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ESIPUHE  

Tielaitos viettaä ympäristövuottaan  tunnuksella "Tielaitos kestävällä tiellä" 
työn merkeissä. 

Toukokuussa  1996  valmistui  kolmas ympäristöpolitiikkamme,  joka sisälsi 
myös ympäristöpäämäärät vuoteen  2005.  Aikaisempaan verrattuna suurin 
muutos  on se,  että laadintaprosessissa  on  ollut mukana entistä laajempi jouk-
ko myös yhteistyöosapuolia. Samoin tiepiirit  ja  muut Tielaitoksen yksiköt 
ovat osallistuneet laadintaprosessiin entistä tiiviimmin.  

Osa valmisteluprosessia ja  vuorovaikutusta oli maaliskuussa Helsingissä jär-
jestetty juhlaseminaari. Tähän osallistui noin  300 yhteistyökumppanien  ja si-
dosryhmien  edustajaa sekä tielaitoslaista. 

Tämä julkaisu sisältää juhlaseminaarissa politiikka  ja  päämäärät -luonnok-
sesta esitetyt kommentit sekä monipuoliset esitelmät, jotka laajensivat käsi-
tystämme tiestä  ja  liikenteestä kulttuurin osana.  

Tien  ja  liikenteen sovittaminen ympäristöön  ja  yhteiskunnan muihin toimin-
toihin vaatii taitoa  ja hienovaraisuutta.  Toivomme seuraavilla sivuilla esitet-
tyjen ajatusten itävän tiellä vaikuttamisesta vuorovaikutukseen. 

Helsingissä kesäkuussa  1996 

Tielaitos 
Tienpidon  suunnittelu 



4 	 Tienpidon ympäristöhaasteet  ja  Tielaitoksen toimintalinjat  
SISÄLTÖ 

Sisältö  4 

1  AVAUS  7 

2 TIELA1TOKSEN YMPÄ1USTÖPOLITIIKKALUONNOS  9 

2.1 	Onko tarkistaminen myös muuttumista  9 
2.2 	Ympäristöpolitiikkaluonnos 10 
2.3 	Ympäristöpäämäärät 11 
2.4 	Ympäristön toimenpideohjelma  1997  -  2000 13 

3  NÄKÖKOHTIA TIELAITOKSEN YMPÄRISTÖ- 
POLITIIKASTA  14 

4  TAVOITTEIDEN SAAVUTTAMINEN  ON  MAHDOLLISTA  17 

5  ASENNE  ON  MUUTTUNUT  19 

6  HAASTEITA RIITTÄÄ  21 

7 TIELAITOKSEN YMPÄRISTÖPOLITIIKKA  JA  YMPÄRISTÖ- 
PÄÄMAARAT 23 

8 MAARAKENNUSURAKOITSIJAN  AJATUKSIA YMPÄRISTÖ- 
SUOJELUSTA  25 

9  YMPÄRISTÖ  ON  TÄRKEÄ  28 

10 TIENPIDON YMPÄRISTÖHAASTEET  JA  TIELAITOKSEN 
TOIMINTAUNJAT  30 

11 KOMMENTTIPUHEENVUOROT  32 

12  IHMISEN AIHEUTTAMA ILMASTONMUUTOS  39 

12.1  Ilmasto-ongelma  39 
12.2 Mallilaskelmia  ihmisen teollisen toiminnan ilmastollisesta 

vaikutuksesta  39 
12.3  Epävarmuustekijöitä ilmastomalleissa  44 
12.4  Yhteenveto  44 

13 	LUONNON MONIMUOTOISUUS  47 

13.1  Liikenteen suorat vaikutukset  47 
13.2 Tienpidon  vaikutukset  48 
13.3 Tieluiskat  luonnon monimuotoisuuden säilyttämisessä  50 
13.4 Tielaitoksen ympäristöpolitiikka  51 



Tienpidon ympäristöhaasteet  ja  Tielaitoksen toimintalinjat 
	 5 

SISALTO  

14 RAKENNETTU YMPÄRISTÖ -  TIE  PAIKKANA  JA  
TILANA 	 55 

15 
 

TIE JA  IHMISKÄSITYS 	 63 

15.1 Erottautuminen  ja  samaistuminen  63 
15.2  Rationalistinen  ihmiskäsitys  64 
15.3  Holistinen  ihmiskäsitys  64 
15.4  Yhteisöllisyys  66 
15.5  Tienrakennus  ihmisen olemisen muokkauksena  67 
15.6 Tien  ja  tieympäristön  symboliset merkitykset  67 
15.7  Tienrakentaja  sosiaaliseen kamppailuun osallistujana  68 

16 ESTETUKKA  TULEE TIELLE - TIEN ESTETIIKASTA 	71 

16.1 Tien  merkitykset  72 
16.2 Tiensuunnittelu  73 
16.3  Millainen  on  hyvä  tie? 75 
16.4  Mistä tarkkaillaan, miksi kuljetaan?  76 
16.5 Tieja  taide  77 
16.6 Tienpitäjän  vastuu  79 



Tienpidon ympäristöhaasteet  ja  Tielaitoksen toimintalinjat 	 7  
AVAUS  

1 TIENPIDON YMPÄRISTÖHAASTEET JA TIELAITOK
-SEN TOIMINTALINJAT -JUHLASEMINAARI  

Liikenneministeri Tuula Linnainmaa 

Maamme liikennejärjestelmä rakentuu suurelta osin tieliikenteen varaan. Sik-
si  on  luonnollista, että kasvanut huoli liikenteen ympäristövaikutuksista  ja 

 kritiikin kärki  on  kohdistunut tieliikenteeseen. 

Tämä ei ole pelkästään suomalainen ilmiö. Muuallakin Euroopan unionissa 
koetaan liikenteen  ja  erityisesti tieliikenteen ongelmat, ruuhkat, pakokaasu-
päästöt, melu  ja  energiankulutus vakavina uhkina yhteiskuntien toimivuudel-
le  ja kestävälle  kehitykselle. Ratkaisuja etsitään liikennemuotojen yhteistyös-
tä, rautateiden  ja kanavaliikenteen  kehittämisestä  ja  taloudellisen ohjauksen 
kautta. 

Euroopan liikennekysymysten laaja  ja  tuorein tarkastelu  on ns.  vihreä kirja. 
 Se on liikennekomissaari Neil  Kinnockin toimeksiannosta laadittu selvitys 

siitä, miten kunkin liikennemuodon maksettavaksi saatetaan siitä aiheutuvat 
yhteiskunnalliset kokonaiskustannukset. Tämä "ulkoisten kustannusten  si-
säistäminen"  tarkoittaa ainakin sitä, että kaupunkien autoliikenteen pitäisi 
yleisesti maksaa nykyistä enemmän.  Sen  sijaan  haja-asutusalueella asuvien 
autoilijoiden kustannustasoa selvitys pitää  jo  nyt suurin piirtein oikeana. 

Päteekö  tällainen arvio myös Suomessa,  on  sitten toinen asia. Keski-Euroo-
pan liikenneongelmat  ja  liikenteen aiheuttamat ympäristöongelmat ovat ai-
van toista luokkaa kuin täällä. Meillä ei ole tuntikausia kestäviä ruuhkia  ja 
liikennemäärät  ovat pieniä.  On  sanottu, että "Suomessa pitäisi saada aikaan 
vapaaehtoisesti sellainen liikennepoliittinen muutos, joka muissa maissa  on 

 pakko toteuttaa". Viittaan tässä erityisesti tehtyihin selvityksiin henkilökulje
-tusten järkeistärnisestä.  

Meidän yhteisenä kansallisena tavoitteenamme  on  säilyttää ympäristömme 
puhtaus  ja  kauneus. Monessa muussa maassa  se on  mandotonta. Olosuh-
teemme ovat muista poikkeavat  ja  pohjoinen luontomme  on  herkkä 
häiriöille. 

Liikenteen  ja sen ympäristövaikutusten  ongelmia ovat pitkät matkat  ja harva 
yhdyskuntarakenne.  Raskaat julkisen liikenteen järjestelmät tulevat täällä hy-
vin kalliiksi. Suomessa talvi  on  pitkä  ja  routa ulottuu syvälle. Suolan käyttö 
liukkauden estämiseksi vaatii erityisiä toimia, jotta pohjavesiä voidaan sa-
malla suojella. 

Liikenteestä johtavien ympäristöhaittojen vähentämiseksi meidän  on  kehitet- 
tävä omiin oloihimme sopivat keinot. Tätä liikenneministeriö  on  hahmotta- 
nut vuoden  1994 toimenpideohjelmassaan.  Siinä määritellään niitä keinoja, 
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joilla vuoteen  2000  mennessä siirrytään  kehityspolulle,  jolla "vähennetään 
pitkällä tähtäyksellä liikenteen ympäristöhaittoja  nykytasolta".  

Tämän  toimenpideohjelman  toteutumista  on  juuri selvitetty ensimmäisen 
vuoden  seurannalla.  Seurannan perusteella voimme todeta, että ministeriön 
hallinnonalalla  on  monia  ympäristötoimia  toteutettu  varsin  tehokkaasti. 

 Näyttä  siltä, että useat  toimenpideohjelman päätavoitteet  saavutetaan pääpiir-
teittäin vuoteen  2000  mennessä. 

Yleisten teiden  tienpidosta  vastaa  Tielaitos.  Se on  keskeinen  liikennealan  toi
-mija.  Sula  on  erittäin suuri vastuu tieliikenteen  ja tienpidon ympäristövaiku-

tuksista.  On  enemmän kuin tarkoituksenmukaista, että  Tielaitos  kiinnittää 
asiaan  erityishuomiota  tänä  ympäristövuotenaan. 
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2  TIELAITOKSEN YMPÄRISTÖPOLITIIKKALUONNOS  

Arkkitehti  Anders HH  Jansson 
Tielaitos, kehiuämiskeskus  

Kun Tielaitoksen ympäristöpolitiikasta  1992  päätettiin, päätettiin samalla  et-
ta  se  tarkistetaan vuonna  1996.  Päätös tehtiin siinä toiveessa, että käsitykset 
laitoksen toiminnan merkityksestä ympäristölle  ja  siitä, minkälaisia haasteita 
ympäristoasiat Tielaitokselle asettavat, ehtisivät neljässä vuodessa täsmentyä 

 ja konkretisoitua.  

2.1  Onko tarkistaminen myös muuttamista? 

Ympäristöpolitiikan tarkistaminen käynnistyi vuoden  1994  alussa. Maailma 
ei ollut  kovin  paljon muuttunut, eikä tiedon tasomme olennaisesti parantu-
nut. Nyt, kun tarkistaminen alkaa olla lopuillaan, emme varmaankaan ole  ko-
vin  paljon vuotta  1994  viisaampia. Sille, joka  on  tätä tarkistustyötä läheltä 
seurannut, saattaa  tulla  epäilys että ainoa, mikä tarkistuksessa löytyy,  on  uusi 
tapa piilottaa ristiriitaisia tavoitteita ympäripyöreisiin lauselmiin.  

Jos  katsomme  tie-  ja vesirakennuslaitoksen toimintaperiaatteisiin  ympäristön 
hoidossa vuodelta  1982,  tämäkään teksti ei niin  kovin  paljon poikkea siitä, 
mistä tänä vuonna puhumrne: 

"Tienpitotoiminnassa  kiinnitetään ympäristöä  ja  luontoa koskeviin asioihin 
huomiota  ja  toimitaan aktiivisesti ympäristöarvojen korostamiseksi. Ympä-
ristöön kohdistuvat haitat pyritään estämään, poistamaan  tai  pitämään lievi-
nä. Toiminta  on  jatkuvaa, kaikkia toimialojaja organisaatiotasoja koskevaa." 

Jopa politiikkatekstien sivumäärä  on  suurin piirtein pysynyt samana noin  10 
sivuna; kirjasinkoko on  välillä vaihdellut. 

Tekstien olennainen samankaltaisuus osoittaa oikeastaan  sen,  minkä muuten-
kin tiedämme: ympäristöongelmat ovat aivan varmasti melkolailla samat 
kuin silloin, ei Tielaitos ole puolessatoista vuosikymmenessä ehtinyt muuttua 

 kovin  paljon, eivätkä Tielaitoksen käytössä olevat keinot ole muuttuneet juu-
ri mitenkään, paitsi että vesirakentaminen  on  jäänyt pois. Tielaitos suunnitte-
lee, rakentaa  ja  pitää yllä yleisiä teitä. 

Mikä sitten  on  muuttunut vuodesta  1982 tai  vuodesta  1992  vuoteen  1996? 
 Sana "pyritään"  on  liki kokonaan poistettu  ja  nyt pyristelemme passiivimuo-

doista eroon. Politiikka  on  saanut seurakseen vuoden  2005  päämäärät  ja  te-
keillä  on  vuosien  1997-2000 toimenpideohjelma.  Mutta ehkä suurin muutos 

 on  politiikan takana, eli siinä, että ympäristöpolitiikan tekoon  on  tullut  yhä 
laajempi joukko yhteistyöosapuolia  ja tiepiirit ja  muut laitoksen yksiköt osal-
listuvat siihen yhä tiiviimmin. 
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Tiepiirien  osallistumisen taustalla  on  myös  se,  että niillä kaikilla  on  omat 
ympäristöpolitiikkansa  ja toimenpideohjelmansa.  Päämäärät  ja  lauseet ovat 
aina toistensa kaltaiset, mutta tänä päivänä ne ehkä edustavat toisenlaista tie-
toisuutta siitä, mitä lausumilla oikein tarkoitetaan  ja  mitä niistä seuraa.  

2.2  Ympäristöpolitiikkaluonnos  

On  heti sanottava, että politiikkaluonnoksemme ensimmäisen lausuman to-
dellinen sisältö ei suinkaan ole selvä: 

"Tielaitoksen  toimintaa  ja  toiminnan kehittämistä ohjaavat kestävän kehityk-
sen periaatteet. Tienpitäjänä Tielaitos vastaa tienpidon  ja  osaltaan tieliiken-
teen ympäristövaikutuksista."  

En  aio tässä syventyä kestävän kehityksen käsitteen ristiriitoihin. Juuri risti-
riitaisuutensa takia  se  tietysti sopii aika hyvin johdannoksi tämäntapaisen lai-
toksen ympäristöpolitiikalle. Tinkimätön ekologisen kestävyyden linja ei var-
maankaan voi edellyttää muuta kuin autoliikenteen  ja tienpidon  pikaista lo-
pettamista,  sillä  ainakin nykyisessä muodossaan ne ovat juuri meidän tuhlai-
levasti kuluttavan  ja ylenpaittisesti jätteitään ja päästöjään levittelevän  yh-
teiskuntamme tyypillisimpiä ilmiöitä. Tielaitos palvelee tätä yhteiskuntaam-
me, eikä  sillä  juuri toista vaihtoehtoa ole. 

Politiikkaluonnoksen  muissa lausumissa ei ole samanlaista ristiriidan hen-
keä. Niiden  on  tarkoitus ohjata Tielaitoksen kehittämistä  ja  mandolliset risti-
riidat syntyvät,  jos  ovat syntyäkseen, siitä, miten tämä kehittäminen sitten 
onnistuu. 

"Tielaitos  kehittää liikennejärjestelmän suunnittelua laajassa yhteistyössä eri 
osapuolten kanssa. Tavoitteena  on liikennejärjestelmän  ja  ympäristön välinen 
vuorovaikutus, joka tukee kestävää alue-  ja yhdyskuntarakennetta. 

Parannettavat  ja  uudet tiet sovitetaan ympäristöön, tavoitteena turvallinen, 
toimiva  ja  kaunis kokonaisuus.'t  

On  esitetty, että liikennejärjestelmän tavoitteena voi olla kestävä liikkuvuus. 
Politiikkaluonnoksessa  on  valittu tavoitteeksi kestävän alue-  ja  yhdyskunta-
rakenteen tukeminen,  sillä  liikkuvuuden erottaminen omaksi kestävyyden 
kohteekseen olisi juuri sitä samaa yhteiskunnan eri sektoreiden eristämistä 
toisistaan, mistä yritämme kaikin keinoin päästä eroon. Olemme nähneet, mi-
hin sektorien väliset muurit  ja  yhdyskuntien toimintojen erottelu  on  johtanut. 
Tämän päivän liikkuvuutemme ei ole kestävää.  Sen  saattaminen kestävälle 
pohjalle edellyttää hyvin laajaa  en  alojen toimien välistä vuorovaikutusta 

Teiden sovittaminen ympäristöön  on Tielaitoksen  perinteistä osaamista,  jota 
 ei korkealentoisimmassakaan tavoiteasettelussa saa unohtaa.  On  sanottu, että 
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osaamme tehdä maaseudun teitä aika hyvin, mutta  kaupunkiväyliä  heikom-
min.  

"Tielaitos  kehittää ympäristöasioiden  hallintajärjestelmää.  Rakentamisessa  ja 
 kunnossapidossa  sovelletaan  ja  kehitetään ympäristön kannalta parasta talou-

dellisesti käytettävissä olevaa tekniikkaa.  

Tielaitos  seuraa  ja  arvioi toimintansa laatua  ja sen  vaikutuksia ympäristöön, 
sekä kertoo toiminnan tuloksista yleisölle  ja  viranomaisille. Laitos kehittää 

 arvioitten  perusteella toimintaansa jatkuvasti."  

Hallintajärjestelmä  ja  jatkuva kehittäminen ovat uudemman ajan iskulausei-
ta, kuten  on  niin sanottu  EVABAT,  eli  paras  taloudellisesti käyttökelpoinen 
tekniikka.  Hallintajärjestelmästä  on  helppo tehdä  paperihallintaa  ja  EVABA-
Tista vanhentuneessa,  mutta  halvassa,  tekniikassa pysymisen tekosyy.  Teko- 
syiden torjumiseen käytämme seurantaa, arviointia  ja  julkisuutta. 

Yleensä  se  ihminen, joka työstä vastaa, ei myöskään kauaa jaksa  puuhastella 
paperijärjestelmien  kanssa. Luotamme siihen, että  hallintajärjestelmästä  tulee 
aikaa myöten tehokas, koska  vain  siten  se  todella palvelee sitä, jonka  ympä-
ristöhallinnasta  on  kyse. 

"Jokainen  tielaitoslainen  vastaa siitä, että  ympäristötavoitteet  ja  -velvoitteet 
toteutuvat hänen oman toimintansa osalta. Laitos kouluttaa, opastaa  ja  kan-
nustaa  henkilöstöään  toimimaan ympäristön, terveyden, turvallisuuden  ja  ta-
louden kannalta vastuullisella tavalla."  

Eli  kuten  1982  sanottiin, "toiminta  on  jatkuvaa, kaikkia  toimialoja  ja  organi-
saatiotasoja  koskevaa", mutta alat  ja  tasot ovat vaihtuneet henkilöiksi. Tämä 

 on  tietysti ympäristöasioiden  hallinnan  kannalta ratkaiseva kohta, siksi  se on 
 aika juhlallisesti sanottu. Laitos muuttaa organisaatiotaan, tasot  ja  tehtäväku-

vaukset  muuttuvat, mutta vastuun kantaa aina joku ihminen, joka tekee  tai 
 tekemisestä päättää  

2.3  Ympäristöpäämäärät  2005  

Ympäristöpolitiikan pohjalta  on  muodostettu päämäärien  2005  joukko. Yh-
teensä näitä päämääriä  on 25.  Kestävän kehityksen  johtolauseeseen  päämää-
riä ei ole liitetty, koska itse  politiikanhan  pitäisi olla tämän  johtolauseen 

 toteuttamista. 

Päämäärät eivät tietenkään vielä ole  kovin  lähellä käytännön toteuttamista, 
mutta niiden tarkoituksena  on  osoittaa ne suunnat, joihin  toteutuksella  tähdä-
tään. Päämääriä  muotoiltaessa  on  erityisesti haettu  Tielaitoksen  toiminnan 
mandollisuuksia  ja  rajoja  -  mihin laitos itse voi vaikuttaa  ja  mitkä vaikutuk-
set ovat yhteistyössä saavutettavissa.  
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Vuoden  1982  ympäristöpolitiikan  saatesanoissa  toivottiin ympäristön hoidon 
merkityksen korostamista  sillä,  "että piirien maisemanhoidon  valvojien  toi-
mia muutettaisiin mandollisuuksien mukaan  päätoimisiksi".  Hieman liioitel-
len voi sanoa että nykyisessä,  ja  etenkin tulevassa  Tielaitoksessa,  jokainen  on 

 oman työnsä päätoiminen  ympäristönhoidon  valvoja, niin kuin hänen tulee 
valvoa muidenkin  laatujen  toteutumista työssään  -  terveyden, turvallisuuden 

 ja  taloudellisuuden.  

2.4  Ympäristön  toimenpideohjelma  1997-2000  

Päämäärien selvittämisen jälkeen alkoi  toimenpideohjelman  1997-2000  laa-
dinta vuodenvaihteessa. Ensimmäinen luonnos saatiin kokoon helmikuun 
alussa  ja  maaliskuussa  työstettiin  noin kolmatta luonnosta.  Toimenpidekoko-
naisuuksia  on  kirjattu hieman yli  230.  

Tietuotantoliikelaitosta  ei vielä ole olemassa. Meitä  on  askarruttanut, pitääkö 
sille nyt luetella  ympäristötoimia,  vai tulisiko  sen  normaalein  liiketaloudelli-
sin perustein myöhemmin määritellä, mitä  se  oikein  ympäristöpolitiikallaan 

 tarkoittaa. Ratkaisuksi valitsimme molemmat vaihtoehdot. Tietoisina siitä, 
että kyseinen laitos aivan varmasti joutuu tekemään omat  määrittelynsä, kir-
jasimme  kuitenkin  sen  kohdalle niitä toimia, jotka näemme keskeisiksi, jotta 

 sillä  olisivat ympäristöasiat hallinnassa. 

Valtakunnallinen  ja  alueellinen  tiehallinto  kantavat vastuun  tienpidosta.  Sii-
nä mielessä  koko  politiikka, päämäärät  ja  toimenpiteet kohdistuvat  tiehallin

-nolle.  Tienpitäjä  on  vastuussa myös siitä, mitä  tuottajalta  hankkii  ja  millaisin 
ehdoin.  
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3  NÄKÖKOHTIA TIELAITOKSEN YMPÄRISTÖ- 
POLITIIKASTA 

Kansliapäällikkö Juhani Korpela 
Liikenneministeriö 

Tielaitos  on  ollut aktiivinen  ja  aloitteellinen ympäristöasioissa. Tielaitoksella 
 on  ollut kirjoitettu ympäristöpolitiikka vuodesta  1982. 

Tielaitoksen  ympäristöpolitiikan kolmannessa versiossa näkyy vuosien var -
rella hankittu tieto ympäristökuormituksesta, vaikutuksista  ja torjuntakei

-noista. Tehdyt ympäristötilaselvitykset ovat luoneet pohjan ongelmien tun-
nistamiselle  ja  toiminnan suunnittelulle. Samoin näkyvät yhteiskuntapolitii

-kassa  tapahtuneet painotusten muutokset. Tarvitaan paitsi hyviä teitä myös 
puhdasta  ja  turvallista ympäristöä. 

Tielaitoksen ympäristöpolitiikka  yhdistyy ministeriön ympäristöpolitiikkaan. 
Molemmat ovat  osa  yleistä yhteiskunnan kehittämistä. Ympäristötavoitteiden 
saavuttamista edistää myös  se,  että usein liikenneturvallisuus-  ja ympäristöta-
voifleet  edellyttävät samanlaisia toimenpiteitä.  

Monet ympäristövaikutukset -  saavutettavissa olevat hyödyt  ja  haittojen estä-
minen - edellyttävät eri hallinnontasojen  ja  yhteiskunnan sektoreiden yhteis-
työtä. Tarvitaan toimien yhteensovittamista siten, että kokonaisuus Euroopan 
unionin tasolta paikallistasolle toimii.  On  tunnettava päämäärät  ja  toimenpi-
teiden vaikutukset sekä pystyttävä yhteistyössä sopimaan tarvittavista kei-
noista. Tässä suhteessa  on  viime vuosina edistytty merkittävästi. 

Tietämyksen lisääntyminen  on  seurausta aktiivisesta panostamisesta tutki-
mus-  ja selvitystoimintaan,  mutta myös hallinnolliseen kehittämiseen. Suun-
nitteluprosesseja  ja tuotantotapoja  on  muutettu. Erityisesti ympäristövaiku

-tusten  arviointi tiehankkeissa  on  ollut Tielaitoksen kehittämisen kohteena  en-
sin  vapaaehtoisena  ja  myöhemmin lainsäädännön tuella.  Se on  lisännyt eri 
vaihtoehtojen tarkastelua, vaikutusten tunnistamista  ja  eri tahojen mandolli-
suuksia osallistua suunnitteluprosessiin. Toiminnan osalta suolan käyttöä  on 

 vähennetty  ja suolaustapoja  kehitetty. 

Kehitys  on  siis ollut nopeaa  ja  tuloksia  on  saatu. Parantamista kuitenkin vielä 
 on. Ympäristöpolitiikka  yhteisesti eri yhteiskunnan tahojen kanssa laadittuna 

 on  hyvä ohjenuora toiminnalle.  Se  muodostaa selkärangan ympäristöasioiden 
hallintajärjestelmälle, joka yhteensovitettuna laatujärjestelmän kanssa  on 

 myös nykyaikaiseen yritystoimintaan liittyvä olennainen tekijä. 

Ympäristöpolitiikan laadinta  on  ollut tarpeellista. Ministeriön oma toimenpi-
deohjelma ympäristöhaittojen vähentämiseksi kaipaa juuri tällaisia pidem-
mälle konkretisoituvia toimenpideohjelmia. 
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Erityisesti teknisin keinoin toteutettavien toimien osalta  on  helppo luoda 
operationaalisia tavoitteita  ja  konkreettisia keinoja. Vaikeampia  ja  siten 
myös haasteellisempia ovat kuitenkin tavoitteet, jotka liittyvät alue-  ja yhdys-
kuntarakenteen  kehittämiseen. Kuitenkin niihinkin tulee panostaa, koska ne 
ovat ongelmallisiaja monia näkökulmia sisältäviä. 

Yhteiskunnan monet haasteet ovat monimutkaisia. Tulevaisuuden riittävä 
hahmottaminen  ja nskeihin  varautuminen ovat nyky-yhteiskunnassa menes-
tyksellisen toiminnan elinehtoja. Tässä suhteessa olemme vasta tiemme alus-
sa. Yhä vielä tunnistamme ongelmat vasta, kun ne ovat  jo  ilmeisiä. 

Ministeriö  on  omalta osaltaan osaksi EU:n kannustamana lisäämässä strate-
gista tutkimusta  ja  näin tukemassa eri liikennemuotojen  ja  maankäytön  integ-
roitua  kehittämistä. Tälle tutkimuksen kehittämiselle tärkeän tiedollisen pe-
rustan  on  tuo osaltaan Tielaitoksen laaja selvitystoiminta  ja  erityisesti  sen 
strategiset  projektit. 

Haittojen torjuntaan kohdistunut toiminta ei ole taloudelliselta eikä ympäris-
tönsuojelulliselta kannalta tehokasta. Ennalta ehkäisy  ja  haittojen välttämi-
nen ovat molemmista näkökulmista huomattavista edullisempaa. Tämä  on 

 kuitenkin mandollista  vain,  jos  jokainen tuntee toimintansa vaikutukset  ja 
 vastuun, mikä edellyttää tiedollisia valmiuksia. Tietämyksen lisääntyessä 

vuosia sitten hankittu peruskoulutus vanhenee nopeasti, ellei täydennyskou-
lutusta hoideta. Ympäristöpolitiikan sisältämä koulutustavoite  on  siten var-
masti paikallaan. 

Oppimisen  ja  organisaation kehittämisen kannalta  on  myös toiminnan laadun 
seuraaminen tärkeää. Tämä osuus  on  usein toiminnassa valitettavasti laimin-
lyöty. Tielaitos ei tässä suhteessa ole toki ollut huonommasta päästä. Luon-
nollista  on,  että ympäristöasiat kuuluvat tarkasteltaviin samoin kuin muukin 
toiminta. Myös liikenneministeriö  on  kehittänyt viime vuosina seurantaansa 

 mm.  vuosittain toiminta-  ja taloussuunnitelman  yhteydessä. Näin Tielaitok
-sen ja  ministeriön toiminta  on  tältäkin osin muodostettavissa yhteensopivaksi 

 ja  toisiaan täydentäväksi. 

Tielaitoksen  toimintaa  ja  toiminnan kehittämistä ohjaavat kestävän kehityk-
sen periaatteet. Tienpitajänä Tielaitos vastaa tienpidon  ja  osaltaan tieliiken-
teen ympäristövaikutuksista. 

Kestävän kehityksen periaate Tielaitoksen toimintaa  ja  kehittämistä ohjaava-
na  on  hyvä. Tielaitoksen  on  hyvä tuntea  ja  tunnistaa vastuunsa ympäristövai-
kutusten osalta. 

Tielaitos  kehittää liikennejärjestelmän suunnittelua laajassa yhteistyössä eri 
osapuolten kanssa. Tavoitteena  on  liikennejärjestelmän  ja  ympäristön väli-
nen vuorovaikutus, joka tukee kestävää alue-  ja yhdyskuntarakennetta. 
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Tielaitos  on  lähtenyt ennakkoluulottomasti kehittämään laajaa yhteistyötä  ja 
 vuorovaikutusta päämääränä liikennejäijestelmän  ja  maankäytön välinen har-

monia. Liikennejärjestelmien kehittämisessä tulisi ensisijaisesti tehostaa ole-
massa olevan tieverkon hyödyntämistä  ja  liikennemuotojen välistä yhteistyö-
tä. Tavoitteena ei ole liikenteen hyötyjen  ja  haittojen välinen tasapaino, vaan 
tulisi pyrkiä kasvattamaan hyötyjen osuutta. 

Parannettavat  ja  uudet tiet sovitetaan ympäristöön, tavoitteena turvallinen, 
toimiva  ja  kaunis kokonaisuus. 

Teiden suunnittelussa tulee entistä enemmän kiinnittää huomiota siihen, mil-
laisessa ympäristössä liikutaan, mikä  on  mittakaava. Kaupunkien suunnitte-
lukulttuuri  on  vielä vieras Tielaitoksen maaseutupainotteisella tiestöllä. 

Tielaitos  kehittää ympäristöasioiden hallintajärjestelmää. Rakentamisessa  ja 
kunnossapidossa  sovelletaan  ja  kehitetään ympäristön kannalta parasta ta-
loudellisesti käytettävissä olevaa tekniikkaa.  

Paras  on  usein hyvän pahin vihollinen. Rakentamisessa  ja kunnossapidossa 
 tulisi löytää optimaalinen tekniikka, jossa sekä ympäristön että talouden int-

ressit yhtyvät. 

Tielaitos  seuraa  ja  arvioi toimintansa laatua  ja sen  vaikutuksia ympäristöön, 
sekä kertoo toiminnan tuloksista yleisölle  ja  viranomaisille. Laitos kehittää 
arvioitten perusteella toimintaansa jatkuvasti.  

On  luonnollista, että laitos seuraa  ja  arvioi omaa toimintaansa  ja  kehittää  sen 
 perusteella toimintaansa jatkuvasti. Uskottavin arvio kerrottavaksi yleisölle 

 ja  viranomaisille saadaan kuitenkin käyttämällä ulkopuolista  ja  puolueetonta 
arvioijaa. 

Jokainen tielaitoslainen vastaa siitä, että ympäristötavoitteet  ja  -velvoitteet 
toteutuvat hänen oman toimintansa osalta. Laitos kouluttaa, opastaa  ja  kan-
nustaa henkilöstöään toimimaan ympäristön, terveyden, turvallisuuden  ja  ta-
louden kannalta vastuullisella tavalla.  

On  ensiarvoisen tärkeää, että Tielaitoksen henkilöstö sitoutuu omassa toi-
minnassaan noudattamaan laitoksen ympäristöpolitiikkaa. Usein kyse  on 
vain  asenteista, mutta niidenkin muuttaminen  vie  oman aikansa. 
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4  TAVOITTEIDEN SAAVUTTAMINEN  ON 
 MAHDOLLISTA 

Ylijohtaja Pekka Kangas 
Ympäristöministeriö 

Liikenteellä  ja Tielaitoksen  toiminnalla  on  merkittäviä vaikutuksia ympäris-
töön. Tieliikenteen osuus Suomen  typen oksidi- ja hiilivetypäästöistä  on  noin 
puolet  ja hiilimonoksidista  yli  90  prosenttia. Tieliikenne  on  merkittävin  me-
luhaittojen  aiheuttaja. Kasvihuoneilmiöön vaikuttavista hiilidioksidipäästöis

-tä  liikenteen osuus  on  noin neljännes. Teiden luontoa pirstova vaikutus saat-
taa aiheuttaa alue-ekologisesti arvokkaiden elinympäristöjen  ja  kasvupaikko-
jen menetyksiä. Kunnossapito vaikuttaa luontoon lähinnä niiton, vesakonrai-
vauksen  ja suolauksen  kautta. Liikennejärjestelmät vaikuttavat myös yhdys-
kuntarakenteeseen  ja  aiheuttavat siten myös välillisesti muutoksia 
ympäristöön. 

Edellä olevaan viitaten  on  selvää, että ympäristöhallinnolla  on  suuri mielen-
kiinto Tielaitoksen ympäristöohjelmaa kohtaan.  On  miellyttävää todeta, että 
laitoksen ympäristöpolitiikka vastaa keskeisiltä osiltaan pitkälti ympäristömi-
nisteriön omassa ohjelmassa viime vuonna esitettyjä tavoitteita. Tielaitos  on 
ympäristöpolitiikkansa  otsikon mukaisesti kulkemassa kestävän kehityksen 
suuntaan. 

Tielaitoksen  ympäristöpolitiikan keskeisenä tavoitteena  on liikennejärjestel
-män ja  ympäristön välinen vuorovaikutus, joka tukee kestävää alue-  ja yh-

dyskuntarakennetta.  On  luonnollisesti selvää, että tämä tavoite ei voi toteutua 
pelkästään laitoksen oman toiminnan kautta, vaan siihen tarvitaan yhteistyötä 
liikenteestä  ja  maankäytön suunnittelusta vastaavien tahojen kanssa. 

Yhteistyö Tielaitoksen  ja  ympäristöministeriön kesken onkin ollut viime 
vuosina  varsin  laajaa  ja tuloksellista.  Tästä työstä mainittakoon erityisesti  tie- 
ja ympäristöviranomaisista  koottujen alueellisten ympäristöyhteistyöryhmien 
valmistelutyö. Tielaitoksen valmiudet ympäristövaikutusten arviointiin olivat 

 YVA-lain voimaantullessa  varsin  hyvät. Tämä oli toisaalta aivan välttämä-
töntä, koska valtaosa arviointiin tulleista hankkeista  on  ollut tiehankkeita. 
Muita merkittäviä yhteistyökohteita ovat olleet muun muassa maankäyttöä  ja 

 liikennettä koskeva tutkimustoiminta  ja  taajamien liikenneväylien suunnitte-
luohjeiden kehittäminen. 

Tarve siirtyä aiemmasta yhteyksien  ja väylästön  suunnittelusta  koko  liikku-
mista  ja maankäyttöä  koskevaan suunnitteluun tulee varmasti olemaan myös 
jatkuva yhteistyökohde. Teiden  ja  maankäytön suunnittelun koordinointi on-
kin eräs lähtökohta valmisteilla olevissa tielain  ja rakennuslain  uudistuksissa. 
Ympäristöministeriön omassa ympäristöohjelmassa keskeisenä tavoitteena 

 on  liikkumisen määrän vähentäminen  ja  siirtyminen ympäristöä vähemmän 
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kuorinittaviin kulkumuotoihin.  Nämä  asiat  ovat nousemassa keskeisiksi asi-
oiksi myös EU:n liikenne-  ja  ympäristöpolitiikassa. Aiemman normiohjauk

-sen  rinnalle ollaan nyt suunnittelemassa taloudellisia ohjauskeinoja.  Komis-
sion  julkaiseman "vihreän kirjant' mukaan perimällä liikennemuotojen käyt-
täjiltä maksu aiheutetuista ulkoisista vaikutuksista, kuten päästöistä, liiken-
neonnettomuuksista  ja ruuhkakustannuksista,  voidaan parantaa liikennejär-
jestelmän tehokkuutta  ja  vähentää ympäristöhaittoja. Tämä hillitsisi myös lii-
kenteen kasvua ainakin ruuhkaisimmilla alueilla. Oli myönteisen yllättävää 
havaita, että myös Tielaitoksen ohjelmasta löytyi kohta, jossa laitos ilmoittaa 
tavoitteekseen vähentää auton käytön tarvetta, turvata joukkoliikennettä  ja 

 parantaa pyöräilyn  ja jalankulun  turvallisuutta  ja palvelutasoa.  

Vuodelle  2005  esitetyissä päämäärissä mainitaan muun muassa, että Tielai-
tos suunnittelee uudet tiehakkeet maisemaan soveltuviksi. Alueiden maise-
man  ja  kulttuurin erityispiirteiden arvot otetaan huomioon. Valtakunnallisesti 
arvokkailla maisema-alueilla väitetään uusia hankkeita. Päämäärä  on  tältäkin 
osin erittäin hyvä.  

On  verrattain helppo määritellä hyviä tavoitteita. Niiden toteuttaminen nor-
maalissa toiminnassa  on  kuitenkin vaikeata. Viimeaikaisen Tielaitoksen toi-
minnan suuntautumisen perusteella  on  kuitenkin nähtävissä, että laitoksella 

 on  mandollisuuksia myös saavuttaa kunnianhimoiset ympäristötavoitteensa. 
Tielaitoksen ohjelman eräänä vahvuutena voidaan pitää sitä, että siinä kiinni-
tetään erityistä huomiota laitoksen henkilökunnan koulutukseen. Pitkälti tä-
män toiminnan onnistumisen kautta ratkeaa myös tavoitteiden  ja  päämäärien 
toteutuminen. Aivan yhtä tärkeätä  on  konkreettisten toimenpiteiden 
määrittely. 

Lähiviikkoina tullaan asettamaan eri hallinnonalojen edustajista toimikunta, 
jonka tehtävänä tulee olemaan vuonna  1992  solmitun kansainvälisen  biodi-
versiteettisopimuksen  edellyttämällä tavalla luonnon monimuotoisuuden tur-
vaavan kansallisen toimintaohjelman laatiminen. Tielaitoksessa nyt määritel-
lyt tavoitteet muodostavat hyvän pohjan monimuotoisuuteen tähtäävän ohjel-
man laatimiselle. 
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5  ASENNE  ON  MUUTTUNUT 

Toiminnanjohtaja  Petri  Jalasto 
Paikallisliikenneliitto 

Tielaitos  on  viime vuosina kehittänyt merkittävästi ympäristöosaamistaan. 
Erityisen ilahtunut olen siitä tutkimus-  ja  kehitystyöstä, joka liittyy liikenne- 
väylien maankäyttövaikutuksiin sekä kaupunkiseutujen liikennejärjestelmiin. 

Nyt esillä oleva Tielaitoksen ympäristöpolitiikkaluonnos  on  yksi osoitus 
muuttuneesta asenteesta,  jota  runsas vuosikymmen ei olisi osannut aavistaa. 
Luonnos  on  kokonaisuudessaan hyvä enkä aio siihen tässä puheenvuorossa 
esittää muutosehdotuksia. 

Olennaisempaa  on se  miten tehtyä hyvää työtä voidaan viedä eteenpäin. Eh-
dottoman tärkeää tällaiselle asialle  on  ylimmän johdon sitoutuminen  ja  tuki. 
Pääjohtajan läsnäolo tällaisessa tilaisuudessa  on  viesti tästä tuesta  ja  sitoutu-
misesta. Ympäristöasioita voidaan  ja  niitä tuleekin ottaa huomioon Iäpikäy-
västi kaikessa tekemisessä jolloin pienistäkin puroista syntyy mittava virta. 
Tärkeintä kuitenkin  on,  että ylimmän johdon päätökset ottavat painavasti 
huomioon usein ei-mitattavat  ja  vaikeasti arvioitavat, pehmeät ympäristöasiat 
kovien insinöörifaktojen rinnalla. 

Tielaitos  on  selvästi lisännyt kiinnostustaan kaupunkiliikennettä kohtaan. Tä-
mä  on  tärkeä asia. Toisaalta  se on  myös hyvin ymmärrettävä  ja  looginen  lm-

jaus. Liikennemarkkinat  ovat kaupungeissa.  80 %  suomalaisista asuu kau-
pungeissa. Kaupungeissa  ja  niiden vaikutusalueilla tehdään valtaosa matkois-
ta. Päivittäinen työssäkäyntiliikenne  on  ylivoimainen  osa tielaitokseenkin 

 kohdistuvasta henkilöliikenteen kysynnästä. Tottakai aikaansa seuraava lai-
tos  on  kiinnostunut isoista asiakasmääristä. 

Myös ympäristön  ja  liikennepolitiikan kannalta kaupunkiseudut ovat avain-
asemassa Tielaitoksen toimenpiteet, vaikka niiden tarkoituksena olisikin 
kohdistua  vain pitkämatkaiseen  kaupunkien väliseen liikenteeseen, vaikutta-
vat olennaisesti kaupunkien liikennejärjestelmään, kulkumuotojakautumaan 
sekä maankäyttöön. Vaikka kunnilla  on kaavamonopoli  käytössään ovat hy-
vien tieyhteyksien synnyttämät maankäyttöpaineet johtaneet kestävän kehi-
tyksen kannalta virheellisiin päätöksiin viimeistään naapurikunnan puolella. 
Koska, kuten edellä todettiin, kysyntä  ja sen  mukana Tielaitoksen toimenpi-
teet sijaitsevat yleensä kaupunkien liepeillä, ovat tekemiset erittäin 
merkityksellisiä. 

Ajoneuvoliikenteen ympäristöongelmat käijistyvät kaupunkialueilla. Päästöt 
 ja  melu altistavat taajaan asutussa ympäristössä luonnollisesti enemmän ih-

misiä samalla kun liikennemäärätkin ovat suuret. Myös maan tarve  ja  visuaa-
liset seikat ovat rakennetussa ympäristössä erittäin tärkeitä. 
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Toisaalta kaupunkiympäristö antaa mandollisuuden myös vaihtoehtoiseen  Iii-
kennepolitiikkaan. Liikennej ärjestelmä  voidaan rakentaa Suomen isoissa 
kaupungeissa (noin  100 000  asukkaasta ylöspäin) joukkoliikenteen varaan. 

 Se  edellyttää kuitenkin määrätietoista politiikkaa. Liikennepoliittinen tahto 
 on  luonnollisesti lähdettävä kaupungista. Kaupungilla  on  myös ensisijainen 

vastuu liikennepolitiikan toteuttamisesta. 

Tielaitoksen  toimenpiteet tulee koordinoida kiinteästi kaupunkien toimenpi-
teiden kanssa. Parhaiten tämä tapahtuu liikennejärjestelmäsuunnittelun kaut-
ta. Tielaitos onkin ollut kiitettävän aloitteellinen  ja  aktiivinen kaupunkiseutu-
jen liikennejärjestelmäsuunnitelmiefl teossa. 

Tielaitoksen  aktiivisuus kaupunkiseuduilla  on  tervetullutta myös siksi, että 
laitoksen suunnittelu-  ja tutkimusresurssit  ovat omaa luokkaansa.  Me  muiden 
kulkumuotojen edustajat voimme  vain  hieman kateellisina ihmetellä Tielai

-toksen  mandollisuuksia.  Ja  tietysti kiitollisina ottaa vastaan esimerkiksi lai-
toksen panostusta vaikkapa joukkoliikenneselvityksiin. 

Haluan lopuksi vielä korostaa eri osapuolten yhteistyön tärkeyttä kehitettäes-
sä kaupunkiseutujen liikennejärjestelmiä ympäristön  ja  kestävän kehityksen 
kannalta oikeaan suuntaan. 
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6  HAASTEITA RIITTÄÄ 

Toiminnanjohtaja Sisko Kangas,  
Liikenneliino 

Liikenneliitto  on  kevyen liikenteen  ja joukkoliikenteen  käyttäjien etujärjestö, 
jonka tehtävänä  on  edistää kestävän kehityksen mukaista liikennepolitiikkaa. 
Liikenneliitto  on  järjestö, jonka olemassaolo  ja  toiminnan päämäärät perustu-
vat liikenteen aiheuttamien ympäristöhaittojen vähentämiseen. Keskeisiä  te-
kijöitä  liikenteen ympäristöhaittojen vähentämiseksi ovat liikennetarpeen mi-
nimointi sekä kevyen liikenteen  ja joukkoliikenteen  edistäminen. Nämä sa-
mat  asiat  ovat myös keskeisiä tekijöitä EU:n liikennepolitiikassa. 

Tielaitoksen  ympäristöpolitiikassa  on  toki käsitelty liikenteen  ja  ympäristön 
keskeisiä syy-  ja seuraussuhteita. Ympäristöohjelman  luettuaan tulee Liiken-
neliitonkin edustajalla hyvin levollinen olo kunnes herää kysymys, että miten 

 ja  milloin näihin Tielaitoksen asettamiin ympäristötavoitteisiin päästään? 

Väistämättä mieleen hiipii epäilys Tielaitoksen ympäristöohjelman toteutu-
misesta, kun muistaa heidän tekemänsä mittavat liikenne-  ja autokantaennus-
teensa,  jotka kertovat, että tieliikenteen määrä kasvaa vuoteen  2020  mennes-
sä  35  prosenttia. Samassa ajassa autokannan oletetaan lisääntyvän  47  pro-
senttia  ja  tavaraliikenteen jopa  70  prosenttia. Nämä ennusteet ovat juuri niitä, 
jotka luovat pohjaa valtakunnalliselle liikennepolitiikalla. Liikenteen kasvun 
hillitsemisellä ei todellakaan ole keskeistä sijaa näissä papereissa. Käytän-
nössä suunnittelukoneisto valjastetaan toteuttamaan laitoksen ennusteet  to- 
siksi vaikka esimerkiksi liikenneministeriön päämäärä  on  vähentää merkittä-
västi liikenteen haittoja ympäristölle. 

Tielaitoksen  tehtävänä  on  palvella tienkäyttäjiä. Päähuornion kohteena  on  ol-
lut yhä autoliikenteen tarpeet. (Tielaitoksen ympäristöohjelma).  On  kuitenkin 
muistettava, että kolmannes talouksista elää ilman henkilöautoa  ja  42  prosen-
tilla kansalaisista ei edes ole ajokorttia.  Sen  tähden kevyen liikenteen jajouk-
koliikenteen merkitys ei todellakaan ole kansalaisten liikkumisen kannalta 
yhdentekevä. Mikäli liikennettä edelleen tarkastellaan yksityisen ihmisen 
kannalta,  on  huomioitava ns. lähiliikkuminen. Siksi kaupunkien  ja  taajamien 
liikennejärjestelmien suunnittelua  on  kehitettävä nykyistä voimaperäisernmin 
(aivan kuten Tielaitoksen ympäristöohjelmassa korostetaankin). Näyttää kui-
tenkin siltä, että suunnitelmat eivät enää auta, vaan tarvitaan eri hallinnonalo-
jen tiivistä yhteistyötä. Näin menetellen liikennejärjestelmiä päästäisiin käy-
tännössä myös toteuttamaan. 

Tielaitoksen  toiminta  on  viime vuosien aikana ollut ympäristön kannalta kat-
sottuna kaksijakoista. Toisaalta kevyen liikenteen väyliä  on  rakennettu koh-
tuullisesti  ja  yleisten teiden kevyen liikenteen väylien määrä  on  lisääntynyt 
vuodesta  1989  melkein puolet. Samanaikaisesti suunnitellaan kuitenkin  mm. 
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mittavaa moottoritiehanketta välille  Turku - Vaalimaa. Se  tuskin  on  kovin 
ympäristöystävällistä liikennepolitiikkaa. 

Turhan  vähälle huomiolle ovat ympäristöohjelmassa jääneet myös liikenteen 
maksujen oikea kohdentaminen. EU:n  komission kanta liikennekustannusten 

 maanttelemiseen  on  kuitenkin selvä: aiheuttaja maksaa. Kun kustannukset 
saadaan näkyviin  ja  oikein kohdennetuksi, voisivat ihmiset EU:n liikenteestä 
vastaavan komissaarin  Neil  Kinnockin mukaan valita parhaiten itselleen so-
pivan liikkumismuodon. Nämä ovat EU:n keskeisiä liikennepoliittisia tavoit-
teita  ja  toteutuessaan tulevat vaikuttamaan liikennöimisen hintaan  ja  sitä 
kautta kulkumuotoj akautumaan. 

Kaikkia kulkumuotojakautumaan liittyviä tekijöitä ei voida sälyttää Tielai-
toksenkaan niskaan. Joukkoliikenteen tekeminen nykyistä houkuttelevam-
maksi matkustusvälineeksi  on  nimenomaan palveluja tuottavan  tuhon ja  ehkä 
liikenneministeriönkin tehtävä. Tässä yhteydessä  on  syytä lähettää terveisiä 
alan oikeille ammattilaisille, jotta maailma muuttuu  ja  matkustajat  sen  muka-
na. Enää kenenkään ei ole pakko matkustaa julkisilla kulkuneuvoilla, mutta 
ne voivat halutessaan tarjota kilpailukykyisen vaihtoehdon ihmisille,  sillä 

 Suomessa  on  maailman  paras joukkoliikenne.  

Ympäristön kannalta liikenteen pahin ongelma  on  tällä hetkellä hiilidioksidi- 
päästöt.  On  esitetty, että  OECD-maissa olisi pystyttävä vähentämään hiilidi-
oksidipäästöjä nykytasosta  80  prosenttia. Tässä tavoitteessa riittää haastetta 
Tielaitokselle, liikenneministenölle  ja liikennepolitiikasta  vastaaville tahoille 
sekä yksityisille kansalaisille. 
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7  TIELAITOKSEN YMPÄRISTÖPOLITIIKKA  JA 
 YMPARISTOPAAMAARAT 

Tekn. toht.  Harri  Kallberg  
Tieliikenteen tietokeskus 

Tielaitos  on asemoinut  itsensä ympäristöpolitiikkaan toteamalla ensiksi lai-
toksen päätehtävän: Tielaitos kehittää  ja  pitää yllä maamme yleisten teiden 
verkkoa. Ympäristökysymyksiin tämä liittyy  mm.  seuraavasti: 

- Tielaitoksen  toiminta vaikuttaa monin tavoin välittömästi ympäristöön se-
kä välillisesti tieliikenteen  ja sen seurausvaikutusten  kautta. 

-  Liikenneministeriön päämääränä  on  vähentää pitkällä tähtäyksellä merkit-
tävästi liikenteen haittoja ympäristölle. 

-  Haittojen vähentämisen lisäksi  on  tähdättävä siihen, että suunnittelun, ra-
kentamisen  ja kunnossapidon  kautta syntyy kokonaisuutena kestävää 
ympäristöä. 

-  Ympäristöpolitiikan tehtävänä  on  ohjata laitoksen toiminnan kehittämistä 
yhdessä muiden toimintalinjojen kanssa. 

Tätä asemointia  on  pidettävä Tielaitoksen toimivaltaa ajatellen kokonaisuu-
tena tasapainoisena  ja  onnistuneena. Kuitenkin voidaan kysyä, ovatko  asiat 

 tältä osin tieliikenteen näkökulmasta tasapainossa. Merkittävä  osa  tieliiken-
teen ympäristöhaitoista syntyy kaduilla  ja  nyt ei ole selvää, pystyvätkö kau-
pungit asettamaan itselleen tässä suhteessa yhtä vaativia tehtäviä. 

Tienpidolla  voidaan vaikuttaa välittömien seurausten ohella merkittävästi  tie-
liikenteen ympäristöhaittoihin. Tieverkon kunnollisella kantavuudella  ja kes-
topäällysteillä  luodaan edellytykset energiansäästölle  ja  raskaan liikenteen 
osalta mandollisuudelle käyttää isoja ajoneuvoyhdistelmiä. Ajoneuvojen ko-
konaispainojen lisäys eräissä jäsenmaissa oli Euroopan yhteisön neuvoa anta-
van työryhmän mielestä parasta, mitä tällä  sektorilla  on  ympäristöasioiden 
hyväksi tapahtunut. 

Tielaitoksen ympäristöpolitiikka  jakaantuu pääkohtiin, jotka muodostavat 
loogisen kokonaisuuden  ja  joiden esittämät suuntaviivat näyttävät sopivassa 
suhteessa sekä haasteellisilta että toteutuskelpoisilta. Seuraavat kommentit 
ovat lähinnä täydentäviä: 

"Tielaitoksen  toimintaa  ja  toiminnan kehittämistä ohjaavat kestävän kehityk-
sen periaatteet." Kestävän kehityksen hahmottaminen  ja sen  välttämättömät 
edellytykset ovat kuitenkin jatkuvan keskustelu kohteena. Tämä todetaan 
ympäristöpolitiikassakin toteamalla, että yhteiskunta muuttuu jatkuvasti  ja 

 samalla muuttuvat ne tavoitteet  ja  päämäärät, joita kestävä kehitys asettaa. 
Tielaitos  on  niin merkittävä yhteisö, että siltä voisi odottaa tiettyä integriteet-
tiä siinä, miten tienpidossa kulloinkin painotetaan kestävän kehityksen eri 
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puolia: ekologista, taloudellista, sosiaalista  ja kulttuurillista.  Ympäristöpoli-
tiikassa ilmaistu tavoite, jonka mukaan kasvun laatua  on  muutettava, näyttää 
olevan Tielaitoksen toimivallan rajamailla,  sillä  voidaan epäillä onko tienpito 
tehokas  ja  tarkoituksenmukainen välinen  koko  yhteiskunnan kehityksen oh-
jaamiseen annettuun suuntaa. 

"Tielaitos  kehittää liikennejärjestelmän suunnittelua laajassa yhteistyössä." 
Tässä yhteydessä  on  syytä muistaa, että myös kaikki liikennemuodot sisältä-
vä liikennejärjestelmä muodostuu laajempien kokonaisuuksien osista.  Mm. 
ljjkennemandollisuuksia  lisäämällä voidaan vähentää kiinteiden laitosten tar-
vetta. Toimenpiteiden arviointia ei siten tule aina rajoittaa  vain  liikennettä  ja 

 liikenteen välittömiä vaikutuksia koskevaksi. Tähän kohtaan liittyvää tutki-
mustavoitetta - jonka mukainen toiminta  on  jo  käynnissä -  on  syytä korostaa. 

 Monet  asiat -  alkaen kestävän kehityksen olemuksesta  ja  päätyen esimerkiksi 
eri liikennemuodoille soveltuviin ominaisalueisiin - ovat vielä enemmän nä-
kemysten kuin tosiasioiden perusteella hallittavina. 

"Parannettavat  ja  uudet tiet sovitetaan ympäristöön.  Tien on  oltava kaunis  ja 
sen  tulee kertoa ympäristöstä, jossa  se  kulkee." Tavoite  on  vaativa  ja  siinä  on 

 aikojen kuluessa edistytty.  Tien  toiminnallinen tarkoitus  on  kuitenkin aina 
pidettävä mielessä. Hyvässä tiessä ei ole mitään hävettävää 

"Tielaitos  kehittää ympäristöasioiden hallintajärjestelmää  ja  soveltaa parasta 
taloudellisesti käytettävissä olevaa tekniikkaa." Edelleen  "se  seuraa  ja  arvioi 
toimintansa laatua  ja sen  vaikutuksia ympäristöön, sekä kertoo toiminnan tu-
loksista yleisölle  ja  viranomaisille." Suuryrityksillä  on  samankaltaisia tavoit-
teita  ja  joillekin  on  jo  kertynyt tästä kokemustakin.  On mm.  julkaistu ympä-
ristövuosikertomuksia. Tiettyä koordinatiota yritysten noudattaman käytän-
nön kanssa sekä ennen muuta yhtenäisyyttä kaupungeille  ja  rautateille vas-
taavissa asioissa muodostuvien käytäntöjen kanssa olisi ehkä syytä tavoitella. 
Liikennesektorin  paras ympäristövuosikertomus  tulisi kuitenkin olla Tielai

-toksen  itsestään selvä tavoite. 

"Jokainen tielaitoslainen vastaa siitä, että ympäristötavoitteet  ja  velvoitteet 
toteutuvat hänen oman toimintansa osalta." Tämäkin  on  nähtävä laajemmas-
sa yhteydessä  ja  se  voi toteutua  vain  niin, että jokainen ylipäätänsä vastaa 
omista tekemisistään eikä  vain  erityisesti ympäristötavoitteiden osalta. Us-
kon, että tätä  on  tarkoitettu. Tavoite liittyy siis  koko yrityskulttuuriin ja joh-
tamistapaan.  Pitäisikö  se  liittää ympäristöasioiden seurantajärjestelmän 
piiriin? 
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8  MAARAKENNUSURAKOITSIJAN  AJATUKSIA 
YMPÄRISTÖNSUOJELUSTA 

Toimitusjohtaja Pertti Varakas 
Suomen Maarakentajien Keskusliitto r.y. 
SML:n hallituksen puheenjohtaja 

Maamme tiestö  on  suunniteltu  ja  rakennettu aikana, jolloin tekninen toimi-
vuus  ja  tuotannon määrä  on  ollut pääroolissa. Ratkaisuissa  on  ollut vahva  in-
sinöörimäinen  lähestymistapa, jossa ympäristönäkökohdat - ehkä viime aiko-
ja lukuunottamatta - ovat jääneet vähäiselle huomiolle. 

Tässä puheenvuorossa käydään läpi eräitä ympäristösuojeluun liittyviä teki-
jöitä, joihin maarakennusurakoitsija päivittäin törmää. Kommentit koskevat 

 koko maarakentamisen  kenttää - ei pelkästään tietuotantoa. 

Urakoitsijat  toteuttavat suunnitelmia - myös huonoja 

Maarakennusurakoitsijat  eivät aina tando käsittää - saatika hyväksyä sitä, että 
heidät leimataan ympäristön vihollisiksi. Urakoitsijoiden  osa  on  usein sijais-
kärsijän,  sillä  pääsääntöisesti nämä toteuttavat rakennuttajien  ja tilaajien 

 suunnitelmia, joista  osa  on  valitettavan huonoja. Urakka-asiakirjojen tasossa-
kaan ei ole hurraamista. Urakoitsijoiden vaikutusmandollisuudet itse tuottee-
seen  ja sen ympäristövaikutuksiin  ovat  sangen  rajalliset. 

Työnaikainen  ympäristönsuojelu edellyttää panostamista 

Rehellisesti  on  kuitenkin todettava, että kaikki maarakennusurakoitsijat eivät 
riittävästi ota huomioon ympäristöä urakoita toteuttaessaan. Miksi näin  on? 

 Ammatillisessa osaamisessa  on  puutteita - alalta puuttuu edelleen  mm  nuori-
soasteen ammattikoulutus. Jatko-opiskeluissakaan eivät ympäristönäkökoh

-dat  ole vielä saaneet niille kuuluvaa asemaa - opetusohjelmien, opetuksen  ja 
 opettajien uudistuminen  on  hidasta. Tuotannossa taas pelkän  hinnan  painot-

taminen ei anna paljoakaan mandollisuuksia panostaa ympäristötekijöihin. 
Myös asenteissa  on  edelleen korjattavaa. 

Korostunut hintakilpailu tuottaa huonoa ympäristölaatua 

Nykyinen urakkakilpailujärjestelmä tuottaa  vain "minimilaatua".  Sen  voi jo-
kainen todeta esimerkiksi uusien teiden kallioleikkauksissa. Pilkkominen yhä 
pienempiin aliurakoihin  vie  kehitystä ympäristön näkökulmasta huonompaan 
suuntaan. Rakennuttaja  tai  tilaaja jättää urakkatarjouksessa kertomatta olen-
naisia ympäristötekijöitä.  Aina  löytyy urakoitsijoita, jotka joko osaamatto-
muuttaan  tai  tietoisesti riskiä ottaen jättävät ne työnsuunnittelussa  ja  tarjousta 
tehdessään huomiotta. Urakkakilpailua käydään osin ympäristön 
kustannuksella. 
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Uutta ajattelu-  ja  toimintatapaa  kaivataan 

Ympäristölaatu  "saa' maksaa enemmän kuin tuottavuuteen  ja kustannuste-
hokkuuteen  painottunut tuotanto tähän asti. Esimerkiksi pohjavesialueilla  on 

 perusteltua vaatia bioöljyjen käyttöä - mutta hyväksytään, että  se  myös mak-
saa jonkun verran enemmän. Bonusjärjestelmä saattaisi auttaa. Maksettaisiin 
hyvästä käytännön toteutuksesta; arviointiperusteena voi olla esimerkiksi laa-
tusuunnitelman ympäristöosan tinkimätön noudattaminen. Päinvastaisessa 
tapauksessa sakot saattaisivat olla paikallaan. Uskottava ympäristösuunnitel

-ma  joko yrityskohtaisesti  tai hankekohtaisesti  voi olla myös yksi urakkakil-
pailun ratkaisuperusteista  ja  bonus tai  sakko sen  käytännön toteutumisen 
seuraus. 

Urakoitsijat  valmiita kantamaan vastuunsa toteuttajaketjuissa 

Urakoitsijoilta  tulee edellyttää toimivaa työnaikaista ympänstösuojelua. Ei 
irrallisena osatoimintona vaan yrityksen laadukkaan toiminnan osana. Ympä-
ristön kannalta hyvä lopputulos syntyy vankasta ammatillisesta osaamisesta, 
oikeilla työmenetelmillä, kunnollisilla koneilla  ja  laitteilla sekä ympäristöris-
kien huomioonottamisella hankkeen työnsuunnittelussa  ja  tarvittaessa 
suojaustoimenpiteillä. 

Maarakennusala  on  panostanut toimintansa laadunvarmistukseen, jossa myös 
ympäristötekijöillä  on  tärkeä sijansa. Laatujärjestelmäajattelun punainen  lan-
ka  on suunnitelmaJlisuuden  ja  yhteistyön parantaminen. Valitettavaa  on,  että 

 laman  aikana tuotesuunnitelmien taso  on  laskenut eikä yhteistyökäin talou-
dellisten seikkojen puristuksessa ole irtautunut perinteisestä vastapuoliajatte

-lusta. Rakennuttajien laadunvarmistuksen  keskeinen tehtävä  on  parantaa 
suunnitelmia  ja  urakka-asiakirjoja. Tältä pohjalta pätevät urakoitsijat ovat 
valmiita hoitamaan oman osansa tuottajaketjussa. 

Maa-ainesten kierrätys järjestettävä 

Ylijäämämassat  eivät ole jätettä, vaikka ympäristöviranomaiset täällä Suo-
messa ja/tai EU:ssa niin näyttävät ajattelevankin. Maarakennusalaa  on  uh-
kaamassa melkoinen lisälasku, mikäli ylijäämämassat jonakin päivänä pan-
naan jäteverolle. Näin voi käydä, vaikka ensivaiheessa rakentamisen  ja  kai-
vannaisteollisuuden massat  j äivätkin jäteveron  ulkopuolelle. Maa-aineksissa 
kyse  on luonnonmateriaalista,  jolla  on  käyttöä. 

Ongelma  on  ajallinen  ja  paikallinen kysynnän  ja  tarjonnan kohtaaminen. 
Hankkeen puitteissa pyritään luonnollisesti hyvään massatasapainoon - myös 
uusin teknisin innovaatioin, kuten stabiloinnein  ja geotekstiilein.  Kohtuulli-
sen ajomatkan säteellä tulisi olla myös jatkuvasti sellaisten hankkeiden  va-
ranto,  joiden toteutus ei ole aikaan sidottu. Toissijaisesti yhteiskunnan - lä-
hinnä kuntien mutta myös muiden -  on suunnitelmallisesti  varattava maa-ai-
nesten varastoalueita, joihin massat voidaan sijoittaa odottamaan käyttöä. 
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Ympäristöverot  ovat tulleet jäädäkseen.  Se,  joka likaa  tai  tuottaa jätettä  on 
maksuvelvollinen - on ajattelutapana  hyväksyttävä. Kerättyjen ympäristöve-
rojen sataprosenttinen palauttaminen ympäristösuojeluun  ja  parantamiseen 

 on  välttämätöntä. 

Maarakentaminen  ympäristön muokkaajana  ja  parantajana  

Ympäristöaktivistit  näkevät maarakentamisen mörkönä,  sillä  se  muuttaa aina 
ympäristöä. Uskon kuitenkin, että monissa tapauksissa myös parempaan 
suuntaan. Yhteiskunnan toimivuuden kannalta elintärkeät rakenteet laaduk-
kaasti toteutettuina tuottavat myös elämyksiä. Kehityshistoria  on  aina ollut 
ympäröivän luonnon  ja  ihmisen välistä vuorovaikutusta. Molemmat ovat 
muokanneet toisiaan. Huonoja ratkaisuja ei tule sietää mutta taloudenkin rea-
liteetit  on  otettava huomioon. 

Ympäristövaurioiden  korjaaminen, joista suurin  osa  on  muiden toimialojen 
aikaansaannosta,  on  tulevaisuudessa yhä merkittävämpi maarakentajien teh-
täväalue. Sama pätee uusien, turvallisempien kaatopaikkojen rakentamiseen. 
Näiden myötä maarakentaminen saa varmasti takaisin osan menettämästään 
maineesta. 

Ympäristökuormituksen keventämisessä  avainsana  on  yhteistyö 

Viranomaisten tulee pystyä laskeutumaan maanpinnalle  ja  kuulemaan raken-
nusalan ihmisiä toimivien ratkaisujen aikaansaamiseksi. Rakennuttajien  on 

 kehitettävä teettämistapoja palkitsevaan suuntaan  ja  pystyttävä löytämään uu-
sia rahoitusmuotoja. Suunnittelijoiden  on  pystyttävä tuottamaan ympäristön 
kannalta parempia suunnitelmia  ja  uusia innovaatioita. Urakoitsijoiden  on 

 satsattava toiminnallisen laadun parantamiseen  ja  teknisiin ratkaisuihin niin, 
että itse rakennustyö synnyttää mandollisimman vähän ympäristöhaittoja. 
Kaikki tämä edellyttää kuitenkin nykyistä parempaa yhteistyötä osapuolten 
välillä - vastuun siirtelyllä muille osapuolille ei selvitä. 
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9  YMPÄRISTÖ  ON  TÄRKEÄ 

Johtaja Jouko Santala 
Suomen Kuorma-autoliitto 

Ympäristötietoisuus  on  lisääntynyt ammattimaisen kuorma-autoliikenteen 
yrittäjien parissa nopeasti. Luonnollinen syy tähän kehitykseen  on  ollut ym-
märrettävästi viime vuosien aikana syntynyt, liikennettä koskeva runsas lain-
säädäntö monine velvoitteineen. Mutta  sen  lisäksi varmasti myös teillä liik-
kuvien ihmisten asenteet ovat muuttuneet  ja  aito huoli ympäristöstä kasva- 
nut. 

SKAL:n  ja  muiden autoalan järjestöjen vastuullinen toiminta ympäristöasi-
oissa  on  välttämätöntä niiden liikennepoliittisen uskottavuuden kannalta. 
Kuorma-  ja pakettiautoyrittäjät  ovat puolestaan huomanneet, että yhä  her-
kemmällä  korvalla omia asiakkaitaan  ja  muita sidosryhmiään kuuntelevat 
kuljetuspalvelujen ostajat arvostavat ympäristön huomioonottavaa kuljetus-
ynttäjää. Aihepiiri  on  yhä tiiviimpi  osa  kuljetusten laatua. Ympäristöaineisto 
lisääntyy vauhdilla laatujärjestelmissä  ja  -koulutuksessa. 

Jokin aika sitten julkistetun liikenteen Vihreän kirjan mukaan liikenteen ai-
heuttamat ulkoiset kustannukset, eli ruuhkista, onnettomuuksista, päästöistä 

 ja  melusta aiheutuvat laskennalliset kustannukset, ovat EU:ssa tähtitieteelli-
set  1 400 mrd.mk  vuodessa. Tieliikenteen arvioidaan saavan näistä kustan-
nuksista piikkiinsä  90 %.  

Aina  on  syytä kuitenkin painottaa, että EU:n maantieteellisiin ydinalueisiin 
verrattuna Suomen liikenne-  ja kuijetusongelmat ja  niiden ratkaisut ovat hy-
vin erilaiset. Liikenneministeri Linnainmaan toteamuksella, että 'tieliiken-
teen  verot ja  maksut kattavat (Suomessa)  jo  reippaasti liikenteen sisäiset  ja 

 ulkoiset kustannukset",  on  myös  vankat  numeeriset perusteet.  

Jos  meillä todellakin halutaan pienentää liikenteestä aiheutuvia ympäristö-
haittoja, monessa tapauksessa tehokkain keino  on  käyttää taloudellisia  vero- 
kannustimia esimerkiksi kaluston hankinnassa. Panostukset ympäristöystä-
vällisempään kalustoon koituisivat suoraan ympäristön hyväksi. 

Liikenteen alalla  on  julkaistu viime vuosina monia ympäristöasioihin paneu-
tuneita kannanottoja, ohjelmia, oppaita jne. Myös  SKAL-organisaation sisäi-
nen työryhmä pohtii parhaillaan kuorma-autoalan ympäristökysymyksiä. Tar-
koituksena  on  tuottaa aineistoa sekä ulkoiseen tiedottamiseen että sisäisiin 
koulutuksen  ja laatukehittämisen  tarpeisiin. 
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Lupaava  slogan 

Tielaitoksen ympäristöjulistuksen yläotsikko "Tielaitos  kestävällä tiellä'  on 
 lupaava.  Se  antaa kuvan laitoksesta, joka mieltää tärkeän asemansa suoma-

laisen yhteiskunnan palvelijana  ja  hyvinvoinnin luojana. Itse julistuksen hen-
ki  on  kuitenkin toinen. Kestävän kehityksen  mantra  ikään kuin estää puhu-
masta asioista niiden oikeilla nimillä. Julistuksesta  jää  lukijalle kaikkiaan 

 varsin eteerinen  vaikutelma. Ehkä siinä mainitun toimenpideohjelman julkai-
seminen samanaikaisesti olisi tuonut asian lähemmäksi arkipäivää  ja  raakaa 
työtä. Sitähän tienteko  ja  -pito ensisijaisesti  on.  

Huolestuttavia  signaaleja  

Mm.  toisen parlamentaarisen liikennekomitean teettämä selvitys vuosikym-
menen alussa osoitti, että tavaraliikenteessä tieliikenteen suhteellista osuutta 
ei Suomessa juurikaan voida pienentää. Kun Tielaitoksen toimintaa ohjaa- 
vassa  julistuksessa todetaan, että "Tielaitos tukee ympäristöä vähiten rasitta-
vien liikennemuotojen kehittämistä"  ja,  että "Uuden tien tekemisen rinnalle 
haetaan muita ratkaisuja", niin ainakin kuorma-autoliikenteen edustajan huu-
lille  alkaa nousta kysyvä huokaus: Sinäkin Brutukseni? 

Epäuskottavia  vaatimuksia? 

Julistuksessa todetaan, että tien pitää täyttää ympäristön vaatimukset, tien  on 
 oltava kaunis  ja sen  tulee kertoa ympäristöstä, jossa  se  kulkee. Erityisesti 

kauneusvaatimus vaikuttaa  kovin  kyseenalaiselta.  Sen  sijaan tärkeää turvalli-
suuskysymystä olisi voitu käsitellä enemmänkin teiden rakentamisen  ja  yllä-
pidon kannalta. 

Haaste  kuljetusyrittäjille  

Julistuksen mukaan Tielaitos edellyttää rakentamiseen  ja  kunnossapitoon 
osallistuvilta yrittäjiltä järjestelmää, jolla varmistetaan ympäristöasioiden 
hallinta. Kuljetusyrittäjät ovat irronneet tässä suhteessa hyvin lähtökuopista 

 ja  ottavat annetun haasteen vastaan. 

Sanastotilastoa  

Lopuksi epävirallinen tilasto eräiden sanojen esiintymistiheydestä 
 11  -sivuisessa "Tielaitoksen ympäristöpolitiikka sekä ympäristöpäämäärät 

 2005  "-julistuksessa: 

-  moottoritie;  nolla  kertaa 
-  auto;  yhden kerran sekä yhdyssanoissa autoliikenne, henkilöauto  ja  linja-

automatkustaja yhden kerran 
-  kuorma-auto,  linja-auto  ja  pakettiauto;  nolla  kertaa. 
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10  TIENPIDON YMPÄRISTÖHAASTEET  JA  TIELAITOK
-SEN  TOIMINTALINJAT  

Viljo  Miranto 
Tielaitoksen yhteistyötoimikunta  

Ympäristöasiat ovat nousseet voimakkaasti esille nyt  90-luvulla. Tielaitok
-sen  ensimmäinen ympäristöpolitiikka laadittiin  1982  ja  toinen  10  vuotta 

myöhemmin vuonna  1992.  Näiden myötä ympäristöasiat ovat nousseet konk-
reettisesti esille monella  sektorilla  laitoksen toiminnassa:  

on  siirrytty avoimeen vuorovaikutteiseen suunnitteluun  ja YYA-laki  on 
 tuonut uusia tarkastelunäkökulmia suunnitelmiin nostaen ympäristöteki-

jät erittäin merkittävään asemaan päätöksiä tehtäessä. 
rakentamisessa  on  otettu käyttöön uusia työmenetelmiä  ja  luonnon  maten-
aaleja  korvaavia teollisuuden sivutuotteita  ja  j ätemateriaaleja. 
kunnossapidossa on  panostettu suolauksen vähentämiseen sekä työmene-
telmien kehittämiseen, samoin  on  kehitetty kestävämpiä päällysteitä. 

Kehitystä näillä aloilla  on  vauhdittanut lisäksi  90-luvulla yleisesti levinnyt 
ympäristöajattelu. 

Nyt esillä olevan Tielaitoksen ympäristöpolitiikan valmistelu käynnistyi 
vuonna  1994  tapahtui pääasiallisesti vuoden  1995  aikana,  ja  sitä valmistele-
maan nimettiin työryhmä, jossa laitoksen henkilöstöllä  on  oma edustaja 
yhteistyötoimikunnasta. 

Yuotta  1995  vietettiin monella  sektorilla  sekä kansallisesti, että kansainväli-
sesti ympäristövuotena  ja  laitos  on  valinnut ympäristövuodekseen kuluvan 
vuoden. Ei voida kuitenkaan sanoa, että laitos  on  jälkijunassa vaan tämä so-
pii politiikan määrittelylle  ja  meidän ympäristövuodeksi paremmin ajatellen 

 koko  laitoksen uudistamista, joka  on  paraikaa suunnitteilla. 

Politiikan valmistelun yhteydessä  on  käyty laajaa keskustelua yhteistyötaho-
jen kanssa  ja  tässä  on  ollut mukana myös laitoksen henkilöstö eri tasoilla. 

Huhtikuun alussa talvitiepäivien yhteydessä Oulussa laitoksen yhteistyötoi-
mikunnan henkilöstöjäsenet kokoontuivat keskustelemaan ajankohtaisista 
asioista. Siellä olivat esillä myös nyt käsiteltävät laitoksen ympäristöpolitiik-
ka, siihen liittyvät ympäristöpäämäärät  2005  ja  valmisteilla oleva toimenpi-
deohjelma  1997-2000.  

Keskusteluissa tuli voimakkaasti esille, että henkilöstö haluaa edelleenkin ol-
la kehittämässä laitosta sekä  sen  toimintaa eri sektoreilla  ja  on  myös valmis 
ottamaan vastuun asetetuista tavoitteista. 
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Tämä näkyy myös ympäristöpolitiikan kuudennessa kohdassa, joka alkaa 
seuraavasti: 

Jokainen tielaitoslainen vastaa siitä, että ympäristötavoitteet  ja  -velvoitteet 
toteutuvat hänen oman toimintansa osalta.' 

Vastaavasti saman kohdan loppu osoittaa, että laitos sitoutuu huolehtimaan 
henkilöstöstään: 

"Laitos kouluttaa, opastaa  ja  kannustaa henkilöstöään toimimaan ympäris-
tön, terveyden, turvallisuuden  ja  talouden kannalta vastuullisella tavalla." 

Käydyissä keskusteluissa  on  yhtenä merkittävänä huolenaiheena nähty rahan 
niukkuus  koko tienpidossa ja  erityisesti valmisteltavan ympäristön toimenpi-
deohjelman mukaisten hankkeiden rahoittamisessa. Tästä esitettiin toivo-
muksena, että mandolliset erilliset haittojen torjunta-  ja  ympäristön  paranta-
mistoimet  voitaisiin rahoittaa normaalin tienpitorahoituksen ulkopuolelta. 
Haittojen aiheuttajiltahan kootaan maksuja  ja  veroja erikseen. Tämän toiveen 
voinee kohdistaa pääasiassa laitoksen rahoituksesta päättäville. 

Yhteenvetona voinee sanoa sekä ympäristön, että rahoituksen osalta: 
Tielaitoslainenkin haluaa olla kestävällä tiellä. 
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Juhani Korpela: 

Täällä mainittiin, että paitsi Suomen  ja  Venäjän välisiä liikennekäytäviä  on 
 olemassa kehittämiskäytäviä. Liikenneministeriö sai hiljattain todellakin tie-

tää, että kun  LM  pyrkii kehittämään 'korridori yhdeksää', josta  on  päätetty 
laajalla kansainvälisellä tasolla, löytyy vielä kehittämiskäytävä, joka lähtee 
hieman eri paikasta Suomea  ja  menee hieman eri paikkaan Venäjää.  Sen  ke-
hittämiseen  on  myönnetty melko lailla varojakin, lähinnä sisäministeriön 
toimesta. 

Liikenneministeriössä  toivotaan kuitenkin että  jos kehittämiskäytävä  ylittää 
rajan jostakin kohtaa,  se  menee sieltä mistä kaikki muutkin,  ja jos  se  jatkuu 
Venäjän puolelle  se  jatkuu olemassa olevia teitä  tai  rautateitä pitkin. Kun nä-
kyy kehitettävän  kovin  monenlaisia  maiden  välisiä käytäviä, ainakaan sellai-
sia ei pitäisi lähteä laajalti rahoittamaan, joista ei ole kansainvälistä 
hyväksyntää. 

Kysymykseen siitä, ohjaavatko tienpitäjän ennusteet liikennepolitiikkaa tote-
aisin, että liikennepolitiikkaa ohjaavat hallitus  ja  eduskunta. Ennusteen, joka 

 on infra-asioissa pohjana, siis myös Suomen liikenneinfrastruktuuri 
 2010-mietinnössä, ovat laatineet asianomaiset viranomaiset sekä valtiova-

rainministeriön VATT.  Jos  tämä ennuste nyt  on  jotenkin viallinen, parempaa 
ennustetta ei tässä maassa olla kuitenkaan aikaansaatu. 

Painottuuko  autoliikenne liikaa liikennepolitiikassa?  On  todella niin, että 
kolmasosa ihmisiä  on  ilman autoa  ja  42%  ilman omaa ajokorttia. Vastaus 
heidän tarpeisiinsa  on  julkinen liikenne  ja  kevyt liikenne. Näihin liikennemi-
nisteriö pyrkii parhaansa mukaan panostamaan. Mutta näyttää siltä että jouk-
koliikenteen yleinen poliittinen  ja  muu tuki  on riittämätöntä  estämään raho-
jen vahentymisen tulevina vuosina. 

Tietysti voi sanoa, että hekin, joilla ei ole autoa eikä ajokorttia, taitavat kul-
kea kaduilla  ja  teillä.  Jos he  ovat töissä jossain niin varmaan ehkä heidänkin 
työpaikkojensa tavarat kulkevat pääosin näillä samoilla kaduilla  ja  teillä. 

Aiheuttaja maksaa -periaatteen toteuttamisesta puhuttaessa lienee syytä ottaa 
huomioon myös ne VATT:n laskelmat Suomen tilanteesta, joiden mukaan 
tulisi alentaa henkilöautojen verotusta sekä korottaa junien  ja vesiliikenteen 

 verotusta. Joku saattaa pitää tätäkin oikeansuuntaisena, mutta olemme hie-
man sitä mieltä että aiheuttamisperiaate ortodoksisesti sovellettuna Suomen 
tilanteeseen ei ehkä toimi  kovin  hyvin. 

Suomen keskustelussa usein asetetaan eri liikennemuodot vastakkain, yksi 
liikennemuoto  on  hyvä  ja  toinen  on  huono. EU:ssa ollaan taasen menty sille 
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linjalle että korostetaan esim. tavaraliikenteessä yhdistettyjä kuljetuksia  ja 
 yhteisiä terminaaleja, kokonaislogistiikan näkökulmaa,  ja  henkilöliikenteessä 

puhutaan matkakeskuksista  ja telematiikasta.  Järjestelmä nähdään ehdotto-
masti kokonaisena. Siitä hyötyä saadaan eikä siitä että nahistellaan  varsin 

 pienellä  osa-alueella keskenään. Yhteistyö  on  tulevaisuuden toimintamuoto 
eri liikennemuotojen kohdalta.  

Jos  rakentaja tuntee itsensä leimatuksi ympäristön vihollisena, Tielaitos voisi 
ehkä täsmentää tilaajan osaamista ympäristöpolitiikassaan. Miten tilataan  tie- 
hankkeet rakennusyhtiöiltä, ettei heille koidu tarpeetonta syntikuormaa? Tot-
takai tilaaja vastaa siitä mitä  on  tilattu  ja  miten  se  toteutetaan, myös näistä 
ympäristölähtökohdista.  

Petri  Jalasto:  

Kun  on  puhuttu asenteista  ja riittämättömästä  poliittisesta tandosta, haluaisin 
viitata kansainväliseen tutkimukseen, jossa  on  tutkittu asenteita eri 
kulkumuotoihin. 

Siinä  on  todettu että kansalaisista  84 %:lla on ympäristöorientoitunut  asenne 
kulkumuodon valinnassa, ts.  vain 16% on  sitoutunut henkilöautoon. Päättä-
jistä  on  aivan vastaavat luvut, eli kaikki näyttäisi olevan kunnossa. Mutta 
kun  on  kysytty, mitä ryhmät olettavat toistensa mielipiteistä, eli kansalaisilta 
mitä päättäjät ajattelevat  ja  poliitikoilta mitä kansalaiset ajattelevat, tulokset 
ovat täysin päinvastaiset. Kummassakin ryhmässä oletetaan toisen ryhmän 
suosivan vahvasti henkilöautoa. 

Ehkä tässä  on  yksi syy siihen, miksi puheet ovat vähän erilaisia kuin teot, se-
kä kulkumuodon valinnassa kansalaisten kesken että politiikoilla yleensä. 

Sisko Kangas:  

On  pakko todeta, että joukkoliikenteen tuottajataho, eli ala itsessään,  on  vii-
meiset  10  vuotta keskittynyt siihen että  se  hakee tukea liikenneministeriöstä 
palveluihinsa.  On  jotenkin unohdettu oman bisneksen tuotekehittelyä  ja  sitä, 
mitä tässä maailmassa muuten tapahtuu. 

Ihmiset eivät ainakaan nykyään asennoidu  kovin  jyrkästi asiaan. Enää tuskin 
löytyy ihmisiä, jotka eivät millään  tai  mistään hinnasta suostu menemään 
henkilöautoon  tai  junaan,  tai  bussiin. Ihmiset käyttävät niitä kulkuvälineitä, 
mitkä kulloinkin tuntuvat hyviltä, käyttökelpoisilta  ja nopeilta, ja  joiden hin-
ta-laatusuhde  on  oikea. 

Liikenneministeriöstä  voisi vielä sanoa  sen  verran, että ministeriössä taide- 
taan silloin tällöin hurahtaa uskoon että jokin yksi asia pelastaa Suomen 
joukkoliikenteen. Viime vuosikymmenellä  se  oli logistiikka, jonka nimeen 
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vannottiin,  ja  nyt  90-luvulla  se  näyttää olevan telematiikka. Kaikki voimat 
keskitetään näihin  ja  toivotaan että niiden kautta asia hoituvat - eivätkä ne si-
tä  tee.  Tulisi muistaa kuunnella matkustajia, kuunnella asiakkaita  ja  varmis-
taa, että eri hallinnon alat tässäkin tekisivät yhteistyötä. 

Jouko Santala: 

Henkilökohtaisesti ainakin uskon että täällä ohuitten tavara-  ja  matkustaja- 
virtojen Suomessa telematiikalla  on  jo  saavutettu paljon  ja  tullaan tulevai-
suudessa tekemään vielä paljon enemmän. Elämme tältä osin aivan eri maail-
massa kuin  80-luvulla 

Sisko Kangas:  

En  todellakaan halua vähätellä telematiikkaa. Itse asiassa Liikenneliitto  on 
 parastaikaa tekemässä tutkimusta, jossa kartoitetaan eurooppalaisia joukko-

liikennerahoitusjärjestelmiä,  ja  nimenomaan älykorttijärjestelmiä. Tutkimus 
ei ole vielä valmis mutta näyttää vahvasti siltä että suomalaiset ovat tämän 
kehityksen kärjessä. Olemme panostaneet siihen  ja  siihen täytyy panostaa.  Se 

 antaa todellakin uusia mandollisuuksia  koko joukkoliikennejärjestelmälle.  

Mutta kun telematiikkaa kehitetään, ei pidä unohtaa muuta puolta. Perusasia 
 koko joukkoliikenteessä,  miksi sitä tarvitaan,  on  matkustaja. 

Pertti Varakas: 

Kun tässä  on  puhuttu rahan tarpeesta  ja  hakemisesta, haluaisin voimakkaasti 
painottaa vaihtoehtoisia rahoitusmuotoja.  On  selvää, että rahavarat ovat niu-
katja varsinkin tielaitoksen määrärahat ovat jatkuvasti laskeneet. Uusien tei-
den kehittäminen edellyttää yhä uusia rahapanostuksia. Vaihtoehtoiset rahoi-
tusmuodot ovat mielestäni sellaisia, joita tässä vaiheessa pitäisi johdonmu-
kaisesti pyrkiä tutkimaan. Meillähän  on  muutamia hankkeita esillä, esim. 

 Lahti -  Järvenpää  tie,  jonka kehittämistä yritetään saada käyntiin. 

Rakentajan asemasta toteaisin, että ensimmäinen haukuttava  on se  urakoitsi-
ja, jonka kone paikalle tulee. Onhan työmaalla tietysti tielaitoksen kilpi kym-
menen kilometrin päässä, jossa kerrotaan koska työ  on  valmis, mutta  kyllä 

 kaikki säryt pitää rakentajan ottaa vastaan. 

Pohjoismaiset maanrakentamisen liitot ovat yhteisesti pyrkineet aloittamaan 
työn, jossa luotaisiin urakoitsijalle oma ympäristöohjelma. Teemahan  on  esi-
merkiksi Ruotsissa aivan toisenlaisella keskustelun tasolla; siellä edellyte-
tään joka kerta näiden asioiden huomioonottamista, kun urakoitsija ryhtyy jo-
tain tekemään. Meillä  se on  kuitenkin vielä enemmän tiedostamisen tasolla 
olevaa asiaa. 
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Pekka Kangas:  

On  todella iso haaste saada ohjelmat  ja  suunnitelmat sellaisiksi  ja sillä  tavoin 
elämään että maanrakentajan ei tarvitse hävetä eikä tuntea syyllisyyttä - tästä-
hän  on  kysymys  ja  tämä  on  oiva tavoite. 

Venäjän käytävistä toteaisin vielä, että useiden  ja ristikkäistenkin  käytävä- 
suunnitelmien olemassaolo  on  aivan luonnollinen asia. Sehän johtuu siitä  et-
ta  meillä haaveillaan enemmän kuin tehdään  ja  toisaalta siitä että teiden teke-
misestä päätetään keskusjohtoisesti mutta haaveilu, eli alueiden käytön suun-
nittelu, hoidetaan paikallisesti. Tiedämme että  koko rajaseutu  haaveilee  tai 

 näkee määrättyjä mandollisuuksia siitä että rajan luonne  on  muuttunut. Haa-
veilua ei pidä ainakaan näinä aikoina tappaa. 

Juhani Korpela:  

On se  hyvä että Suomessa riittää vielä rahaa haaveilunkin rahoittamiseen... 

Maisa  Siirala: 

Täällä  on  kehuttu tielaitosta melkein jokaisessa puheenvuorossa  ja  täytyy mi-
nunkin siihen yhtyä. Kehuisin tielaitosta siitä, mitä  se on  tehnyt tähän asti, eli 
erittäin hyviä selvityksiä ympäristövaikutusten huomioonottamiseksi. Tielai-
tos  on  jopa lähtenyt käsittelemään kaupunkiasioita, mitä jossain yhteyksissä 

 on  hieman ihmeteltykin - kuuluuko  se  teille. Mutta toki kai hyvää työtä saa 
tehdä vaikkei  se  aivan sitä perimmäistä Tielaitoksen työtä olisikaan. 

Mutta miten tämä hieno ylevä ohjelma sitten käytännössä toteutuu? Siihen 
heittäisin  pari  haastetta, joilla tätä asiaa tässä lähiaikoina testataan. 

Suomen Ympäristökeskuksessa  on  meneillään  koko  valtakuntaa koskeva ky-
sely, joka kohdistuu valtakunnallisesti arvokkaisiin maisema-alueisiin  ja 
kulttuuriympäristöihin ja  siihen, minkälaisia suunnitelmia, toimenpideohjel-
mia  ja  mandollisia hankkeita siellä  on  menossa. Kysely  on  osoitettu myös 
Tielaitokselle  ja tiepiireille ja odotammekin  nyt jännityksellä vastauksia. 

Toiseksi, olimme hieman huolissamme kun totesimme että liikenneministe
-nä  oli ainoa joka katsoi ettei ole tarpeellista laatia hallinnon alalta luonnon 

monimuotoisuusohjelmaa. Toivottavasti asia  on  nyt korjaantunut  ja  sielläkin 
taholla nähdään  sen  tärkeys,  ja  luonnon monimuotoisuus tulee myös tien- 
suunnittelussa  ja  yleensä liikennemuotojen suunnittelussa huomioitua. 
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Raisa  Valli:  

Liikenneministeriön tämä vastaus tarkoitti, että olemme mielestämme teh-
neet aika paljon luonnonsuojelun hyväksi  ja  ohjelmia meillä  on  olemassa. 
Katsoimme että tässä vaiheessa, ennenkuin selvennetään mitä biodiversitee

-tillä  todella tarkoitetaan,  ja  mitä  se  meiltä vielä edellyttäisi, meillä ei ole val-
miuksia lähteä tekemäan omaa ohjelmaa. Olemme mielellämme mukana  sel-
ventämässä ohjelmiamme,  kun tähän  on  ensin  saatu selvyyttä. 

Esa Tommila: 

Minusta  on  aivan oikein että ympäristöpolitiikassa  on  tuo sävy etteivät  asiat 
 suinkaan ole valmiita nyt eivätkä välttämättä vuonna  2005.  Toisaalta tavoit-

teet ovat aika selviä,  ja  työtä kaikilla  on  paljon. Odotamme mielenkiinnolla 
varsinaista toimenpideohjelmaa. 

Kun tässä tuli hurahtaminen puheeksi, teki mieli muistuttaa yhdestä asiasta, 
joka ilmeisesti Suomessa  on  onnistuttu välttämään, mutta jonka  EU  on  juuri 
tehnyt.  On  kyse liikenteen ulkoisten kustannusten sisäistämisen kaikkivoipai-
suudesta.  Komission  vihreä kirja ulkoisista kustannuksista, johon ministeri  jo 

 viittasi,  on  kirjoitettu tavalla, joka ei ollenkaan ota huomioon niitä syitä jotka 
ovat johtaneet nykyiseen liikennejärjestelmään, nykyiseen kuljetusmuotojen 
työnjakoon eikä ylipäätään sitä, mikä  on  pohjana liikennepalvelujen tarpeelle 

 ja kulutusmuotojen valinnalle.  Toisaalta uskotaan että kaikki ratkaisut ovat 
taloudellisia. 

Minusta  on  tavattoman myönteistä kuulla nyt eri suista, että sitä ei Suomessa 
pidetä sellaisena mantrana jonka mukaan  asiat  hoidettaisiin. Pitäkäämme tä-
mä linja, niin rahat säästyvät oikeisiin kohteisiin! 

Harri  Kallberg:  

Liikennemuotojen  tai liikennejärjestelmien ominaisalue on  mielestäni yksi 
keskeinen väline  millä tielaitoksen ympäristöpolitiikkaa  voidaan toteuttaa.  Se 

 tarkoittaa siis sitä että ratkaisuja punnitaan niiden lopullisten vaikutusten 
kautta. Näin tehtäviin löytyvät sellaiset ratkaisut, jotka toimivat juuri niissä 
oloissa sekä käyttäjän että ympäristön kannalta parhaiten. Tämän ajattelun 
kääntöpuoli  on se  että mitään kaikkialla hyväksi julistettuja ratkaisuja ei sit- 
ten olekaan. 

Puheenjohtajan päätöspuheenvuorO: 

Paneelin  puolesta  ja  myöskin Tielaitoksen puolesta haluaisin kiittää näistä 
monista positiivisista arvioista, joita Tielaitoksen ympäristöohjelmaan  on 

 tässä saatu. Tielaitos  on  saanut paljon velvoitteita tästä  ja  kun täällä nyt oli 
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paikalla lähes puolet tielaitoksen johtokunnasta, kuten laitoksen johtoryh-
mästäkin, viesti näistä palautteista otetaan  kyllä  laitoksessa huomioon. 

Uskon että Tielaitoksen herkkyys ympäristöasioissa  on  lisääntymässä. Tämä 
 on  yksi  osa  siitä ulkopuolisesta arviosta,  jota  me  haluamme kuulla siitä, toi-

mimmeko oikein.  On  selvää että meillä  on  vielä paljon opittavaa,  mm.  siitä 
miten osaamme ottaa ihmisten mielipiteet huomioon  ja  voimme kunnioittaa 
niitä toiminnassamme. 



I!  
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12  IHMISEN AIHEUTTAMA  ILMASTONMUUTOS  

Prof.  Eero Holopainen 
Helsingin yliopisto, Meteorologian laitos  

12.1  Ilmasto-ongelma 

Maapallon ilmastoa voivat muuttaa monet tekijät. Lähivuosikymmeniä  ja 
 -satoja ajatellen tärkeimmät tekijät näyttäisivät olevan ihmisen aiheuttama 

ilmakehän kasvihuoneilmiön voimistuminen  ja alailmakehän hiukkasmäärän 
(sameuden)  lisääntyminen. Näihin tekijöihin verrattuna esim. tulivuorten vai-
kutus  on  pieni  ja  lyhytaikainen. 

Globaaleissa ympäristökysymyksissä  kansainvälisten asiantuntij aryhmien 
laatimilla tilannekatsauksilla  on  keskeinen merkitys. Ilmastokysymyksistä 
tällaisia katsauksia  on  laatinut hallitustenvälinen ilmastonmuutospaneli IPCC 

 (Intergovernmental Panel on Climate Change).  Sen  luonnontieteellinen työ-
ryhmä (WG-I) on  julkaissut tähän mennessä ilmastonmuutosnäkymistä  jo 

 neljä raporttia (IPCC/WG-I 1990, 1992, 1994, 1996),  joiden valmisteluun  on 
 osallistunut satoja tutkijoita. Tämä esitelmä perustuu pääosin näihin raport

-tein ja SILMU:n  (Suomalainen ilmakehämuutosten tutkimusohjelma) yhtey-
dessä vuosina  1990-1995  saatuihin tuloksiin (SILMU  1992, 1996). 

12.2  Mallilaskelmia  ihmisen teollisen toiminnan ilmastollisesta 
vaikutuksesta 

Fysikaalis-matemaattiset ilmastomallit ovat ilmastoennusteiden laadinnan 
keskeisin väline. Laajimmillaan tällaiset mallit edellyttävät supertietokonei

-den  käyttöä  ja  kokonaisten instituuttien keskittymistä niiden kehittelyyn. 

Ilman keskilämpötilan muutos maapallolla  

Jos  fossiilisten polttoaineita käytetään maapallolla tulevina vuosikymmeninä 
"jatketaan kuten ennenkin" -linjalla, ilman keskilämpötila nousee kasvihuo-
nekaasujen (KHK) lisääntymisen takia vuodesta  1860  vuoteen  2050  noin  2,5  
astetta  (kuva  1).  Arvioon liittyy epätarkkuutta  mm.  siksi, ettei pilvien vaiku-
tusta pystytä vielä kunnolla mallittamaan. 
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Kasvihuonekaasut (KHK) 
KHKjasulfaattiauer 	-------j  - -  
Havaittu 	 I  

- 

-------- 

-  

-1  
1860 1880 1900 1920 1940 1960 1980 2000 2020 2040  vuosi  

Kuva  1.  ilman keskilämpötilan havaittu muutos maapallolla  v. 1860  lähtien 
 (musta  yhtenäinen käyrä, joka päättyy  v. 1995)  ja ilmastomallilla  laskettu 

lämpötilan muutos kaudelle  1860-2050  jos muutostekijänä  olisi pelkästään 
kasvihuonekaasujen kasvu (pitkä katkoviiva, KHK)  tai kasvihuonekaasujen 

 ja sulfaattiautereen  kasvu (lyhyt katkoviiva, KHK  ja sulfaattiauer).  (Dickson, 
1995)  

Kivihiilen  ja  öljyn  polton  yhteydessä ilmakehään pääsee myös rikkidioksidia, 
josta ilmakehässä muodostuu hiukkasia (sulfaattiauerta). Niillä  on  suora il-
mastoa jäähdyttävä vaikutus sitä kautta, että ne heijastavat osan Auringosta 
tulevasta energiasta avaruuteen.  Jos  tämä jäähdyttävä tekijä otetaan ilmasto- 
malleissa huomioon, lämpötilan muutos vuodesta  1860  vuoteen  2050 on 

 noin  1.5  astetta (kuvan  1  lyhyt katkoviiva -käyrä). Lämpenemisnopeus  on 
 tässäkin tapauksessa suurempi kuin mitä maapallolla  on  esiintynyt tuhansiin 

vuosiin. Eri ilmastomallit ennustavat maapallon keskilämpötilan nousevan 
vuodesta  1990  vuoteen  2100  mennessä  1.0-3.5  astetta. Ellei sulfaattihiukkas

-ten  määrän kasvua oteta huomioon, nousuennuste  on 1.0-4.5  astetta. 

Kasvihuonekaasujen eriasteiset päästörajoitukset  johtaisivat pitkällä aikajän-
teellä pienempäan lämpenemiseen kuin "jatketaan kuten ennenkin" -tapauk-
sessa; lähivuosikymmeninä näiden rajoitusten vaikutus ei kuitenkaan vielä 
juurikaan tuntuisi. Toisaalta lämpötilan nousu ei pysähdy vuoteen  2100  vaan 
jatkuu vielä pitkään  sen  jälkeen, vaikka kasvihuonekaasujen pitoisuuksien 
nousu saataisiin siihen mennessä pysähtymään. 

ilman havaittu keskilämpötila maapallolla viime vuosisadan puolivälistä läh- 
tien  on  esitetty tarkemmin kuvassa  2,  jossa  on pylväillä  esitetty kunkin 
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vuoden keskilämpötilan poikkeama kauden  1951-1980  keskiarvosta; yhtenäi-
nen käyrä esittää tasoitettua lämpötilan kulkua. Todetaan, että keskilämpötila 

 on  noussut noin puoli astetta sadan viime vuoden aikana,  ja  että etenkin vuo-
desta  1980  lähtien  on  ollut harvinaisen lämmintä. Lämpeneminen ei ole ol-
lut tasaista vaan siinä  on  ollut heilahtelua vuodesta toiseen  ja  vuosikymme-
nestä toiseen. Selvästikin lämpötilaan  on  ollut vaikuttamassa myös muita yh-
tä tärkeitä tekijöitä kuin ilmakehän kasvihuonekaasujen  ja hiukkasmä.ärän 

 muutos. Tärkein näistä tekijöistä  on ilmakehä-valtameri  systeemin sisäinen 
dynamiikka. Suuret tulivuorten purkaukset vaikuttavat myös ilmastoon: 
esim. Pinatubo-tulivuoren purkaus Filippiineillä  v. 1991  pudotti ilman gb-
baalia keskilämpötilaa muutamiksi vuosiksi (IPCC/WG-I 1994, 1995). 

06 
(C) 
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0.2 

0 

—0.4 

—0.6 
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Year  

Kuva  2.  Ilman keskilämpötilan havaittu kulku maapallolla  1861-1991, esitet-
lynä poikkeamina  kauden  1951-1980 keskimääräisoloista. (IPCC 1992, Fig. 
C4c)  

Keskeisimpiä uusia ilmastotutkimuksen tuloksia  on,  että ilmastomalleilla ar-
vioitu ihmisen tähänastinen ilmastovaikutus  on  sopusoinnussa todella havai-
tun ilmastomuutoksen kanssa kun otetaan huomioon sekä kasvihuonekaasu-
jen että sulfaattihiukkasten lisääntyminen ilmakehässä. Voidaan näin  ollen 

 suurella varmuudella sanoa, että ihmisen vaikutus  on  jo  nähtävissä maail-
manlaajuisessa ilmastohavainnoissa. Tätä ei tietenkään vielä voida päätellä 
pelkästään kuvan  1 käyristä,  vaan vasta tarkastelemalla havaitun  ja  lasketun 
lämpötilamuutoksen maantieteellistä jakaumaa eri vuodenaikoina. 
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Muutoksen maantieteellinen jakauma 

Arviot ihmisen aiheuttaman ilmastomuutoksen maantieteellisestä jakaumasta 
ovat paljon epävarmempia kuin kuvan  1  esittämät globaalin keskilämpötilan 
arviot.  Kuva  3  esittää erästä malliarviota lämpötilan noususta esiteollisesta 
ajasta noin vuoteen  2040,  jolloin ns. ilmakehän efektiivisen hiilidioksidin ar-
vioidaan kaksinkertaistuneen esiteolliseen aikaan verrattuna. Tulokset  on 

 saatu ilmastomallilla, jossa meret ovat mukana suhteellisen realistisella ta-
valla.  Golf-virran heikkenemisestä johtuen saadaan mallissa Pohjois -Atlan-
tilla Grönlannista  kaakkoon lämpötilanousun minimi. Myös eteläisen pallon- 
puoliskon keskileveysasteilla lämpeneminen  on  menen  takia vähäistä.  

45N 

0 

45S  

80 	 90W 	 0 	 90E 	 80  

-  

0 	 2 	 4 	 6  

Kuva  3.  Ilman lämpötilan arvioitu muutos vuodesta  1860  noin vuoteen  2040, 
 jolloin ilmakehän efektiivisen hiilidioksidin arvioidaan olevan kaksinkertai-

sen esiteolliseen aikaan verrattuna. Arvio  on  laskettu Ison-Britannian ilmas-
tomallilla, jossa merivirratkin voivat muuttua.  (Mitchell et al., 1995;  kuva  
4d) 

Ilmanmuutos  Suomessa 

Kuvassa  4 on  esitetty lämpötilaskenaarioita Suomeen  (Carter et aL,  1995).  
Näitä  ja  vastaavia sademääräskenaarioita  on  käytetty SILMU (Suomalainen 
ilmakehämuutosten tutkimusohjelma)-ohjelmassa ilmastomuutosten vaiku-
tusten arviointiin.  

Suomi  kuuluu alueeseen, jolla ilmastoennusteet  Atlantin  läheisyydestä johtu-
en ovat epävarmempia kuin muualla pohjoisella pallonpuoliskolla 
Epävarmuudesta huolimatta ilmastonmuutostenvaikutuStefl analysointi edel-
lyttää kuitenkin tiettyjen ilmastoskenaarioiden käyttöä.  
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ANNUAL MEAN TEMPERATURE 
Change from 1990 for different scenarios (deg C) 
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Kuva  4.  SILMU-tutkimuksen yhteydessä käytettyjä skenaarioita lämpötilan 
muutokselle Suomessa.  (Carter et al., 1995;  kuva  4) 
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Kuva  5.  Esimerkki lämpötilan frekvensszjakauman mandollisesta muutokses-
ta ilmaston lämmetessä. Yhtenäinen vaalea viiva kuvaa likimääräisesti ilman 
vuosikeskilämpötilan nykyistä frekvenssijakaumaa Helsingin Kaisaniemessä: 
keskiarvo  on 5°C  ja  hajonta  1,1°C.  Musta  viiva esittää arviota vastaavasta 
jakaumasta neljän vuosikymmenen kuluttua: keskilämpötila  on  noussut  1,6°C 

 (ks. kuvan  4 skenaario No. 2)  mutta keskihajonta  on  pysynyt muuttumattoma-
na. Lämmenneessä ilmastossa  on keskilämpötilaltaan  yli  6,6°C  olevien vuo-
sien esiintymistodennäköisyys  50%,  kun  se nykyilmastossa on vain  noin 
7%(tumma alue). SILMU  1992, s. 54)  

Talvella lämpötilan nousu  on  pitkällä tähtäyksellä myös Suomessa todennä-
köisesti suurempaa kuin kesällä. Sademäärät lisääntyvät nykyisestään jonkin  
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jo  havainnoissa,  (3)  maailmanlaajuisilla kasvihuonekaasujen päästörajoituk
-sula  voidaan pitkällä tähtäyksellä vaikuttaa ilmastomuutoksen suuruuteen. 

Tämänhetkisen tiedon valossa näyttää siis siltä, että ihminen  on  toimillaan 
osatekijänä määräämässä millainen maapallon ilmasto  on  tulevaisuudessa. 

Ilmastoon liittyviä ongelmia ei  tulla  lopullisesti ratkaisemaan vuodessa eikä 
edes vuosikymmenessä. Ilmakehä-meri-maalkasvillisuus -mallien ja  maail-
manlaajuisten havaintojärjestelmien edelleenkehittely tulee pitkän aikaa ole-
maan tiedemaailman suuria haasteita. 
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13  LUONNON MONIMUOTOISUUS  

FF  Rauno Väisänen 
Metsähallitus 

Luonnon monimuotoisuus eli biodiversiteetti vaihtelevine ekosysteemeineen, 
lajeineen  ja geeneineen  on  kaiken  elämän perusta. Luonnon yksipuolistumi-
nen uhkaa vakavasti ekosysteemien toimintakykyä  ja  kaventaa luonnonvaro-
jen käyttömandollisuuksia. Ihmisen aiheuttamat palautumattomat muutokset 
luonnon monimuotoisuuteen ovat myös eettisesti tuomittavia. Suomen lajeis-
ta lähes joka kymmenes  on  uhanalainen. 

Kansallisen luonnonsuojelulainsäädännön lisäksi kansainväliset sopimukset 
 ja  Euroopan Unionin direktiivit säätelevät luonnonsuojelua. Suomessa 
 26.10.1994  voimaan astunut biologista monimuotoisuutta koskeva yleissopi

-mus  edellyttää, että luonnon monimuotoisuuden suojelu otetaan osaksi kan-
sallista päätöksentekoa  ja sisällytetän  yhteiskunnan eri sektoreiden toimin-
taan.  On  aivan selvää, etteivät perinteiset suojelun keinot riitä turvaamaan 
luonnon monimuotoisuuden säilymistä, vaan luonnon monimuotoisuus  on 

 perinteisen luonnonsuojelun ohella otettava huomioon kaikessa maan  ja 
 luonnonvarojen käytössä toimialavastuun periaatteiden mukaisesti. Valtio-

neuvosto onkin tehnyt  21.12.1995  periaatepäätöksen eräistä  biologisen  moni-
muotoisuuden ylläpitoa  ja  tutkimusta edistävistä toimenpiteistä. 

Euroopan Unionin luonnonsuojeludirektiivit pyrkivät edistämään luonnon 
monimuotoisuuden säilymistä yhteisön alueella. Näiden direktiivien tavoit-
teena  on lajiston  ja elinympäristöjen ns.  suotuisan suojelun tason ylläpitämi-
nen, mihin pyritään yhtenäisen eurooppalaisen  Natura  2000 -suojelualuever

-koston  aikaansaamisella. Kaikkia suojelualueita  ja  niiden välialueita tarkas-
tellaan kokonaisvaltaisesti. Suojelun tason suotuisuuteen voi siis vaikuttaa 
esimerkiksi suojelualueen ulkopuolella toteutettava tiehanke, jolla  on vaiku-
tuksia suojeltaviin  lajeihin  ja  niiden elinympäristöihin  

13.1  Liikenteen suorat vaikutukset  

Tielaitoksen  (1996)  selvityksen mukaan yleisten teiden läheisyydessä sijait-
see yhteensä yli  4000 luonnonsuojelullisesti  arvokasta aluetta  tai  kohdetta, 
keskimaarin kandeksan kohdetta tarkasteltua tiekilometriä kohti. Valtaosa  ar-
vokohteista  sijaitsee niin kaukana teistä, etteivät tien vaikutukset ulotu nii-
hin. Vaikka  vain  harvoihin arvokohteisiin kohdistuu voimakkaita, suoria vai-
kutuksia, pitkäaikaiset  ja epäsuorat  vaikutukset ovat kuitenkin yleisiä. 

Liikenne, tieliikenteen ohella myös maastoliikenne  ja  veneily, vaikuttaa 
uhanalaisiin lajeihin joko suoraan  tai  välillisesti muiden tekijöiden kautta. 
Parantuneet tiet lisäävät liikennemaan . ja  ajoneuvojen nopeuksia. Samalla 
liikenteen haittavaikutukset korostuvat: päästöt lisääntyvät, liikennemelu  ja 
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muut häiriöt kasvavat. Myös liikenteen tappamien eläinten määrä kasvaa jyr-
kästi nopeuksien suurentuessa. Liikenteessä kuolleita eläimiä  on  tutkittu 
Suomessa melko vähän (ks. Somerma  1991, Tielaitos 1996).  Arvioiden mu-
kaan liikenne tappaa Suomessa vuosittain useita miljoonia eläimiä, mutta 
yleensä liikenteen aiheuttamilla kuolemilla ei ole suurta vaikutusta eläinpo-
pulaatioiden säilymiseen. Suurpedot, mäyrä, metsäpeura, saukko  ja  linnuista 
kehrääjä jäävät usein liikenteen uhreiksi. Myös siilin levinneisyys  on  käynyt 
liikenteen takia entistä  haj anaisemmaksi (Rassi ym.  1992).  

Liikenteen melun vaikutuksia luonnon monimuotoisuuteen  on  tutkittu  varsin 
 vähän. Eräässä tutkimuksessa (Hirvonen & Rintala  1995)  havaittiin, että kah-

laajalinnut väittivät alueita, joiden melutaso ylitti  56 dB.  Ilmeisesti melu häi-
ritsi myös kaulushaikaroiden soidinääntelyä. 

Liikenne  on  typen oksidien  merkittävä lähde. Ilmansaasteiden vaikutukset 
näkyvät selvimmin jäkälälajistossa. Laajoilla alueilla Etelä-Suomessa vähen-
tyneiden naavojen  ja luppojen  tilalle  on  levinnyt lehtimäisiäjäkäliä, erityises-
ti sormipaisukarvetta, minkä kiihtynyt kasvu viittaa typpilaskeuman lannoit-
tavaan vaikutukseen (Rassi ym.  1992).  Ilmansaasteet vaikuttavat myös keto-
jen lajistoon,  sillä typpilaskeuma  suosii  vain  muutamia lajeja, kuten koiran-
putkea, nokkosta, mesiangervoa  ja juolavehnää,  jotka voimakkaina kilpaili- 
joina tukanduttavat pienemmät ketokasvit, kuten kissankäpälän, ketoneilikan 

 ja silmäruohot  (Suomen luonnonsuojeluliitto  1993).  Eniten typpilaskeuma 
vaikuttaa kalkkimaihin, jotka ovat alunperin olleet runsaslajisimpia.  

13.2  Tienpidon  vaikutukset 

Teiden rakentaminen tuhoaa arvokkaita  luontokohteita 

Tiesuunnittelun  pyrkimyksenä  on  avoin  ja vuorovaikutteinen suunnittelukäy-
täntö ympäristöselvityksineen.  Myönteisestä kehityksestä huolimatta maise-
malliset  ja luonnonsuojelulliset  selvitykset ovat edelleen  varsin  puutteellisia. 
Tielinjojen  ja  maa-ainesten läjitysten  alle  jää  arvokkaita luontotyyppejä  ja 

 harvinaisten lajien elinympäristöjä (esim. Tielaitos  1993).  Yleisten teiden  al-
le (luiskat  mukaan lukien)  on  jäänyt noin  0,4 %  maan  pinta-alasta eli yhteen-
sä noin  1500  neliökilometriä, josta varsinaista ajorataaja välikaistoja  665  ne-
liökilometriä. Kaikkiaan tiet, kadut, kaava-, yksityis-  ja metsätiet  mukaan lu-
kien, peittävät alleen  8400  neliökilometriä eli peräti  2,5  %  koko  maan  pinta- 
alasta (Tielaitos  1996). Tien luontovaikutukset  ulottuvat kuitenkin huomatta-
vasti laajemmalle.  Tien  rakentamisen, kunnossapidon  ja  liikenteen vaikutuk-
sille herkimpiä luontotyyppejä ovat harjut, kalliot, vanhat metsät, lehdot, re-
hevät suot, lintuvedet  ja  vesistöt. Varsinkin pengerteiden rakentamisesta ai-
heutuu vesistövaikutuksia. 

Äskettäin arvioitiin moottoriliikennetien rakentamisen  ja  liikenteen vaiku-
tuksia jälkikäteen Pernajanlanden pohjoisosan luonnonsuojelualueen kosteik-
kolinnustoon  ja suojeluarvoon  (Hirvonen & Rintala  1995). Kosteikkolinnus-
ton suojeluarvo  laski neljänneksellä, koska uhanalaiset  ja  harvinaiset 
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etelä-  ja pohjoisrinteiden lajisto  on  usein toisistaan selvästi poikkeavaa (vrt. 
Suominen  1969). 

Tien  kunnostamisen haittavaikutukset 

Vuonna  1993 niitettiin  yleisten teiden varsia lähes  60000  hehtaaria  ja  raivat-
tiin vesakoita miltei  20000  hehtaaria (Tielaitos  1996).  Erityisesti rannoilla 
vesakoiden  ja  puuston poisto teiden varsilta vaikuttaa laajalle. Väärin ajoitet-
tu niitto  ja  raivaus voivat häiritä tieluiskien eläimistöä  mm.  tuhoamalla  lm-

nunpesiä. Se  vaikuttaa myös uhanalaisten kasvilajien säilymiseen. Oikein 
suoritettuna niitolla  on  kuitenkin monimuotoisuutta lisääviä vaikutuksia. 

Vuonna  1993  yleisten teiden liukkauden torjuntaan käytettiin  76000  tonnia 
 tiesuolaa. Suola vaikuttaa kasvilajistoon  ja  aiheuttaa jäkälä-  ja neulasvaurioi-

ta. Tiesuolauksella  on  myös myrkkyvaikutuksia  mm. pienvesien eläimistöön, 
leviin,  sieniin  ja mikrobeihin (Tielaitos  1996). 

13.3  Tieluiskat  luonnon monimuotoisuuden säilyttämisessä 

Tiekäytäväbiotoopit  ovat sopivia elinympäristöjä tietyille keto-, harju-  ja 
suokasveille  sekä -hyönteisille. Tieojissa saattaa säilyä  tai  levitä pienvesien 
lajistoa (Tielaitos  1996). Tieluiskien  maaperä  on  usein aluksi karu  ja  hapan, 
mutta päästöt rehevöittävät  ja suolaus  nostaa pH:ta vähitellen. 

Pohjoismaissa ketojen, niittyjen  ja  muiden perinnebiotooppien  pinta-ala  on 
 tällä vuosisadalla nopeasti vähentynyt. Vastaavasti näiden elinympäristöjen 

lajisto  on harvinaistunut  ja  monet lajit ovat  jo  häviämisen partaalla. Arvok-
kaimpien perinnebiotooppien hoitoon onkin viime vuosina kiinnitetty paljon 
huomiota. Vaikkakaan tieluiskat eivät voikaan kokonaan korvata perinteisten 
ketojen häviämistä, voidaan niitä kuitenkin hoitaa niin, että  osa  perinteisestä 
lajistosta säilyy  tai  elpyy. Asutushistorian  ja  asutuksen sijoittumisen takia 
tieympäristöissä  on  sitäpaitsi suhteellisen paljon, arviolta neljännes, kulttuu-
riympäristöjä (Tielaitos  1996),  joten tieluiskien muuttaminen arvokkaiden 
perinnebiotooppien jatkeiksi tuntuu hyvinkin perustellulta. 

Ulkomaisissa tutkimuksissa  on  havaittu eräiden pikkunisäkkäiden laji-  ja yk-
silömäärien  olevan ympäristöä suurempia teiden varsilla  (Adams & Geis 
1983).  Samoin eräiden hyönteisten runsastumisen tieluiskilla  on  arveltu ole-
van yhteydessä kasvillisuuden kohonneisiin typpipitoisuuksiin.  On  myös ha-
vaittu, että monet harvinaiset perhoslajit voivat elää tieluiskilla. Englantilais-
ten tutkimusten (Munguira &  Thomas 1992)  parhailla luiskilla voidaan saa-
vuttaa lähes luonnonsuojelualueiden lajimäärä. Yhdestä paikasta havaittiin 

 23 päiväperhoslajia  eli  40 %  maan kokonaislajimäärästä. Tummahäränsilmiä 
laskettiin parhaalta tieluiskalta  2770  yksilöä hehtaarilta. Liikenteen määrä ei 
vaikuttanut laji-  tai yksilömääriin.  Merkittävin tekijä oli ympäristön laatu, 
erityisesti kukkivien kasvien runsaus. 
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Tieluiskien  kasviston yksipuolistuminen  ja yksipuolistaminen  heiniä kylvä-
mä.11ä, vääräaikainen niitto  ja  torjunta-aineiden käyttö ovat vieneet elinmah-
dollisuuksia leviämisreittejä teiden varsia aiemmin suosineilta lajeilta. Tei-
den varsia voitaisiin tehdä esimerkiksi perhosille sopiviksi ohentamalla  pin-
tamaata,  luopumalla lannoituksesta, käyttämällä kotimaisten kasvien siemen-
sekoituksiaja monipuolistamalla pientareiden topografiaa (Munguira &  Tho-
mas 1992).  Saksassa  on  kylvetty teiden varsille hernekasveja, esim. keltamai-
tetta. Samalla tavalla voitaisiin perhosille luoda uusia elinympäristöjä Suo-
messakin. Lajiston suojelun kannalta erityisen haasteellisia kohteita ovat ete-
lään viettävät laajat rinteet. Tällaisilla alueilla tulisi välttää pientareiden liial-
lista tasoittamista  ja  erityisesti muuan lisäämistä. Käsitykset niiton vaikutuk-
sista luonnon monimuotoisuuteen  ja niiton  parhaasta ajoituksesta ovat risti-
riitaisia, joskin niitto yleensä edistää ainakin kasviston monipuolistumista 
(Munguira &  Thomas 1992). 

Tieluiskien kasvilajiston  palauttaminen  tai  muuttaminen kukkaniityksi  tai ke-
doksi  onnistuu parhaiten,  jos  alue  on  ollut pitkään perinnebiotooppina  ja  sitä 

 on  hoidettu muulla tavoin  vain  lyhyen aikaa. Muussa tapauksessa pelkällä 
niitolla ei yleensä saavutetta  kovin  hyviä tuloksia, vaan tarvitaan lisäksi ar-
vokkaina pidettyjen kasvilajien istutuksia  tai  kylvöä  (Persson  1990,  Kivi 

 1991, Tielaitos 1992, Milberg &  Persson  1994).  Kuivilla  ja vähäravinteisilla 
 paikoilla niitetyn kasvuston poistaminen muuttaa muutamassa vuodessa  ra-

vinnetasapainoa,  mutta multavasta  ja mehevästä peltomaasta  ei hevin kehity 
kukkaniittyä (Suomen luonnonsuojeluliitto  1993).  Ensimmäisinä vuosina 
heinä tulisi ohjeiden mukaan niittää melko usein, mutta myöhemmin riittää 
yksi  tai  kaksi niittoa kesässä. Laihallakin maalla niityn kehittyminen täyteen 
kukoistukseensa kestää  5-15  vuotta. Arvokkaita ketoja  ja niittyjä  tulisi niittää 
yleensä vasta loppukesällä, kun kasvit ovat ehtineet siementää  ja  linnunpoi-
kaset  lähteä lentoon. 

Lisäksi  on  syytä todeta, että eräillä uhanalaisilla kasvilajeilla, kuten suonei-
donvaipalla, idänkurholla, perämerenmarunalla, harjumasmalolla, hirvenkel

-lolla, harmaahorsmalla, nummisilmäruoholla ja horkkakatkerolla  on sekun-
daarisia  esiintymiä teiden varsilla. Näiden usein alkuperäisiltä kasvupaikoil-
taan hävinneiden lajien esiintymien säilyttämisestä lankeaa Tielaitokselle eri-
tyinen vastuu. Korkeat harjuleikkaukset ovat monien  harjulajien mandollisia 
kasvupaikkoja, mutta usein nurrnetettu. 

Paitsi varsinaisissa tieympäristöissä luonnonmukaisten alueiden perustamista 
kannattaa suosia maa-ainesten ottopaikkojen maisemoinneissa. Tällöin tulee 
ottaa huomioon erityisesti harju-  ja kalliokasvillisuuden ja  eräiden eläinlajien 
kuten törmäpääskyn elinvaatimukset. Esimerkiksi Ylöjärvellä kesällä  1995 

 aloitettua tiepiirin monivuotista kokeiluhanketta voidaan pitää lupaavana.  

13.4  Tielaitoksen ympäristöpol  itu kka 

Tielaitoksen  ympäristöpolitiikan sekä ympäristöpäämäärien luonnoksen mu-
kaan kaikkea  sen  toimintaa  ja  toiminnan kehittämistä ohjaavat kestävän 
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kehityksen periaatteet, joista keskeisimpiin kuuluu luonnon monimuotoisuu-
den säilyttäminen  ja  tarkoituksenmukainen lisääminen. 
Kuten ympäristöpolitiikassa selkeästi todetaan: tienpitäj  ana  Tielaitos  kantaa 
vastuun tienpidon  ja  osaltaan tieliikenteen ympäristövaikutuksista. 
Tienpidon  ohjelmien sovittaminen yhteen alueellisten ympäristöohjelmien 
kanssa  ja tehostuva  yhteistoiminta kaavoituksen kanssa edistävät luonnon 
monimuotoisuuden huomioon ottamista. Päämääränä  on  myös, että tieratkai-
sut tukevat taajamien eheyttämistä. 

Tielaitoksen  eräänä tärkeänä päämääränä  on  säilyttää luonnon monimuotoi-
suutta väittämällä  ja lieventämällä  pitkäaikaisia, palautumattomia muutoksia. 
Eräänä tavoitteena tulee olla arvokkaiden elinympäristöjen yhtenäisyyden  ja 

 lajien leviämismandollisuuksien turvaaminen. Tässä suhteessa keto-  ja  harju-
lajiston hoito  on  avainasemassa. Tielaitos pyrkii kehittämään monimuotoi-
suuden säilyttämistä tukevaa luonnonmukaista rakentamista  ja  maisemanhoi-
don menetelmiä. Vaurioituneiden alueiden kunnostus  ja ennallistaminen  lie-
nevät tulevaisuudessa Tielaitoksen arkipäivää. Myös maisemalliset arvot ote-
taan korostetusti huomioon tiehankkeiden suunnittelussa. Tielaitos pyrkii vä-
hentämään maa-ainesten ottopaikkoja parantamalla ottotoimmnan järjestel-
mällisyyttä. Tielaitos ilmoittaa myös toteuttavansa  mm.  luonnonsuojelun, 
kulttuurihistoriallisesti arvokkaiden kohteiden  ja maisemansuojelun  toimen-
pideohjelmat vuoteen  2005  mennessä. 

Tiepiirit  ovat selvittäneet yleisten teiden luonnonympäristön tilaa  ja sen  pa-
rantamiseen tähtäävien toimien tarvetta vuodesta  1992  alkaen. Selvitykset 
ovat pohjana tiepiirien luonnonhoidon toimenpideohjelmille (Tielaitos 

 1996). Luonnonsuojelualueisiin rajoittuvien  teiden parantamishankkeet, tar-
vittavat liikenteen rajoitukset  ja tieluiskien  hoito samoin kuin mandolliset 
suojelualueiden läheisyyteen rakennettavat levähdysalueet tulee suunnitella 
yhdessä alueista vastaavien luonnonsuojeluviranomaisten kanssa. Arvokkail

-le luontokohteille  tulisi lisätä luonto-opasteita. Metsähallituksen luonnonsuo-
jelun tulostoiminnolla  on  erityisen vankkaa osaamista juuri luonnonympäris-
töjen  ja  monimuotoisuuden hoidosta sekä suojelualueiden opastuksesta. 

Tielaitoksen ympäristöpolitiikka  sekä ympäristöpäämäärät  2005  sekä  sen 
 aloittama selvitys-  ja kokeilutyö  luovat osaltaan hyvän pohjan biologista mo-

nimuotoisuutta koskevan kansallisen toimintaohjelman kokoamiselle. Hallin-
nonalojen yhteistyönä valmisteltavassa toimintaohjelmassa  on  val-
tioneuvoston periaatepäätöksen mukaan esitettävä ehdotukset vuoteen  2005 

 mennessä toteutettavista luonnon monimuotoisuuden suojelun  ja  kestävän 
käytön edellyttämistä konkreettisista toimenpiteistä. 
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14  RAKENNETTU YMPÄRISTÖ  -  TIE  PAIKKANA  JA 
 TILANA 

Arkkitehti  Kaarin  Taipale 
Helsingin kaupunki 

Tielaitos  ja  kestävä kehitys?  Alko ja  raittiuskasvatus?  

Kasvun käsitteen metamorfoosi  

Koko  tämä vuosisata  on  perustunut 'kehityksen'  ja  'edistyksen' ideaan: kaikki 
muuttuu alati suuremmaksi, paremmaksi  ja nopeammaksi.  Öljykriisi, ehkä  jo 
atomipommi,  herättivät epäilyksen, olisiko 'edistys' sittenkään aina lineaaris-
ta, tasaisesti etenevää  ja  aina siunauksellista. Kasvuideologia kyseenalaistet

-tim.  Nyt  on  oivallettu, että kasvun panoksia  on  energian ja  materiaalin lisäksi 
myös tieto, joka ei kuluta uusiutumattomia luonnonvaroja eikä saastuta ym-
päristöä. Tieto tekee mandolliseksi kasvun, joka ei tuhoa tulevien sukupolvi-
en maapalloa. 

Pariisin maailmannäyttely  1925  juhli savupiipputeollisuuden voittokulkua. 
Ei silloin nähty, että edistystä symboloinut  musta  savu puolen vuosisadan jäl-
keen olisi saastumisen  ja  taloudellisen taantuman merkki.  New  Yorkin maa-
ilmannäyttelyssä  1939  juhlittiin amerikkalaisen autoteollisuuden suurta läpi-
murtoa. Rampit olivat suosituimpia arkkitehtuurielementtejä. Sevillan maail-
mannäyttelyssä parkkipaikat olivat vihermassan peitossa. Arvojen muutos 
muuttaa rakenteitaja ihanteita. 

Kestävän kehityksen käsite - niin monitulkintainen kuin  se  onkin -  on  alka-
nut muokata arvomaailmaamme.  Se  näkyy selvästi Tielaitoksen ympäristö- 
politiikka -luonnoksessa  ja  vuodelle  2005 hahmotelluissa ympäristöpäämää-
rissä.  Mutta miten julistukset muuttuvat todellisuudeksi? 

Liike - unelma painottomuudesta  ja  ajattomuudesta 

Liikkeen nopeus liittyy 'kehityksen' ideaan: valtamerilaiva, lentokone, kuura-
ketti  ja  Fl-auto tiivistävät  unelman ajan  ja  paikan  ja painovoiman kahleiden 

 voittamisesta. Liike  on  modernin ihmisen pakkomielle, kyky hallita neljäs 
ulottuvuus, aika. Liikkeen vastakohta  on  pysähdys, regressio, konservatismi, 
kuolema. Siitä seuraa modernin ihmisen levottomuus, juurettomuus  ja  epä-
toivo.  "On  vapaus palata, kääntyä takaisin, siksi vapautta siis ei ole"  (Gösta 
Ågren).  Liikkeeseen sisältyy unelma mandollisuudesta, että jossakin muualla 
olisi parempi olla. Aavikon kulissikaupunki  Las Vegas  toteuttaa nämä unel-
mat, hieman ruotsinlaivojen tyyliin. 
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Autoilija  -  ulkopuolinen 

Autolla ajo  on  modernin ihmisen tärkeimpiä rituaaleja: jokaista Trabantiakin 
ajaa oman suojatun  ja  kandella  tai  neljällä ovella suijetun pienen valtakun-
tansa ainoa kuningas, jonka valtikka  on kaasupoljin.  

Autoilija liikkuu kolmannessa ulottuvuudessa,  aj attomassa ulkopuolisuudes-
sa,  josta voi tarkkailla sitä, minkä  on  jättänyt taakseen,  ja  sitä, jonka  on koh-
taava.  Autoilija ei  tunne  kuuluvansa ympäristöön. 

Autoilijalla  on  kuitenkin monta persoonallisuutta: sisässään  hän  kantaa jalan-
kulkijan, joukkoliikenteen käyttäjän  ja liikennereittien  varrella asuvan, työtä 
tekevän  ja  lepäävän ihmisen ristiriitoja. Mutta  vain autoilijana  hän  on Kingi. 

 Voiko Tielaitos olla heikoimman puolella? 

Jalankulkija -  sisällä maailmassa 

Jalankulkijalla  on  suora tuntuma ympäristöönsä. Kauneimmat henkilökohtai-
set muistot liittyvät usein kävelyretkiin toreilla, metsissä  ja  puistoissa. Yksi-
kään tunneli ei herätä kaipauksen tunteita. Kaupunkien upeimmilla paikoilla 
kuljetaan aina jalan. Kurjimmat slummit löytyvät sieltä, missä monikaistaiset 
moottoritiet halkovat vanhaa kaupunkirakennetta. Kaupunkien hienoimmat 
osoitteet ovat siellä, missä puut reunustavat katuja  ja  aukioita: Barcelonan 

 Plaza Reial, New  Yorkin  Fifth Avenue  ja  Park Avenue,  Pariisin  Champs 
Elysées,  Helsingin Esplanadi, Bulevardi.  

Tien  funktiot;  tie,  silta, kylänraitti näyttämönä  

Tien primäärifunktio on  tietysti päästä pisteestä  A  pisteeseen  B.  Mutta  tie on 
 samalla julkinen tila: jalankulkijan  ja  kansalaisen tila, jolla  on  paikalliset 

ominaispiirteet, lukemattomat symbolimerkitykset  ja seremonialliset  tehtä-
vät: kylätien lauantaiehtoo, silkkitien kulttuurikerrostumat, vuosittain toistu-
van kulkueen marssireitti. 

Väylän funktiot eivät ole yksiselitteisiä;  Santiago Calatravan  suunnittelema 
silta Barcelonassa todistaa, että suunnittelijan  on  osattava asettaa kysymykset 
oikein. Vasta sitten löytyvät vastaukset.  

Tie on  myös väline autoilijan vapauden tunteen synnylle. Yksityisautoilun 
maskuliininen statusarvo  on  nykyään lähes  tabu,  siitä ei juuri ääneen puhuta. 
Mutta juuri siitä kai  on  kyse ralli-  ja Fi-kuskien sankarikultissa  tai menes-
tyselokuvien  pakollisissa takaa-ajokohtauksissa. Nopein  on kingi.  Miten tä-
mä sankaruus voi saada uusia muotoja? 
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Tienrakentamiseen  ja  liikenteeseen liittyvät kielteiset arvot  -  eli miksi 
tämä tilaisuus  on  järjestetty 

Liikenne saastuttaa, koska autot saastuttavat pakokaasuillaan  ja melullaan. 
 Liikenne kuluttaa uusiutumattomia luonnonvaroja; fossiilisia polttoaineita  ja 

otsonikerrosta. Liikenneväylät  tuhoavat luonnonympänstöä  ja slummiuttavat 
 rakennettua ympäristöä. Samalla aiheuttaa hajotettu yhdyskuntarakenne yhä 

enemmän turhaa liikennettä. Ihmisiä kuolee. 

Kestävälle tieliikennepolitiikalle  on  yhteiskunnallinen tilaus, mutta kuinka 
pitkälle jäädään hyväosaisten kapinan tasolle: hyvä omatunto ostetaan hank-
kimalla saksalainen  auto,  jonka tuotanto noudattaa ekologisia vaatimuksia, 
käytetään lyijytöntä bensiiniä, koristellaan meluaitoja  ja  istutetaan pelargoni-
oita neliapilaristeyksiin? 

Kestämättömän  kehityksen hedelmät  -  urbaani näkökulma 

Kestävän kehityksen problematiikka ei ole  vain  soiden  ja aarniometsien  vaan 
nimenomaan rakennetun ympäristön problematiikkaa. 
Kaupunkirakenteen tyypillinen ghettoutumismalli  on  keskustan konttoristu

-minen,  toimintojen yksipuolistuminen, kaupunkirakenteen täydellinen  mur-
tummen.  Samalla joko keskustaan tuodaan liike-elämää varten vahvoja  auto-
virtoja, tai  keskusta tapetaan lopullisesti kaavoittamalla ostokeskukset  ja 

 muut työpaikat kehäteiden varsille, tehdään tunneleita  ja  maanpäällisiä  park-
kitaloja,  rakennukset pimenevät  ja tyhjenevät  iltaisin, keskiluokka muuttaa 
huolella vartioiduille vihreille omakotitaloalueille, joista voi liikkua  vain yk-
sityisautoilla. 

Upeitakaan kaupunkialueita  ei pidä hengissä pelkkä viihdeteollisuus, vaan 
niistä tulee jalankulkijoille liian vaarallisia alueita liikkua. Yksipuolisen  hu-
viteollisuuden  alueet ovat kaikkialla maailmassa vaarallisia. Julkisesta kau-
punkitilasta katoaa sosiaalinen kontrolli. Tilan ottavat haltuunsa huumekaup-
piaat  ja  prostituutio, sitten tulevat poliisit  ja  aseet  ja  kierre  on  valmis. 

Kestävän kehityksen  giobaalisuus  

Talouselämä  on globaalia,  samoin politiikka, tiedotus, viihdeteollisuus. Ener-
gia, tavarat  ja  saasteet liikkuvat. Ekologiset kysymykset eivät voi olla pelkäs-
tään paikallisia. Ranskan ydinkoe Mururoalla ei ollut pelkästään pariisilais-
ten päänsärky, vaikka  Chirac  niin halusikin. Energiakysymykset ovat globaa

-leja, ja  niihin päädytään lähes jokaisen toimenpiteen ympäristövaikutuksia 
pohdittaessa.  

Jos me  löydämme keinoja liikenteen haittojen torjumiseen, ne saattavat olla 
parhaita vientituotteitamme. Emme siis hae laastareita pelkästään omien pik-
ku virheidemme paikkailemiseen, vaan etsimme globaaleja ratkaisumalleja. 
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Mitä  on  tehtävissä? Mitkä päätökset koskevat ympäristöä? 

Mitkä ovat ne päätöksenteon saumat, joissa kestävän kehityksen juhlapuhei-
den  ja  raporttien  on  tultava lihaksi? Missä kestävän kehityksen näkökulma 

 on  läsnä, halusimme  tai  ei? Meluaidasta  ja pelargoniapurkista  tehtävien pää-
tösten vaihe  on  ympäristön kannalta aivan liian myöhäinen. 
Logistiikka  on  uusia avainsanoja. Liikenne ei ole yhtä kuin liikkuvuus. Sirk-
ka Heinosen tuoreessa tutkimuksessa Tietoyhteiskunta  ja  kestävä kehitys  on 

 kiintoisaa tietoa tältä alueelta. 

Lähetetäänkö  liikenteeseen enemmän tietoa  ja  vähemmän materiaa? Missä 
määrin tiedon liikkuvuus voi korvata aineen liikkuvuuden? Edistetäänkö 
energiataloudellisesti  ja yhdyskuntarakenteellisesti  järkeviä liikkumismuoto

-ja?  Auto-  ja öljyteollisuus  ovat epäilemättä mahtavia voimia tämän vuosisa-
dan liikennepolitiikan takana. Miksi sähköauto  on  vasta kokeiluasteella? On-
ko raideliikenne kilpailija vai yhteistyökumppani? Hyödynnetäänkö eri lii-
kennevälineiden parhaat ominaispiirteet? - Helsingin seudun sataman tii-
moilta käytyä keskustelua  on maallikkona  voinut  vain  ihmetellä?  Millä las-
kelmilla todistetaan  järkeväksi esimerkiksi ajatus, että uusi suursatama tulisi 
Turun tienoille  ja  Venäjän vienti-  ja tuontitavara  siirrettäisiin sitten rekkaral

-lilla  läpi  koko  etelä-Suomen? 

Miten sataman - siis minkä hyvänsä liikennepäätöksen - ympäristövaikutuk
-set on  mitattava? Nyt  on  käynyt selväksi, ettei  YVA  anna vastauksia, mutta 

 se  antaa kiusallisen paljon tietoa lisäämään päätöksenteon tuskaa. 

Joustaako liikennejärjestelmä  vai ihminen?  

New  Yorkissa  vain aniharvoilla on  oma  auto.  Siksi kaduilla autoista useim-
mat ovat takseja,  ja  suurin  osa  ihmisistä liikkuu maanalaisella  ja  busseilla. 
Omaa autoa käytetään ehkä viikonloppuisin, viikon  se on  tallissa kaupungin 
reunalla,  tai  sitten  auto  vuokrataan. Yksityisautoilu  on  siis sopeutunut kau-
pungin ehtoihin.  New  Yorkin suurin liikenneongelma onkin, ettei maanalais-
ta kaupungin taloudellisesti vaikeina  70-luvun vuosina pidetty kunnossa. 

Keskieurooppalaisen lomakauden alkaessa Saksan moottoriteillä syntyy sa-
dan kilometrin jonoja. Tarkoittaako tämä, että moottoritiet pitäisi mitoittaa 

 1.8.  ja  31.8.  mukaan? Vai voisiko  loma-aikoja ehkä hajottaa? 

Laivayhtiöiden  aikataulut tiukkenevat  ja  on  vaadittu Suomenlinnan kallioi-
den räjäyttämistä. - Onkin käynyt ilmi, että Kustaanmiekka  on  ongelma  pik-
kualuksille,  ei suinkaan suurille, hyvällä navigointitekniikalla  ja  osaamisella 
varustetuille risteilijöille. Kustaanmiekka säilyy, ratkaisut  on  löydettävä 
muualla, paljolti tekniikasta. 

Nyt aletaan yleisesti ymmärtää, että julkisten palveluiden tarjonnalle  on  tullut 
 katto: enää ei uskalleta ääneen vaatia lisää terveydenhuollon ilmaispalveluja, 

uusia  lasten päiväkoteja  tai monitoimitaloja,  mitä nyt urheiluhalleja. Miksi 
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voitaisiin vaatia julkistaloutta sijoittamaan juuri liikenteen sujuvuuteen enti-
sillä ehdoilla? Kaikilta vaaditaan nyt innovaatioita, niin myös liikennesuun-
nittelulta. Kaikki entiset lähtökohdat  ja itsestäänselvyydet  on  pakko 
kyseenalaistaa. 

Onko esimerkiksi kokonaistaloudellisesti mielekästä ylläpitää korkeita lii-
kennenopeuksia rakennetussa ympäristössä, ios samalla joudutaan rakenta-
maan kilometri- kaupalla meluaitoja  ja  väyliä reunustavan maan arvo romah-
taa joka tapauksessa nollaan, rakennettiin meluaita  tai  ei? 

Talonrakentamisen  puolella uudisrakentamisen aika  on  ohi, nyt muutetaan  ja 
 korjataan olemassaolevaa rakennuskantaa tämän ajan käytön  ja  tekniikan 

mukaiseksi. Voiko teihin soveltaa samaa ajatusta? 

Suomalainen liikennepolitiikka 

Suomalainen asuntopolitiikka  on  vuosikausia ollut työllisyyspolitiikkaa. Nyt 
 on  jälleen tunnustettu, että julkiset investoinnit rakentamiseen ovat vanha-

kantaista lapiolinjaa. Asumisen substanssikysymykset jäävät odottamaan rat-
kaisuja. - Onko suomalainen liikennepolitiikkakin työllisyyspolitiikkaa  ja 
aluepolitiikkaa?  

Ulkonäkö vai sisältö 

Vanhan Rauman kadussa näkyy, että jokaisella kiveysdetaijilla  on  funktion- 
sa:  talon sokkeli,  sadeveden ohjaus pois puujulkisivusta, katuoja  ja  vaunun 
pyörien alus. Yksikään aihe ei ole koriste. Jokainen katu  ja  tie  kertoo paljon 
omasta ajastaan,  sen elämäntyylistä ja  teknologiasta. Ulkonäön takana ovat 
funktiot  ja  teknologia, ei koristelu.  

On  toki erinomaista, että ympäristöasioihin kiinnitetään huomiota, mutta niin 
kauan kuin siitä puhutaan irrallisena 'esteettisenä' kysymyksenä, ei päästä 
eteenpäin. 

Ympäristövastuu  ei ole esteettinen vaan eettinen kysymys. 
Kun rakennetaan meluaita, poistetaanko syy vai seuraus? 

Kun tilataan ympäristötaidetta, halutaanko ympäristöön liittyviä oivalluksia 
vai käsienpesua? Hyvin suunniteltu  tie tai  silta  on  sellaisenaan  Teos,  koriste-
lu ei  tee  huonosta ratkaisusta hyvää. 

Olemassaolevaa ympäristöä korjattaessa  on  oltava herkkä. Näennäisesti vaa-
timattomienkin rakenteiden tunteeton murtaminen  on ympäristörikollisuutta. 

 Suhde  historian kerrostumiin  vaatii vaippauttaja  historian  tuntemusta. 
Ympäristötaiteen tehtävä ei voi olla paikata muiden tekemiä arpia eikä kau-
nistella paikkoja. Elävä elämä ei yleensä tarvitse elävöittämistä, paljon suu-
rempi  pula  meillä  on  paikoista, joissa voi olla hiljaa, katsella  ja  ihmetellä. 
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Tulevaisuuden  tie on  puistotie.  Puut muistuttavat siitä kestävästä kasvusta, 
joka kantaa meidät tulevaisuuteen.  Puistokadussa  yhdistyvät liike  ja  pysy-
vyys,  jota  luonto edustaa.  
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15 TIE JA  IHMISKÄSITYS  

Tekn.toht.  Pentti Tuovinen 
Toimistopäällikkö  
YTV, Sij ainninsuunnittelutoimisto  

Tie on  sosiaalinen näyttämö. Julkisessa tilassa liikkumisessaan yksilö näkyy 
muille  ja  näkee muita. Jokainen tulkitsee näkemiään kulkijoita tietoisesti  tai 
piilotajuisesti  ja  tulee näkyessään vastaavalla tavalla muiden tulkitsemaksi. 

Ihmiset arvioivat  ja luokittelevat  toisiaan. Yhteiskunnassamme  on  sosiaali-
sia hierarkioita, joissa kullakin yhteisön jäsenellä  on  oma paikkansa. Tämä 
ilmenee muun muassa siinä, että yleensä paheksutaan yhteiskunnallisia ku-
pijöitä, jotka pyrkivät nostamaan statustaan keinoilla, joita ei pidetä 
soveliaina.  

15.1  Erottautuminen  ja  samaistuminen 

Yhteiskunnassamme  on  myös ideologisia ryhmiä, jotka haluavat erottautua 
muista ryhmistä.  On  yksilöitä, jotka pitävät itseään muita parempina joko 
osaamisensa, syntyperänsä  tai  sukupuolensa vuoksi.  He  haluavat näyttää  pa-
remmuutensa  ja  saada osakseen ihailua. Tähän erottautumiseen tarvitaan nä-
kyviä tunnusmerkkejä. 

Myös samaistumiseen tarvitaan yhdistäviä symboleita. Jotkut ihmiset janoa
-vat  ennen kaikkea hyväksytyksi tulemista  ja  sosiaalista arvonantoa.  He  pyrki-

vät hankkimaan merkkejä, joilla  he  voisivat  tulla  hyväksytyksi haluamaansa 
joukkoon. 

Erottautumisen  ja  samaistumisen tunnusmerkkejä ovat myös liikkumistavat 
 ja liikennevälineet.  Auto  ei ole pelkästään tekninen liikkumisväline.  Se on 

 myös sosiaalisen näyttäytymisen  ja  sosiaalisen samaistumisen väline.  Auto 
on  monelle miehelle  ja  yhä useammalle naiselle tärkeä  osa  minuutta, 
identiteettiä. 

Jotkut ovat olettaneet, että länsimaissa auton statusmerkitys  on  hävinnyt. Ta-
loudellinen  ja  poliittinen eliitti ei ainakaan ole menettänyt uskoaan auton  sta-
tusmerkitykseen.  Kalliita edustusautoja ei saataisi myydyksi,  jos  ei uskotaisi 
tietynmerkkisen  ja tietynmallisen  auton kohottavan  tai  ylläpitävän haltijansa 
sosiaalista arvostusta. 

Kiinassa  ja  muissa kehittyvissä maissa  auto  näyttää olevan ehdoton vaurastu-
vien yksilöiden tunnusmerkki. Auton sosiaalinen merkitys  on  paljon suurem-
pi kuin liikkumistekninen merkitys. Henkilökohtaisia valintoja  ja  päätöksiä 
tehdään enemmän sosiaalisten merkitysten kuin käytännöllisten järkisyiden 
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pohjalta. Automerkki  on  sosiaalinen merkki samalla tavalla kuin merkkivaat-
teiden merkit. 

Tiet, kadut  ja  tekniset välineet eivät ole  vain  tekniikkaa. Tekniikallaan ihmi-
nen biologisena lajina sopeutuu ympäristöönsä  ja  luonnon ekosysteemiin. 
Tästä näkökulmasta tekniikka  on perusinhimillistä.  Tekniikka  on  ihmisen 
ruumiin  ja  mielen jatketta, laajentumaa. Tekniikan synnyttämä tuho ekosys-
teemissä  on  tekniikkaa käyttävän ihmisen ymmärtämättömyyttä, piittaamat-
tomuutta  ja  pahuutta. Tekniikan aiheuttama paha maailmassa ei ole jotain 
ulkopuolista vaan  se on  ihmisen sisäistä pahuutta.  

15.2  Rationalistinen  ihmiskäsitys 

Rakennetun ympäristön  ja  teknisten välineiden semioottisen  ja  sosiaalisen 
ulottuvuuden ymmärtämiseksi  on  hedelmällistä tarkastella tulkintojen poh-
jalla olevaa ihmiskäsitystä. 

Pitkään vallalla ollut ihmiskäsitys suunnittelussa  ja  rakentamisessa perustuu 
minun tulkintani mukaan länsimaisen objektiivisuuteen pyrkivän tieteen  jul-
kilausumattomaan rationalistiseen  ihmiskäsitykseen. Hieman karrikoiden sitä 
voidaan kuvata seuraavasti. Ihminen  on  rationaalinen autonominen  olio,  joka 
muodostaa sopimuksin muiden riippumattomien yksilöiden kanssa yhteis-
kuntia, jotka tiedettä  ja  tekniikkaa hyväksi käyttäen muokkaavat ympäröivää 
maailmaa objektiivisesti  ja arvovapaasti lajilleen  sopivaksi. Yksilö  on  synty-
essään ikäänkuin tyhjä taulu, johon yhteiskunta kasvatuksen  ja  opetuksen 
kautta kirjoittaa rationaalisen olennon käyttäytymiskoodit. 

Tämä ihmiskäsitys  on  osoittautunut useissa yhteyksissä harhaanjohtavaksi. 
Esimerkiksi terapiassa  on  todettu, ettei ihminen ole kapteeni omalla laival-
laan. Elämän kokonaisuuden omat rakenteet  ja  yksilön elämänhistoria vai-
kuttavat yksilön tosiasialliseen käyttäytymiseen usein paljon enemmän kuin 
hänen tietoiset rationaaliset käsityksensä. 

Perehtyminen  terapian ja sosiaalityön ihmiskäsityksiin  on  avannut minulle 
uuden näkökulman suunnitteluun  ja  ympäristön muokkaukseen . Hedelmälli-
simpänä pidän  Lauri  Rauhalan muotoilemaa ihmiskäsitystä.  

15.3  Holistinen  ihmiskäsitys  

Lauri  Rauhalan mukaan ihmisen ontologinen perusmuotoisuus voidaan esit-
tää kolmi-jakoisena:  (1) tajunnallisuutena (psyykkis -henkinen olemassaolo), 

 (2) kehollisuutena  (olemassaolo orgaanisena tapahtumisena)  ja  (3) situatio-
naalisuutena  (olemassaolo suhteina todellisuuteen). Näissä olemisen perus-
muodoissa todellistuu ilmiö ihminen.  

Holistisessa ihmiskäsityksessä  ei edellytetä, että ihmisen kokonaisuuden  ää- 
riraj  ana  olisi hänen ihonsa. Päinvastoin lähtökohtana  on se,  ettei ihmistä voi- 
da käsittää ilman maailmaa, jossa  hän  elää. Yksikään elollinen olento ei voi 
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olla olemassa ilman ympäristöään. Ihmisen perustavanlaatuinen emotionaa-
linen asenne ei-inhimilliseen ympäristöönsä  on  suhteissaolo  (relatedness). 
Suhteissaolo on  toisaalta  tunne  läheisestä sukulaisuussuhteesta ei-inhimilli-
seen ympäristöön  ja  toisaalta  tunne  omasta individuaalisuudesta inhimillise-
nä olentona. 

Ihminen  on organismi,  jonka elämisen edellytyksenä  on  vuorovaikutus ym-
päristön kanssa.  Hän  on toimija,  joka vaikuttaa ympäristöönsä, mutta ympä-
ristö myös vaikuttaa häneen. Maailmalla (todellisuudella) tarkoitetaan kaik-
kea sitä konkreettisesti  ja ideaalisesti  olemassaolevaa, johon ihminen voi olla 
suhteessa. 

Tajunnallisuuden olemistapa  ja tapahtumisperiaatteet  ovat erilaisia kuin ke-
hollisuuden olemistapaja tapahtumisperiaatteet. Tajunta käsitetään inhimilli-
sen kokemuksen kokonaisuudeksi.  Sen  perusrakenne  on mielellisyyttä. Ke-
hollisuudessa on  kysymys aineellis-orgaanisesta tapahtumisesta. Elämä  on 

 orgaanisen olemassaolon olemus - kuten mielellisyys  on tajunnallisuuden 
perusolemus. 

Situaatio  (elämäntilanne)  on se  osa  maailmaa, johon yksilö  on  suhteessa. 
Vaikka yksilöiden situaatiossa  on  yhteisiä tekijöitä (yhteiskunnalliset  ja  ta-
loudelliset rakenteet, maantieteelliset  ja ilmastolliset  olosuhteet, tavat, arvot, 
normit), niin tarkkaan ottaen jokaisen yksilön situaatio  on  ainutkertainen.  Si-
tuationaalisuudella  ihmisen olemassaolon kolmantena perusmuotona tarkoi-
tetaan yksilön kietoutuneisuutta maailmaan situa.ationsa kautta. 

Situaatio  ei ole  vain kehollisen  ja tajunnallisen  olemassaolon sijoittumispaik-
ka  tai  niiden toiminnallinen pelitila, joka tulee mukaan kuvaan vasta sitten, 
kun kehollisuus  ja tajunnallisuus  ovat  ensin  olemassa. Situationaalisuus  on 

 yhtä alkuperäinen  ja  välttämätön ontologinen perustekijä kuin kehollisuus  ja 
tajunnallisuuskin.  Tätä näkemystä Rauhalan mukaan ei perinteisissä ihmiskä-
sityksissä ole ollut. 

Ruumiina (kehollisuutena)  emme ensisijaisesti ole erillisiä esineitä, joihin 
erilaiset ympäristöt  ja  olosuhteet vaikuttavat. Meidän  koko olemisemme  on 

 aina  jo  suhteissa olemista.. Ihminen  ja  ympäristö eivät ole kaksi erillistä ole-
musta, joiden keskinäinen vuorovaikutus  on  ulkoista. Ihminen  on  itse ympä-
ristöönsäja tilanteisiinsa kuuluva olennainen  osa.  Häntä ei voida adekvaatisti 
kuvata niiden ulkopuolella. 

Kietoutuessaan situaationsa komponentteihin  yksilö tulee samalla sellaiseksi 
kuin niiden luonne edellyttää. Kun jokin komponentti kuuluu ihmisen situaa-
tioon,  se  myös määrää eriasteisesti sitä, mitä ihminen tajunnassaan  ja  kehon 
prosesseissaan  on.  Yksilön ihmiseksi tulemisessa  ja  ihmisenä olemisessa  on 
situaatiolla  suuri merkitys. Yksilön ainutlaatuinen identiteetti (minuus, per-
soona, eksistenssi)  on  hyvin keskeisellä tavalla sitä, mistä  se peilautuu. Suh-
teutuessamme  johonkin situaatiomme komponentin faktisuuteen saamme 
juuri sellaisen ominaisuuden,  funktion  tai  aseman kuin tämän faktisuuden 
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ominaislaatu  edellyttää. Siten yksilö  on  aina jonkin yhteisön  ja  organisoitu-
neen yhteiskunnan jäsenyyttä, lapseutta suhteessa vanhempiinsa, vanhem-
muutta suhteessa lapsiinsa.  Jos  suhteet, joissa yksilö todellistuu, hävitettäi

-sun,  ei voitaisi puhua enää persoonallisesta identiteetistäkään.  

15.4  Yhteisöllisyys 

Situationaalisuutensa  johdosta ihminen  on perustavanlaatuisesti yhteisöllinen 
 ja  yhteiskunnallinen olento. Ihminen  on  ennen muuta kanssaihminen. 

Yksilön oma minä löytyy samanaikaisesti toisten yksilöiden minän löytymi
-sen  kanssa keskinäisissä suhteissa. Yksilölliset identiteetit määrittyvät sa-

moissa kategorioissa molemminpuolisesti, toinen toisensa myötävaikutuksel-
la. Yksilön persoonallisuus ei voi kehittyä eristettynä vaan ainoastaan vuoro-
vaikutuksessa muiden kanssa.  Oman autonomiansa,  oman yksilöllisen mi-
nänsä suojelun ohella yksilöllä  on  tarve  tulla  muiden huomioon ottamaksi  ja 

 olla arvostettu yhteisön jäsen. 

Yksilöllä  on  solidaarisuuden  ja toveruuden  tarve. Yksilö haluaa kuulua jäse-
nenä sosiaalisten suhteiden verkostoon, jossa toisistaan pitäminen  ja  välittä-
minen ilmaistaan. Ellei yksilö ole täysin erakko, hänellä  on  jokin ryhmä  tai 

 yhteisö, johon  hän  kuuluu  tai  haluaa kuulua. 

Syntymähetkestään  asti lapsi osallistuu kulttuurinsa muovaamiseen  ja semio
-sikseen eli siihen prosessiin, jossa merkityksiä synnytetään, säilytetään, muu-

tetaan  ja viestitään.  Vastasyntynyt astuu heti semioottiseen suhteeseen situaa-
tioonsa kuuluvien yhteisön jäsenten kanssa.  He  yhdessä toisaalta konstruoi

-vat  merkitysten maailman  ja  toisaalta konstruoituvat itse  jo semiotisoidun 
 maailman kautta. Prosessi  on  dynaaminen  ja vuorovaikutteinen.  Lapset eivät 

ole yksinkertaisesti tyhjiä tauluja, joihin kulttuuri kirjoitetaan. Lapset myös 
vaikuttavat aktiivisesti kulttuurinsa muovautumiseen. 

Situationalisuudessaan  yksilö  on  kulttuuriaan, yhteiskuntaluokkaansa  ja  elä-
mäntapaansa. Yksilö hakee samanaikaisesti sekä oman autonomiansa hyväk-
symistä että hyväksytyksi tulemista sellaiseen yhteisöön, johon  hän  haluaisi 
kuulua. Yhteisö voi olla myös jokin muu kuin  se,  jossa  hän  on  syntynyt  ja jo-
ta hän olemisessaan  on.  

Ihmislajin erikoispiirre  on  mielestäni  se,  että yhteisön jäsenet ovat yksilöinä 
vajavaisia  ja  epätäydellisiä. Lajin menestys biologisessa kehityksessä  on  pe-
rustunut kykyyn organisoitua  sillä  tavoin, että vajavaiset yksilöt omine puut-
teellisine taitoineen  ja  tietoineen täydentävät toisiaan  ja  saavat yhdessä 
enemmän aikaan kuin mihin  he  erikseen yksittäisinä yksilöinä kykenisivät. 
Kuulento  on  hyvä esimerkki tällaisesta suuren ihmisjoukon taitojen  ja  tieto-
jen yhteennivomisesta. Organisaatio  ja  tekniikka ovat inhimillisen olemisen 
välttämättömiä ulottuvuuksia. 
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15.5  Tienrakennus  ihmisen olemisen  muokkauksena  

Kun yksilö valitsee kulkumuotonsa  ja kulkuväylänsä, hän  määrittelee itseään 
yksilönä  ja  tietyn ryhmän jäsenenä.  Hän  tekee samalla ideologisia  ja  eettisiä 
valintoja. Valinta ei ole koskaan puhtaasti tekninen, vaikka  hän  voi vilpittö-
mästi tietoisella tasolla niin luulla. Myöskään tien rakentaminen ei ole pel-
kästään teknistä, ihmistä  vain  jotenkin välillisesti koskettavaa tekemistä. 

 Tien  rakentaminen  on  ihmisen kehollisen olemisen luomista  ja  muokkaamis-
ta. Myös teissä ihminen lajina  vie  itseään haluamaansa suuntaan. 

Yksilön halut voivat olla tietoisia  tai  piilotajuisia. Ne voivat olla keskenään 
ristiriitaisia. Tienrakentajatkin voivat tietoisella tasolla pyrkiä  koko  ihmis-
kunnan onneen, mutta piilotajuisella tasolla pyrkiä  vain  henkilökohtaiseen 
sosiaaliseen menestykseen  ja  oman referenssiryhmän etujen ajamiseen. Inhi-
millisen yhteisön pahuus  on tienrakennuksessa  samalla tavalla läsnä kuin hy-
vyys  ja huolenpitokin.  

Taloudellinen  ja  poliittinen eliitti näkee moottoritiet itselleen välttämättö-
mäksi näyttäytymisfoorumiksi. Kiitäessään moottoritietä eliitin jäsen olettaa 
tulevansa samaistetuksi edistykseen  ja  moderniin kehitykseen. Vaikka edus-
tusauto  on  varsinainen tunnusmerkki,  on tie  yhtä tärkeä. Ilman katuja  ja  teitä 
eivät autot kulje. Kaikki autoliikenteeseen liittyvät palvelut ovat myös  osa 
liikkumisjärjestelmää,  joka  on  eliitin  jäsenen situaatiota.  

Teitä  ja  palveluja käyttävät tietenkin muutkin yhteisöryhmät. Autolla liikku-
misen suosiota semioottisesta näkökulmasta ylläpitää  ja  lisää juuri alimpien 
sosiaaliryhmien pyrkimys sosiaaliseen nousuun.  Auto on  nousun tunnus-
merkki  ja  auton ratissa näkyminen muulle yhteisölle kohottaa itsetuntoa. 

Autolla liikkumiseen liittyvien sosiaalisten merkitysten paino näyttää minus-
ta olevan huomattavasti suurempi kuin esimerkiksi onnettomuusriskin huo-
mioonottamisen paino liikennemuotoa valittaessa. Vaikka tilastot osoittavat, 
että onnettomuusriskin minimoimiseksi kannattaisi valita bussi  tai  juna, vali-
taan kuitenkin oma  auto.  Tämä  on  minusta rinnastettavissa siihen, miksi nai-
set käyttävät minihametta tulipalopakkasellakin,  jos  minihame sattuu ole-
maan muodissa. Naiset ottavat terveysnskin mieluummin kuin haluavat  tulla 
luokitelluiksi  vanhanaikaisiksi  ja  ulkonäöstään piittaamattomiksi. Pukeutu-
minen  on  sosiaalista viestintää  ja  muoti  on  sosiaalisen luokittelun väline. 
Muodin seuraaminen ei ole mikään rationaalinen valinta. Muotikoodi muut-
tuu yksilöllä piilotajuisesti sosiaalisessa vuorovaikutuksessa. Ainoastaan 
muodin luoj  illa ja huippumuodin ostaj illa  koodin muutos tapahtuu tietoisesti 

 ja  taloudellista hyötyä tavoitellen.  

15.6 Tien  ja  tieympäristön  symboliset merkitykset 

Yksilöiden vuorovaikutus  on  olennaiselta osaltaan viestintää. Yhdyskunnat, 
kadut  ja  tiet ovat tärkeä  osa viestintäjärjestelmää.  Tie  ei ole kuitenkaan 
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pelkkä väylä välttämättömiä viestintäyhteyksiä varten. Vaan  tie  itsessään  on 
 myös viesti. Tiellä  ja  tieltä näkyvällä maisemalla  on  symbolisia merkityksiä. 

Aineellista hyvinvointia  ja  taloudellista menestystä tavoittelevassa modernis-
sa yhteiskunnassa monet ihmiset pitävät edistyksen symboleina moottonteitä 
liitännäisalueineen, levähdyspaikkoineen, virkistyskeitaineen  ja huoltoasemi-
neen.  Joillekin toisille ihmisille moottoritiet ovat väaristyneen inhimillisen 
kehityksen  ja  aineellisen ahneuden tunnuskuvia. Symboliset merkitykset 
vaihtelevat yksilön  ja  hänen referenssiryhmänsä mukaan. Jokainen tulkitsee 
ympäristöään oman situaationsa, elämäntilanteensa mukaan. Symboliset 
merkitykset voivat myös sekä yhteisön että yksilön kohdalla muuttua, kun  si-
tuaatio ja  siihen kuuluvat tiedolliset, ideologiset  tai katsomukselliset  käsityk-
set muuttuvat.  

15.7 Tienrakentaja  sosiaaliseen kamppailuun osall istujana  

Tien  suunnittelijan  tai  rakentajan tulee mielestäni ottaa huomioon, ettei hä-
nen työnsä ole viatonta teknistä toimintaa, vaan  se on  osallistumista sosiaa-
lista kamppailua käyvien ryhmien elämän muotoutumiseen.  Tien  käyttäjät 
ovat moninainen joukko, joilla ei välttämättä ole ollenkaan samansuuntaisia 
intressejä suunnittelutilanteessa.  Tie  rakennetaan aina johonkin maisemaan, 
johon paikallisilla ihmisillä saattaa liittyä tärkeitä symbolisia merkityksiä. 
Tällaiset merkitykset ovat usein ihmisten identiteetin rakennusosia, joita ei 
voi tietää muuten kuin kysymällä niitä heiltä itseltään. 

Tienrakentaja  ei voi välttää ympäristön muuttamiseen liittyvää sosiaalista 
kamppailua.  Hän  voi  vain  pyrkiä entistä syvempään itsetiedostukseen, risti-
riitojen avoimeen kohtaamiseen, luovaan ongelmanratkaisuun  ja pidättäyty-
miseen  yksipuolisesta vallankäytöstä. Suunnittelu  on  aina vallankäyttöä suh-
teessa käyttäjiin. Valta ilmenee ihmisten välisissä suhteissa. Vuorovaikutuk-
sessa jokaisella osapuolella  on  valtaa suhteessa muihin osapuoliin.  

Tien  suunnittelija ei voi estää sitä, että hänen suunnittelemassaan tieympäris-
tössä käyttäytyy öykkärimäisesti joku yksilö, jonka terveen itsetunnon kehi-
tyksen ovat estäneet lapsuuden situaation epäsuotuisat komponentit.  Hän  voi 
kuitenkin olla tietoinen tällaisesta mandollisuudesta  ja  miettiä yhdessä tien-
käyttäjien kanssa sitä miten suunnitella tieympäristö sellaiseksi, jotta voitai-
siin vähentää houkutusta sellaiseen käyttäytymiseen.  

Tie  ympäristöineen  on  sosiaalinen näyttämö  ja  merkitysten välityksen paik-
ka.  Tie  yhdistää  tai  jakaa yhteisöä niin fyysisesti kuin mielellisesti. 





1'- 
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Tierakennelmiin  kuuluu siltoja, aitoja, meluvalleja, tunneleita, risteyksiä, lii-
kennemerkkejä  ja  opasteita, valopylväitä. Eivät tiet lopu tähänkään. Vesitiet 
olivat ennen sisämaassakin tärkeitä kulkureittejä;  sodan  aikana  ja piiritykses

-sä  rakennetaan ilmasiltoja. Reitti  tai  väylä voi kulkea  vain merkittynä tai so-
vittuna, näkymättömänä,  kuten lentoliikenteen käytävät. 

Missä siis teiden  raja? Tie - tai  oikeammin teiden verkko -  on  viime aikoina 
paljon puhuttu "tiedon valtatiekin". Tieto kulkee  ja  yhteydet toimivat ilman 
että lähettäjän  tai  vastaanottajan tarvitsisi liikahtaakaan. Ei ole sattuma, että 
liikenneministeriön toimialaan sisältyy paitsi matkustaja-  ja  tavaraliikenteen 
edellytyksistä huolehtiminen myös tietoliikenne. Hallinnollisesti  ja organisa-
torisesti kyllä  maantiet, rautatiet, vesiliikenne  ja ilmaliikenne  ovat erillään. 
Ainakin amerikkalaiselle  tie -  ja  erityisesti yksityisauto -  on  vapauden sym-
boli.  Christopher Salter  toteaa artikkelissaan  "Thoughts on the Road"  ('Aja-
tuksia tiestä'), että amerikkalainen näkee ensimmäisenä oikeutenaan vapaan 
liikkuvuuden.  Hän  kysyy, moniko  on  todella vakavassa mielessä käyttänyt 
sananvapautta  (free speech)  kiistanalaisten asioiden ilmaisemiseen  tai  kulke-
nut vastavirtaan uskonasioissa verrattuna siihen, kuinka moni käyttää hyvin 
konkreettiseksi ymmärtämäänsä oikeutta vapaaseen liikkumiseen  (free mobi-
lib) (Salter 1979, s. 11). 

Tie on  myös kulkurielämän vapauden symboli, mutta riippumattomuudella - 
kin on  kääntöpuolensa: maantielle joutuminen tarkoittaa omaisuutensa me-
nettämistä  ja sen  tuottamaa turvattomuutta. Raamatullinen lavea  ja kaita  tie, 

 samoin kuin sadut, suosii yllättävästi kaitaa. Kaidan tien päässä odottaa palk-
kio, houkutteleva lavea  tie on  petollisen helppo, mutta  tuhon  tie;  valinnan 

 pakko  on  edessä risteyksessä,  ja  mielessäni  on  muistumia lukuisista opetta-
vaisista risteyskuvista, oli opetus uskonnollinen  tai  esimerkiksi koulun rait-
tiuskasvatusta.  Tie on  reitti johonkin, eikä  vain  paikkaan, vaan myös sellai-
siin kuin itsetuntemukseen. Seuraavanlaisia "tiekirjoja" -  130  muun yhtä kir-
javassa joukossa -  on yliopistoni  kirjastossa:  Tie  terveyteen, Henkisen tiedon 

Maidon  tie, Heinäsirkan tie,  Väinö  Linna -  kirjailijan  tie, Tie,  totuus  ja 
 elämä, Vesitiet liikenteen palveluksessa,  Tie  Tampereelle. 

Huonot tiet osoittavat kulttuurien rajaa; ruotsin-  ja  suomenkielisen Pohjan-
maan erillisyyden, kontaktittomuuden, voi vieläkin kokea yhdysteiden huo-
nonemisena  raja-alueella. Teitten rakentaminen  ja  parantaminen  on  poliitik-
kojen vaalilupauksia; tieriidat puolestaan ovat maaseudulla tyypillisimpiä 
epäsovun aiheita  ja  suhteitten katkaisijoita. Yleisesti ottaen tien saaminen  on 

 kuitenkin ollut edistyksen merkki - nykyään myös uhka, kun metsäautotiet 
vievät erämaidenkin rauhan.  

16.2  Tiensuunnittelu 

Tiensuunnittelun  tekniikka  on  olennaisesti muuttunut nykyisen tietoko-
neavusteisuuden  ja  yleensä tietokonetekniikan mandollistamien uusien visu-
alisointimenetelmien ansiosta. Vielä rakentamattoman tien sopeutumista 
maisemaan voidaan tarkastella esimerkiksi tietokoneanimaation  ja 
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Monroe C. Beardsley  käsittelee artikkelissaan  "Aesthetic Welfare"  ('Esteetti-
nen hyvinvointi') sitä ristipainetta, joka syntyy yhtäältä esteettisesti perustel

-lusta  vaatimuksesta tehdä kaupunkikuvaa (yhtä hyvin tiekuvaa) rikkovat lii-
kennemerkit  ja  vastaavat mandollisimman huomaamattomiksi, toisaalta teh-
dä ne liikenneturvallisuuden nimissä mandollisimman näkyviksi  (Beardsley 
1970).  Millä  tavalla siis pisteyttää kauneus  ja  turvallisuus  ja  verrata niitä 
ristiriitatilanteissa? 

Huolellisinkaan tiekeskeinen  maisemanhoito ei voi juuri mitään sille, että 
suuren luokan elinkeinoista  ja  elämäntavoista lähtevät muutokset saattavat 
hävittää perinteisen maiseman. Pientilojen autioituminen  ja  toisaalta tila-
koon kasvu, metsien muuttuminen tehokkaasti hoidetuiksi talousmetsiksi  ja 
korjuun  jäljiltä hakkuuaukeiksi, polttoturpeen ottaminen laajoilta suoalueilta, 
teollisuuskylien  ja  kaupunkimaisen asumisen leviäminen viljelysmaille - tä-
mä  on  jokaisen tielläkulkijan nähtävissä. Pitäisikö sellaisten eteen vetää kos-
meettinen puu-  ja pensasverho  kuin villiviini huonon arkkitehtuurin peitoksi? 

Tarvitaan yhteiskuntapoliittisia keinoja  ja  tietoisuuden herättämistä. Rehelli-
syyden nimissä voisi vaatia jopa, että tien olisi esiteltävä myös pimeä puoli 
ihmisen toiminnan jäljistä, ei sitä kierrettävä  ja kaarrettava.  Tragediat, ympä-
ristössäkin, ovat vaikuttavia  ja mieleenjääviä  esteettisiä kokemuksia.  "Tien 
on  oltava kaunis  ja sen  tulee kertoa ympäristöstä, jossa  se  kulkee", todetaan 
Tielaitoksen ympäristöpoliittisen ohjelman luonnoksessa (helmikuulta  1996). 

 Kauniin tien ei tarvitse olla kaunisteleva. Onko tien kertojana oltava kuulijal-
leen  ja lukijalleen  rehellinen,  sen  lisäksi että  se on  hyvämuistinen  ja  elävä, 
hauska, johdonmukainen...? Kestääkö kulkija kuulla  ja  nähdä itselleen epä-
edullisen kertomuksen?  

16.3  Millainen  on  hyvä  tie?  

Yleinen tielle asetettava ehto  on  sopeutuminen maisemaan, niin luonnon- 
muotoihin kuin asutukseen  ja  viljelykseen.  Tie  tulee nähdä  miljöön  osana; 
maiseman peruspiirteiden seurailu niin horisontaalisesti kuin vertikaalisesti

-kin on  sopeuttamisen lähtökohtia. Virhe  on  usein tien tasoittaminen, jolloin 
 tie  joko nousee liian ylös lähiympäristöstään  ja  tienvarren asutuksesta  tai 
 päinvastoin uurtaa maisemaan  syvän  haavan.  Tie  ei saisi yhteyksiä rakentaes-

saan rikkoa vakiintuneita pihapiirejä, kyliä  ja  taajamia  ja  niiden yhteysver-
kostoja. Linjauksessa  ja  rakentamisessa joudutaan ottamaan huomioon myös 
esimerkiksi historiallisten kohteiden, muinaismuistojen  ja  muiden kulttuuri- 
muistomerkkien sekä kasviston  ja eläimistön ja  niistä muodostuvien ekosys-
teemien suojelu.  Tie on kulttuurituote  ja  yleisesti ottaen edistystä, mutta sa-
malla uhka luonnolle  ja  aiemmalle kulttuurille. Joskus  paras  ratkaisu koko-
naisuuden kannalta olisi yksinkertaisesti rakentamatta jättäminen. 

Sopeuttaminen ei tarkoita sitä, että  tie  täytyisi piilottaa  tai  alistaa.  Tie  nousee 
usein maisemaa hallitsevaksi,  sen jäsentäjäksi -  jollaisena  se  alkaa muokata 
maisemaa mukaisekseen. Kulkijan silmissä syntyy rytmi maamerkkien il-
maantumisesta  ja suvantovaiheiden vuorottelusta.  Erilaiset tiet käyttäytyvät 
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mutkan  tai  vastamäen takana - mutta saa tietenkin samalla eteensä uuden on-
gelman, loppumattomasti. 

Ulkopuolinen - asuja  tai levähdyspaikalle  pysähtynyt - ei samalla tavalla ole 
tien  ja tieverkoston sitoma;  yleensä  tie on  hänelle häiriön lähde, tietysti myös 
uteliaisuuden tyydyttäjä  ja  virittäjä: kulkija tuo hiljaisella seudulla vaihtelua 
tapahtumattomuuteen. 

Hyötyliikenne  on  normaalisti tien olemassaolon varsinainen perusta, mutta 
yhä tärkeämmäksi  on  tullut  matkailu. Millaisia näköaloja  tie  tarjoaa  tai  mille 
merkkikohteille  se vie  ja  mitkä sivuuttaa? Vastaukseksi - avuksi  ja  suosituk-
seksi -  on  kirjoitettu lukuisa määrä matkaoppaita, joiden johdattelemina  tu-
nstit  sitten reittinsä  tai pysähtymispaikkansa  valitsevat. Parhaat tiet ovat erik-
seen merkittyjä maisemateitä  (scenic routes).  Tarkastelun kohteena ei silti 
silloinkaan ole  tie, itseisarvoisesti  ja  yksinomaisesti, vaan maisema. Voimme 

 kyllä  kiinnostuneina tarkkailla vaikkapa tienvarren kallioleikkauksien jyhke
-ää veistoksellisuutta tai  siltojen  ja eritasoristeysten  taidokasta geometriaa -  ja 

 ainakin lapset nauttivat  mutkista ja vatsanpohjassa  tuntuvista mäennyppy-
löistä. Itse tienkin esteettinen kokeminen  on vain  enemmän kuin vuoristora

-dan  tarjoama hetken huimaus;  se on  myös viileään erittelyyn perustuvia elä-
myksiä, tunnevoimaista iloa, älyllisesti kiehtovia virikkeitä. Mutta ennen 
muuta  tie  tarjoaa  matkan  paitsi tiekulttuuriin myös kulttuuriin paljon 
laajemmin. 

Turistina  ja katselijana, ajelulla, harrastamme  aktiivista ympäristön tarkaste-
lua. Autokuskina, kauppamatkustaj  ana  tai  liikemiehenä pitkillä työmatkoilla 
olemme yleensä passiivisempia,  jo  senkin takia, että kaikki  on  niin monelta 
kerralta tuttua. Yllättää voivat muut tielläliikkujat; joskus  he  ovat eteemme 
ilmestyvä harmillinen tien tukko, joskus piristäjä  ja  mielenkiinnon herättäjä. 
Käyttäytymistä sääntelee liikennekulttuuri, joka vaihtelee eri maissa  ja  alueil-
la,  ja  sitä tuntematon kohtaa varmasti kulttuurishokkeja.  

16.5 Tie  ja  taide  

Tietaiteesta  en  ole kuullut puhuttavan, mutta sellaista voisi olla olemassa (ai-
nakin maisema-arkkitehtuurin osana).  Tie on  teos, jonka sijoittaminen maise-
maan  on  paitsi insinööritaidon myös esteettisen osaamisen kysymys;  tie on 

 laajan mitan ympäristötaidetta. Tiensuunnittelun onnistuneisuutta voidaan 
kiittää taiteeseen vertaamalla: hyvä  tie -  kuten muukin artefakti, kulttuurituo

-te -  on  silloin kuvaannollisesti, kiittävässä mielessä, taideteos  tai  ainakin 
kuin taideteos. Päämäärä ei varsinaisesti ole ollut tehdä taidetta vaan tehdä 
työ hyvin. Onnistuneisuudessa  on  taidon  ja  taiteen elementti. 

Ei ole estettä sille, että tiet olisivat persoonallisia, samalla tavalla suunnitteli-
jansa teoksia kuin rakennukset  ja puutarhataiteessa  puistot. Mutta  en  tunne 

 yhtään tiearkkitehtia nimeltä  ja tuotannoltaan  samassa mielessä kuin tiedän 
esimerkiksi maisema-arkkitehteja -  ja  vasta nyt, katsottuani tarkemmin 
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Jaatisen kirjaa, huomaan hänen mainitsevan kuvatekstissä  (s. 114)  nimeltä 
yhden,  Otto Wahigrenin.  Ainakin suurelta yleisöltä tiensuunnittelijat siis ovat 
piilossa samoin kuin esimerkiksi mainosten tekijät; kummatkin silti kosket-
tavat meitä joka päivä. Johtuneeko tuntemattomuutemme siitä, että tienra-
kennus  on  niin pitkälti ryhmätyötä? Sitä paitsi vanhemmat tiet ovat parem-
minkin metsä-  ja lehmipoluista kärryteiksi laajentuneita ja  vähitellen vakiin-
tuneita reittejä, eivät kenenkään varta vasten ainakaan linjaukseltaan suunnit-
telemia. Tässä mielessä ne ovat lähes luonnonmuodostumia  tai  sitten omaeh-
toista kansantaidetta. 

Taidettakin  voi tiehen liittyä.  Tie on  silloin väylä,  jota  taideteokset säestävät, 
 tai  koko tieympäristö  on taiteellistettu. Totaali  kokeellinen ympäristötaidete

-os  tullee Helsinkiin Vuosaaren metroradasta,  jota  on  suunnittelemassa muun 
muassa ympäristötaiteilija  Lauri  Anttila; siihen suuntaan kehittyvät myös 
voimalinjat, joiden kannatinpylväitä muotoilija Antti Nurmesniemi työryh-
mineen kehittelee. Tiehen  ja väyliin  voi liittyä sellaisia yksittäisiä teoksia 
kuin Olavi Lanun veistos, joka  on  Retretin rautatieseisakkeen katoksena Pun-
kaharjulla  -  uutuuttaan  sen  pelättiin vaarantavan liikenneturvallisuutta kun-
nittäessään liiaksi viereisellä maantiellä kulkevien autoilijoiden huomiota; 
samalla perusteella  on  vastustettu myös tienvarsien mainostauluja. Ruotsin 
Tielaitoksen projekti nimeltä Kulttuuri  ja  kauneus turvaa taiteen  ja  taiteilijoi-
den asiantuntija-apuun tienrakennuksessa. Julkisiin rakennuksiin  on  samoin 
periaattein  jo vakiintuneesti  liitetty taidetta. Tavoitteena  on  tällöin ollut ra-
kennusten  ja tierakenteiden "taiteel1istaminen  tai  "kaunistaminen '.  Taide 

 vain jää  tässä helposti toisarvoiseen rooliin;  sen  olisi päästävä vaikuttamaan 
 jo rakenneratkaisuista  alkaen, samalla tavalla kuin hyvän muotoilun  on  läh-

dettävä tuotteen käytön vaatimista ominaisuuksista. 

Tiet näkyvät taiteessa myös temaattisesti. Erityinen elokuvan laji  on i:^^ai 
movie;  kirjallisuudessa vastaavia  on Jack Kerouacin kuittiromaani  Matkalla. 
Dokumentaarisempia matkakirjoja, sellaisia kuin  John Steinbeckin  Matka 
Charleyn kanssa,  on leegio.  Legendaarisia teitä  on  Yhdysvalloissa  Route 66; 

 sen  varrella Amarillossa Teksasissa  on  myös kuuluisa  Ant Farmin  ympäristö- 
taideteos  Cadillac Ranch,  nokka edellä maahan sukeltaneet  10 Cadillacia,  nyt 

 jo kovin rähjäisessä  kunnossa  -  autoliikenteen tulevaisuusko? 

Kuten taideteoksia  ja  muita kulttuurimuistomerkkejä, voidaan teitäkin  muse-
oida.  Tiet ovat sikäli erikoinen tallennettava, että niitä ei voi koota yhteen 
näytteille. Ne ovat omalla paikallaan  ja  käytössä; museointi tarkoittaa sitä, 
että jokin vaihe pyritään säilyttämään kunnossa, kohteen luonnetta 
muuttamatta. 

Yksi museoinnin peruste  on  tien kauneus; yleinen peruste  on  myös  koko mil-
jöön  luonnon-  tai kulttuurihistoriallinen merkittävyys.  Punkaharjulla nämä 
yhtyvät: harjulla kulkevasta tiestä  on  siellä  -  kuten monella muullakin  har-
julia -  tullut  maisemaan erottamattomasti kuuluva kulttuurimuistomerkki. 
Hyötyliikenne ohjataan kapeiden  ja  mutkaisten museoteiden sivuitse. 
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Kysymys  on  normaalisti tien  ja  maiseman sopusoinnusta;  tie on kiinnittynyt 
 maisemaan ympäristötaideteoksen lailla, purkamattomasti. 

Tiet ovat kulttuuriperintöä siinä missä rakennuksetkin. Ne ovat olennainen 
 osa  työn  ja  asumisen miljöötäja sellaisena historiaamme  ja muistiamme.  Nii-

tä koskevat samat elämän  ja  kuoleman lait kuin muutakin historiallista ai-
neistoa: kun elinkeinot, tekniikka  ja  elämäntapa muuttuvat, katoaa tuulen 
viemänä syrjään heitetyn elämäntavan tuottama aineellinen  ja  henkinen kult-
tuuri.  Vain  näytteeksi voidaan keinotekoisin toimin säilyttää ajan sivuuttamia 
perinnemaisemia. 

Varsinaisten museoteiden ohella tarvitaan arkipäiväisempää teiden suojelua, 
muutoksissakin tien luonteen säilyttämistä: perusrytmin kunnioittamista, 
puukujien  ja  rakennusten säästämistä, sorateiden  ja nupulakivikatujen  säilyt-
tämistä. Muuntuvuus  ja muunneltavuus  kuuluu silti tien elämään samalla ta-
valla kuin rakennuksen, kylän  tai  kaupungin.  Tie on  prosessi.  

16.6  Tienpitäjän  vastuu 

Onko tiestö  jo  rakennettu? Onko maailma tältä osin valmis? Hankkeita  ja 
 suunnitelmia tietysti riittää. Tulevaisuudessa liikenne  ja sen  tielle asettamat 

vaatimukset muuttuvat sellaisilla tavoilla, joita emme vielä tiedä emmekä 
 tunne,  mutta entistä tärkeämmäksi tulee varmasti ylläpitokulttuuri. Rakenta-

misen kulttuurista siirrytään yhä enemmän hoitamiseen  ja  parantamiseen; 
 vain  osa aiheutetuista  haavoista korjaantuu itsestään,  ja  ilman miltei päivit-

täistä kunnossapitoa tiet  ja tiemaisemat rappeutuvat. Osa  rakennettaessa ai-
heutetuista haavoista paranee tietysti vähitellen itsestään puuston kasvaessa, 
luiskien ruohottuessa  ja  terävien kuopanreunojen tasaantuessa, mutta mones-
ti tarvitaan erityistä maisemointia. 

Joillekin muutoksille maisemointikaan ei manda mitään; sellaisia ovat kai-
lioleikkaukset, pengerrykset, siltarakennelmat. Mutta välttämättömyydestä 
voi onneksi  tulla hyvekin,  ei aina ympäristöhaitta. Mandollisuus  on  myös 
tässä risteyksessä auki kahtaalle, hyvään  ja  pahaan, eli -  Lauri  Viidan aforis-
tisen proosarunon sanoin: 

Ei ainoastaan rakennustaito, vaan  koko  nykyinen teollisuus perustuu veisto-
taitoon. Konesahat, ilmaporat, räjähteet, kaivukoneet ovat niitä välineitä, 
joilla Suomen ystävällisiä äidinkasvoja veistetään. Ainoastaan taiteen elävä 
herkkyys voi nyt ratkaista, kasvaako täällä myös omatunto, vaiko  vain  maa 
murenee  ja  vesi sakenee. 

(Suutarikin  suuri viisas,  1961; s. 92 - 93.)  

Taidolla tehtyinä tämän veistotaiteen teokset voivat  tulla matkan maisemalli
-siksi kohokohdiksi. Peruuttamattomuutensa takia ympäristömuutoksiin sisäl-

tyy silti erityinen vastuu: tietä ei - vaikka haluttaisiinkin - noin  vain sopeute
-ta,  purkamisesta puhumattakaan, vaikka käytöstä pois  se  voikin jäädä. 
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Lähes ratkaisemattomia suunnitteluongelmia syntyy, kun vanhan  ja  uuden 
tien  on  kuijettava  saman maiseman halki. Melkein aina uusi  ja  vanha alkavat 
kilpailla keskenään  tai  häiritä toisiaan, vaikka epäilemättä ne voisivat jakaa 
tehtävät, palvella kumpikin itselleen sopivaa liikkumista. Toisin kuin raken-
nuksesta, ei pois  tai  sivuun jäaneestä tiestä päästä helpolla eroon - kyseen-
alainen etu! Kohtalokkaasta pysyvyydestä seuraava vastuu painakoon jokais-
ta tienrakennukseen ryhtyvää!  Hän,  louhija  ja  kaivaja, tietäköön,  että jättää 
itsestään sukupolvien päähän säilyvän jäljen, joko varsinaisena tienä  tai  hävi-
tettynä soraharjuna  tai  kalliona.  Tästä teosta hänellä yksilönä,  ja  tietysti meil-
lä hänen työnantajinaan,  on  esteettinen  ja  moraalinen vastuu;  me  -  tai  vii-
meistään tulevat sukupolvet -  sen  myös maksamme, rahassa  tai  kalliimmin. 

 Se  tieto  on  haaste  ja  velvoite parhaan taidon mukaan tehtävään rakennustyö-
hön, työhön, johon ryhtymiseen ei pitäisi olla liian innokas. 
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