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luopumaan pyrkimisestä toi­ 
selle kaudelle Lehtisellä on 
uusia tietoja, mutta kuvion 
kaikkia palasia ei ole vielä jul­ 
kistettu. Lehtinen osallistui 
myös Tarja Halosen vaalikam­ 
panjaan, mutta ehdokas ei lä­ 
heskään aina seurannut neu­ 
voja esim. imagon kohennus­ 
tempuista. Ehkä tämä oli hä­ 
nen vaalivoittonsa syitä. 

Yli 20 kirjaa ja paljon muu­ 
ta julkaissut Lehtinen kirjoittaa 
tietenkin vetävästi. Päiväkirjan 
aitoudesta ei ole takeita, mut­ 
ta uskottavuutta lisää se, että 
hän on päästänyt julkisuuteen 
myös virheelliseksi osoittautu­ 
neita arvioitaan. 

Jyrki Vesikansa 

Nysse tuli - ja 
on tullut jo 
puoli vuosi­ 
sataa 
Jarmo Peltola: Onnikoita ja 
rollikoita. Viisi vuosikym­ 
mentä (1948 -1998) kunnal­ 
lista joukkoliikennettä Tam­ 
pereella. Julk.: Tampereen 
kaupungin liikennelaitos. 
Jyväskylä 1998. 351 s. 

■ Vuosina 1988 ja 1990 julkai­ 
sivat Helsingin ja Turun kun­ 
nalliset liikennelaitokset sata­ 
vuotishistoriansa, joiden kir­ 
joittajina olivat Timo Herranen 
Helsingin ja Marita Söderström 
Turun osalta. Vuonna 1998 tuli 
Tampereen kaupungin liiken­ 
nelaitos kolmantena perässä 
julkaisemalla oman 50-vuotis­ 
historiansa, jonka on kirjoitta- 

nutjarmo Peltola. Kuten kah­ 
dessa aiemmassa teoksessa, 
myös tällä kertaa on asialla yli­ 
opistokoulutettu ammattihisto­ 
rioitsija, ja jälki on jälleen sen 
mukaista. Tutkimuksen teettä­ 
jää voi onnitella onnistunees­ 
ta kirjoittajavalinnasta. 

Peltolalla on esityksessään 
"sarjan" kahden aiemman 
teoksen tapaan yhteiskuntahis­ 
toriallinen tutkimusote. Tekijän 
pyrkimys sitoa bussiliikenteen 
vaiheet tiiviisti Tampereen 
kaupunki- ja yhteiskuntakehi­ 
tykseen näkyy myös alku- ja 
päätöslukujen välissä olevien 
päälukujen otsikoissa. Puhe on 
ensin kasvavan teollisuuskau­ 
pungin ja sen jälkeen henki­ 
löautoistumisen sekä uusien 
lähiöiden ajasta, joita seuraa 
savupiipputeollisuuden katoa­ 
misen ja väestön lisääntymisen 
aika. Näin lähtien Peltola kul­ 
jettaa TKL:n vaiheet laitoksen 
synnystä ja noususta nykytilan­ 
teeseen, jonka päällimmäisenä 
ilmiönä on matkustajamäärien 
väheneminen. Tutkimuksen 
lähtökohtia ovat Tampereen 
maantiede, kaupungin sijoittu­ 
minen kapealle kannakselle, 
sekä tehtaiden ja työntekijöi­ 
den asuntojen välinen etäisyys, 
sittemmin esikaupunkirakenta­ 
misen ja väestökehityksen yh­ 
teys julkisen liikenteen tarpee­ 
seen samoin kuin kunnallispo­ 
litiikka. 

Tarkastellessaan Tampereen 
joukkoliikennehankkeiden 
syntyvaiheita 1900-luvun alus­ 
sa Peltola listaa eräitä edelly­ 
tyksiä kaupunkien joukkolii­ 
kenteelle. Väestömäärän tuli 
olla tarpeeksi suuri, ja asukkai­ 
den riittävän varakkaita mak­ 
saakseen lippunsa, minkä li­ 
säksi kaupunkialueen tuli olla 
niin laaja ja etäisyyksien riittä- 

vän pitkiä, jotta joukkoliiken­ 
ne koettaisiin välttämättömäk­ 
si. Peltola muistuttaa, että Tam­ 
pereen teollinen luonne asetti 
kaupungin joukkoliikenteen 
kehitykselle omat reunaehton­ 
sa. Nopea teollistuminen ja 
väestönkasvu edellyttivät jouk­ 
koliikennejärjestelmien raken­ 
tamista, mitä taasen työväestön 
suuri osuus väestöstä hidasti. 
Väestön määrä yhdistettynä 
vähävaraisen työväestön suu­ 
reen osuuteen merkitsivät 
Tampereelle huomattavasti 
heikompia edellytyksiä jouk­ 
koliikenteen järjestämiselle 
verrattuna Helsingin, Turun ja 
Viipurin olosuhteisiin. Vasta 
1920-luvulla, jolloin Tampe­ 
reella oli noin 50 000 asukas­ 
ta, se oli suhteessa joukkolii­ 
kenteeseen samalla tasolla 
kuin esimerkiksi Helsinki oli 
ollut jo 1900-luvun taitteessa. 

Kaksikymmenluvun puoli­ 
välissä Tampere hylkäsi lopul­ 
lisesti pitkään vireillä olleen 
raitioliikennehankkeensa, jon­ 
ka vaiheet Peltola kuvaa tar­ 
kasti. Kaupungissa alkoi bus­ 
siliikenne, aluksi yksityisten lii­ 
kennöitsijöiden toimesta, ja 
vuodesta 1948 lähtien Helsin­ 
gin ja Turun sekä kolmikym­ 
menluvun Viipurin esimerkki­ 
en mukaisesti kunnallisen lii­ 
kennelaitoksen voimin. Yksi­ 
tyisten liikennöitsijöiden osuus 
Tampereen paikallisliikentees­ 
tä väheni tämän jälkeen nope­ 
asti, kunnes TKL hoiti koko lii­ 
kenteen. 

Liikennelaitoksen aloittaes­ 
sa Tampereella oli noin 
100 000 asukasta. Joukkolii­ 
kenteen keskitetty hoitaminen 
ei enää ollut mahdollista ilman 
riittävän laajaa reittiverkostoa 
ja koordinoitua liikennesuun­ 
nittelua. Tarvittiin myös riittä- 
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västi pääomia, ja rahan kun­ 
nalliseen yritykseen toivat joko 
matkustajat tai veronmaksajat 
liikenteen kannattavuudesta 
riippuen. Tampere oli merkit­ 
tävä metalli- ja tekstiiliteolli­ 
suuskaupunki. Niinpä sen 
väestömäärän kasvu, alueen 
laajeneminen ja väestön elin­ 
tason nousu muodostivat yh­ 
tälön, jonka ratkaisuna oli 
uusien asuma-alueiden ja 
asuntojen rakentaminen, Pelto­ 
la muistuttaa. Edellytykset lii­ 
kennelaitoksen toiminnalle oli­ 
vat oivalliset. 

Peltola kuvaa bussiliikenne­ 
toiminnan siirtymisen yksityi­ 
siltä kaupungille huolellisesti 
ja tuo samalla esiin johdinau­ 
tojen, "rollikoiden", huomatta­ 
van merkityksen liikennesuun­ 
nittelussa ja käytännön liiken­ 
nöinnissä sotavuosien jälkeen. 
Trolleybusseja oli Tampereel­ 
la suhteellisesti ottaen huomat­ 
tavasti enemmän kuin Helsin­ 
gissä. Vähitellen kuitenkin die­ 
selbussit, "onnikat", ottivat 
paikkansa kaupungin johtava­ 
na ja sittemmin, 1970-luvulla, 
ainoana bussikalustona. Kau­ 
pungin kasvun myötä liikenne­ 
laitoksen linjaverkosto laajeni 
huomattavasti 1950-luvun alus­ 
ta 1960-luvun puoliväliin: lin­ 
jakilometrien maara nousi 
54:stä yli 200:een, mistä kehi­ 
tys jatkui jo maltillisemmin. 

Viisikymmenluvulta lähtien 
keskustelun aiheiksi nousivat 
TKL:n tariffit ja koko joukko­ 
liikenteen rahoitusjärjestelmä. 
Kysymys oli ennen muuta 
kunnallispoliittinen, ja Peltola 
tuokin esiin eri puolueiden toi­ 
met joukkoliikenneasioissa. 
Voimakkaimmin kunnallista lii­ 
kennelaitosta puolsivat kan­ 
sandemokraatit, kun taas oi­ 
keisto suhtautui siihen nih- 

keimmin. Monesti rintamalin­ 
jat kuitenkin sekoittuivat ja 
niinpä esimerkiksi yksi liiken­ 
nelaitoksen merkittävimmistä 
rakentajista oli kokoomukseen 
lukeutunut apulaiskaupungin­ 
johtaja Heikki Hermonen. So­ 
sialidemokraatit, jotka tukivat 
itsekannattavaa, mutta kunnal­ 
lista liikennelaitosta, etsivät 
kumppaninsa tilanteen mu­ 
kaan. Laajentaessaan liikenne­ 
laitosta he liittoutuivat kansan­ 
demokraattien kanssa, mutta 
puolustivat sen sijaan TKL:n 
itsekannattavuuteen tähdän­ 
nyttä tariffipolitiikkaa yhdessä 
kokoomuksen kanssa. 

Kuusikymmenluvulta 1980- 
luvun puoliväliin Tampereen 
kaupunkialue laajeni huomat­ 
tavasti ja samalla lisääntyivät 
reippaasti myös matkustaja­ 
määrät. Matkustajia ei silti ol­ 
lut riittävästi lisääntyneisiin lin­ 
jakilometreihin nähden, ja niin 
TKL alkoi tuottaa tappiota. Tä­ 
män kehityksen myötä val­ 
tuusto päätti vuonna 1974 luo­ 
pua laitoksen itsekannatta­ 
vuusperiaatteesta. Subvention 
katoksi määrättiin 33 prosent­ 
tia, ja niinpä tariffikorotukset 
jatkuivat. 

Viimeisten vuosikymmen­ 
ten aikana, jolloin perinteinen, 
Tampereen keskikaupungilla 
sijainnut teollisuus on menet­ 
tänyt asemiaan tai siirtynyt esi­ 
kaupunkien teollisuusalueille, 
TKL on joutunut uusien haas­ 
teiden eteen. Yksi niistä oli tie­ 
tenkin yksityisautoilun voima­ 
kas lisääntyminen. Lisäksi teol­ 
lisuuden sijaintia ei useinkaan 
huomioitu uusia esikaupunki­ 
alueita rakennettaessa, millä 
oli niinikään vaikutuksensa 
paikallisliikenteelle. Kaupunki­ 
ja liikennesuunnittelulle oli ja 
on edelleen sijansa. 

Peltolan tarkastelussa ovat 
myös itse bussit, TKL:n siniset, 
jotka saivat matkan varrella 
lempinimen "Nysse" kaupun­ 
kilaisten liian pitkäksi veny­ 
neen odottelun jälkeen pysä­ 
keillä esittämästä helpottu­ 
neesta huudahduksesta "Nyt se 
tulee!". Peltola selvittää kalus­ 
tohankinnat uusiin nivel- ja te­ 
libusseihin asti ja sitoo kehi­ 
tyksen kuten pitääkin liiken­ 
teen kannattavuuteen, matkus­ 
tajamääriin, linjojen kuormi­ 
tukseen ja reitistön laajentumi­ 
seen. 

Peltola suorittaa myös kiin­ 
toisaa vertailua Tampereen ja 
Helsingin liikennelaitosten vä­ 
lillä. Kaupunkien erilainen 
maantieteellinen rakenne, väes­ 
tömäärä ja pinta-ala ovat mer­ 
kinneet TKL:n ja HKL:n toimin­ 
taan monia eroja, jotka tekijä 
tuo esiin mm. linjaston kannat­ 
tavuuden osalta. Lisäksi tekijä 
ottaa erikoistarkasteluun eräitä 
Tampereen lähiöitä, joiden 
kautta hän käsittelee paikallis­ 
liikennettä asukkaiden kannal­ 
ta ja yhteiskunnallisena palve­ 
luna. Esillä ovat myös vuosien 
varrella esiintyneet pohdiskelut 
kunnallisesta paikallisliikenne­ 
osakeyhtiöstä. 

Viimeisten vuosikymmen­ 
ten osalta tekijä selvittää myös 
sinisillä busseilla tehtyjen mat­ 
kojen määrällistä kehitystä 
suhteessa taloudellisten lama­ 
ja nousukausien vaihteluihin 
sekä tamperelaisten laajentu­ 
vaan muuttoon kaupunkiin 
kiinni kasvaneisiin naapuri­ 
kuntiin. Havainnot ovat kiin­ 
toisia. Esimerkiksi lamakausien 
vaikutus paikallisbussimatkus­ 
tamiseen on ollut varsin vaih­ 
televaa. Tutkimuksensa lopus­ 
sa Peltola pohtii laajasti paikal­ 
lisbussiliikenteen merkitystä 
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kaupunkisuunnittelussa ja yh­ 
teiskuntapolitiikassa ja tuo 
esiin kiintoisia ajatuksia niin 
poliitikkojen ja alan virkamies­ 
ten kuin lukijankin pohditta­ 
vaksi. 

Teoksessa on useita linjas­ 
tokarttoja, 19 taulukkoa ja 47 
diagrammia, jotka tarjoavat lu­ 
kijalle runsaan määrän tietoa 
tiiviissä muodossa. Jälkimmäi­ 
sistä tosin jotkut ovat hieman 
vaikeaselkoisia. Tutkimuksen 
rakenne on onnistunut ja läh­ 
depohja vankka. Käytetyistä 
arkistolähteistä ja aiemmasta 
tutkimuksesta käy esiin tekijän 
lähtökohta tarkastella tutki­ 
muskohdettaan osana Tampe- 

reen yleistä kehitystä. Teoksen 
kuvitus on onnistunutta ja tuo 
elävästi esiin tamperelaista 
kaupunkimaisemaa ja elämän­ 
menoa vuosikymmenten var­ 
relta samoin kuin myös TKL:n 
bussikaluston ja kaupungin 
yleisen liikennekulttuurin ke­ 
hityksen. Perusteellisesta liite­ 
osasta on mainittava erikoisuu­ 
tena taulukko, jossa on esitel­ 
ty TKL:n historian jokainen 
bussi ja sen elinkaari laitoksen 
palveluksessa. 

Tässä yhteydessä on todet­ 
tava, että Peltolan teosta täy­ 
dentää juuri kaluston osalta 
Timo Lehtosen ja Kimmo Pyr­ 
hösen toimittama ja niinikään 

vuonna 1998 ilmestynyt kuva­ 
teos Tampereen siniset bussit. 
Siinä "nysset" esitellään malli 
mallilta alkuaikojen pienistä 
puukoriautoista tämän päivän 
lähes ylellisiin kaupunkibus­ 
seihin, joiden ulkomaalaukses­ 
sa valkoisesta on tosin tullut 
vanhan perinteen vastaisesti 
lähes tulkoon bussien pääväri. 

Jarmo Peltolan teos on 
vankkaa historiankirjoitusta ja 
tarjoaa oman aiheensa kautta 
aimo annoksen Tampereen 
historiaa päättyvältä 1900-lu­ 
vulta. 

Erkki Vasara 
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