilkkennekuolemia (Credit, 2018, s. 2840). Onnettomuuk-
sien vahentymiselld on vaikutuksia taloudellisen ja sosiaalisen kestavyyden kannalta. Rai-
tiotie vahvistaa alueiden viihtyvyyttd, tukee palveluiden saavutettavuutta, lisaa turvalli-

suuden tunnetta seka vahvistaa alueiden elinvoimaa.
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Aineiston perusteella raitiotien voidaan todeta pyrkivan edistimadan alueiden valista
tasa-arvoista kehitysta. Tarkeaa on kuitenkin huomioida raitiotien vaikutusalueen ulko-
puolisten alueiden kehitys, ettd ei synny alueiden vilista eriarvoistumista. Esimerkiksi
raitiotien korvatessa nykyisia bussilinjoja, voidaan vapautuvalla kalustolla tarjota rai-
tiotien vaikutusalueen ulkopuolisille alueille laadukkaampia joukkoliikenteen palveluita.
Aineistosta ei ole tunnistettavissa vaikutusten arviointia laajasti tasta nakdkulmasta. Vai-

kutusarvioita vahavaraisiin ei ole tunnistettavissa aineistosta.

Hankkeeseen liittyi laajaa vuorovaikutusta ja osallistamista, joka on keskeista sosiaalisen
kestavyyden, sekd hankkeiden hyvaksyttavyyden kannalta. Ogryzek ja muut (2020, s. 4)
esittivat myds vuorovaikutuksen merkityksen. Aineistossa keskityttiin sosiaalisen kesta-
vyyden ndkdkulmasta paljolti raitiotien tuomiin positiivisiin vaikutuksiin, jonka vuoksi

mahdolliset negatiiviset vaikutukset saattoivat jaada vahaisemmalle huomiolle.

Raitiotien voidaan siis nahda edistavan kestavaa kehitysta koko kaupunkiseudulla, koska
se edistdd ekologisesti, sosiaalisesti seka taloudellisesti kestavampaa kaupunkiraken-
netta ja lilkkumista. Raitiotien merkittava rooli kaupungin kehittdmisessa sopii hyvin
joukkoliikenneldahtoisen kaupunkikehittamisen teoriaan, jonka on tunnistettu edistavan
kestavaa kehitysta. Joukkoliikenneldahtoinen kaupunkikehittdminen edistdd myos kesta-

vaa liikkumista.

Raitiotie on erinomainen kestavan liikkkumisen muoto, silla se on tehokas sekd matkus-
tuskapasiteetiltaan ettd energiankulutukseltaan. Raitiotie tukee kestavaa liikkumista,
silla se tarjoaa mahdollisuudet ruuhkien vdahentamiseen. Raitiotie parantaa myos jouk-
koliikenteen laatua ja sen saavutettavuutta. Se myos mahdollistaa pitkalle aikavalille si-
joittuvaa kaupunkikehittamista, silla raitiotieta ei ole yksinkertaista poistaa tai muuttaa,
kuten esimerkiksi bussilinjoja. Raitiotien eduksi voidaan lukea myos sen laajentamismah-
dollisuudet. Raitiotie tuo tehokkaan ja ymparistdystavallisen tavan liikkua suurelle osalle
kaupungin vaestosta. Raitiotien voidaan myos todeta vastaavan IPCC:n esittamiin keskei-

siin ilmastonmuutoksen sopeutumiseen ja sen ehkaisemisen keinoihin.
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6.1 Pohdinta

Taman tutkielman kannalta tarkea huomioida, ettd dokumenttianalyysin tarkastelun
kohteena olivat vain seitseman raitiotiehen liittyvaa dokumenttia. Dokumentit ovat rai-
tava kuva koko raitiotieverkostosta, mutta samalla tarkastelu on voinut jaada joidenkin
osien kohdalta pinnallisemmaksi. Tarkastelu kohdistui vain yhteen kaupunkiseutuun ja
taman vuoksi tulokset eivat valttamatta ole sovellettavissa toisiin kaupunkeihin, silla
niissa voi olla eri olosuhteet, esimerkiksi vaestontiheyden, vaestonkehityksen seka infra-
struktuurin kannalta. Tarkea huomio on myds se, etta raitiotien sijainti vain Tampereella
talla hetkellda on aiheuttanut sen, ettd aineistossa on ajoittain korostunut Tampereen
kaupungin nakokulmat. Toisaalta raitiotie sijaitsee jatkossakin merkittavilta osin Tampe-

reella.

Tutkielman kannalta on my6s hyva tunnistaa, ettda dokumentit rajoittavat tarkastelun laa-
juutta ja kestavyyden ilmeneminen on sidottu jossain maarin dokumenttien nakékulmiin
ja niiden tavoitteisiin. Dokumenteista on havaittavissa painotus objektiivisesti mitattaviin
vaikutuksiin. Tama nakyy esimerkiksi siind, etta aineistossa on tunnistettavissa padstova-
hennysten mittaaminen, matkustajamaarat, kaupunkirakenteen tiiviys seka erilaiset ta-
loudelliset mittarit. Yksi dokumenteista tarkasteli vaikutuksia kyselyiden avulla, mutta
muissa subjektiivisuus jdi vahdisemmalle. Tutkielma antaa kattavan kuvan, mutta paa-

osin hallinnollisesta ja rakenteellisten tavoitteiden nakékulmasta.

Taman taustalla on paatoksenteon prosessit seka siihen liittyva poliittinen ulottuvuus.
Vaikutusten arvioinnissa ja suunnittelussa ei pyrita pelkastaan teknisiin valineisiin, vaan
niihin liittyy myos poliittisia tavoitteita. Mittareita voidaan hyédyntaa paatosten perus-
telemisessa ja omien tavoitteiden perustelussa. Huomio voi siksi ohjautua kohti helpom-
min mitattaviin ja havainnoitaviin vaikutuksiin, jattden ulkopuolelle monimutkaisempia
mittaamisen kohteita. Vaikutusten arviointiprosessi ei ole tdysin neutraali prosessi, vaan

se on osa laajempaa hallinnollista ja poliittista prosessia, jossa tietyt kestavyyden
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ulottuvuudet voivat nousta esiin toisia voimakkaammin. Rajalliset resurssit aiheuttavat

taloudellisesta nakdkulmasta laajaa perustelun tarvetta paatdksentekijoille.

Esimerkiksi Stenhall ja Rossi (2024, s. 94) esittivat, ettd jos ekologiseen tai sosiaaliseen
kestavyyteen liittyvat tavoitteet aiheuttavat poliittisessa paatoksenteossa ristiriistaisia
nakemyksia, voidaan yhteista nakemysta [6ytaa helpoiten taloudellisen kestavyyden ta-
voitteista. Tama saattaa johtaa taloudellisen ndakdkulman priorisointiin muiden kesta-
vyysnakdkulmien edelle. On kuitenkin tarkea huomata, etta poliitikot eivat yksin paata,
mita mitataan, vaan taustalla vaikuttavat myos esimerkiksi kuntien viranhaltijat ja erilai-

set asiantuntijat.

Kestavyyden ulottuvuuksien vililla on selkeitd eroja dokumenttien valilla. Eroja on eten-
kin siina, kuinka konkreettisesti niita on tarkasteltu. Dokumenteissa ilmenevat toimenpi-
teet eivat myoskaan aina valttamatta tahtaa aidosti kestavyyden edistamiseen, vaan voi-
vat pikemminkin heijastaa enemman kaupungin tavoitteita talouskasvusta ja vetovoi-
masta. Erityisesti tavoitteet yhdyskuntarakenteen tiivistamisestd seka joukkoliikenteen
kilpailukyvyn parantamisesta palvelevat ekologista ja taloudellista kestavyytta. Samalla
ne voivat kuitenkin aiheuttaa negatiivista vaikutusta sosiaalisen kestavyyden kannalta,

jos siihen kohdistuvia vaikutuksia ei arvioida riittavalla tasolla.

Taman tutkielman perusteella voidaankin siis esittaa kriittinen nakékulma siihen, etta jos
kaupunkikehittamisen ja taman tutkielman kannalta joukkoliikenneldht6isen kaupunki-
kehittamisen vaikutuksia arvioidaan liiakseen ekologisen ja taloudellisen kestdvyyden
nakoékulmasta, voivat sosiaalisen kestavyyden vaikutusarviot jaada liian pinnalliseksi. Tut-
kielman havaintojen perusteella sosiaalinen kestavyys nayttaytyy tavoitteena, jonka tar-
kastelu jaa ekologisen ja taloudellisen kestdavyyden varjoon. Haastetta sosiaalisen kesta-
vyyden vaikutusten arvioinnille voi kuitenkin tuottaa se, ettd ei ole selkedd maarittelya
sosiaalisesta kestavyydesta kaupunkien toiminnan kontekstissa, tai selkeda maaritelmaa
sosiaalisesta kestdvyydesta kaupunkiliikenteen tai kaupunkiliikkumisen osalta (Grieco,

2015, s. 85).
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6.2 Jatkotutkimusaiheet

Raitiotieverkosto on ollut toiminnassa vasta muutaman vuoden. Verkosto myos laajenee
yha edelleen. Raitiotien vaikutuksista on tehty selvityksia ennakkoon ja liikkenndinnin al-
kamisen jalkeen, mutta mikdan ei ole keskittynyt nimenomaan tarkastelemaan vain kes-
tavyysnakokulmasta. Taman vuoksi tulisi tarkastella raitiotien kestavyysvaikutuksia kau-
pungissa ja kaupunkiseudulla laajasti ja uudelleen verkoston laajentuessa. Tamanlainen
tutkimus hyodyttaisi myos kaupunkia tarkastellessaan, millaisia vaikutuksia raitiotiella
on ollut omien kestavyystavoitteiden saavuttamisessa. Tamanlaisella tutkimuksella voi-
taisiin my6s luoda yhteyksia raitiotien kestavyysvaikutuksiin laajemmin ja siten kayttaa
perusteena verkoston laajentamiselle, seka perusteena muissa kaupungeissa lahtea har-
kitsemaan tai jopa rakentamaan omaa raitiotieverkostoaan. Mielenkiintoinen jatkotutki-

mus voisi myds olla vertailu muiden suomalaisten kaupunkien raitiotiehankkeisiin.

Raitiotiella on monimuotoisia vaikutuksia ekologiseen, taloudelliseen ja sosiaaliseen kes-
tavyyteen, ja syventymalla vain yhteen niistd, voitaisiin tehda uusia havaintoja raitiotien
vaikutuksista kaupunkiseudulla. Tutkielmaan valittu lahestymistapa tuo kattavan kuvan
kestavyysvaikutuksien moninaisuuteen, siten kuin ne ovat dokumenteissa esitetty. Jat-
kotutkimuksena voisi olla mielekasta tehda tarkastelu syvemmin vain yhteen ratahaa-
raan ja tutustua sen vaikutusarviomateriaaleihin syvallisemmin. Jatkotutkimuksena voisi
olla my6s mielekasta keskittya vain sosiaalisen kestavyyden nakokulmiin Tampereen rai-
tiotien osalta. Talla voitaisiin tdydentaa tassa tutkielmassa tunnistettua vajetta vaikutuk-
sien arvioinnissa sosiaalisen kestavyyden nakokulmasta. Syventymalla tarkemmin asuk-
kaiden kokemuksiin saavutettavuudesta, turvallisuuden tunteesta ja kaupunginosien ke-
hityksestd, voitaisiin saada parempi kasitys vaikutuksista asukkaiden arjessa. Tarkaste-

lussa voisi olla my6s esimerkiksi tietty ihmisryhma, kuten vahavaraiset lapsiperheet.
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