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Tiivistelma

Etdisyyttd maanteiden varsilla osoittaneesta kilometripylvasjarjestelmasta luovut-
tiin Tie- ja vesirakennushallituksen kayttdosaston kirjeella 22.5.1981, koska jarjes-
telma katsottiin tarpeettomaksi ja yllapitokustannuksiltaan kalliiksi. Teiden varsilla
on tasta huolimatta edelleen jaanteita jarjestelmastd, padasiassa 1920-luvulta Iah-
tien pystytettyja kivisia kilometripylvaita vaihtelevassa kunnossa. Tassa raportissa
kaydaan lapi Suomen kilometripylvasjarjestelman ja sen edeltdjien historia ja kayt-
totarkoitus seka pohditaan etaisyysmerkkien roolia osana tieymparist6a.

Etdisyytta osoittavat merkit olivat vanhimpien lakisaateisten tiemerkkien joukossa.
Niiden juuret voidaan kansainvalisesti johtaa tuhansien vuosien paahan ja Suo-
messakin 1600-luvulle. Teiden mittaaminen ja mittojen merkitseminen pylvailla oli
tarked osa hallinnon toimintaa. Malli jarjestelmalle tuli Keski-Euroopasta, vaikka
varsinaiset syyt liittyivatkin ennen kaikkea hallinnon kaytantdihin. Tarkoilla etai-
syysmitoilla voitiin osoittaa, etta valtion kustannuksella liikkuvat rasittivat valtion
taloutta oikein. Etdisyyspylvaat olivat samalla jokaiselle kulkijalle nakyva osoitus
maan hallitsijasta ja niihin yleensa merkittiin hallitsijan tai maaherran tunnus. My6-
hemmin Vendjan vallan aikana Ruotsin hallitsijoihin viittaavat pylvaat havitettiin ja
pylvaat standardisoitiin mallipiirustusten mukaisiksi. Samoin toimittiin Suomen it-
senadistyttyd. Suomessa tiemerkit ovat useimmiten olleet kdytannon syista puisia,
minka takia varhaisimpia tyyppeja on sailynyt hyvin vahan.

Peninkulmapatsaat, virstanpylvaat ja kilometripylvaat olivat lakisaateinen osa
maantieta vuodesta 1649 vuoteen 1957, mista lahtien niiden kayttd perustui TVH:n
ohjeistukseen. Pylvaita siirrettiin uusille paikoille tienoikaisujen ja muiden uudis-
tusten yhteydessa, mutta valtaosa edelleen olemassa olevista kivipylvaista on ha-
kattu 1920- ja 1930-lukujen vaihteessa, kun TVH toteutti kilometrimittauksen koko
Suomessa. Raportissa kdydaan lapi Suomen tieston eri mittaukset ja mittauksiin
liittyva lainsaadantd seka erityisesti itsendisyyden ajan kilometripylvasjarjestel-
maan liittyvat lait, asetukset ja TVH:n ohjeet, seka kilometripylvaisiin liittyvat voi-
massa olevat ohjeet. Raporttia voidaan my6s hyddyntdd mahdollisten uusien oh-
jeiden laadinnassa.

Sadilyneet kilometripylvaat ovat yleensa osa kdytdssa olevaa tietd. Liikenteenoh-
jauslaitteiden elinkaareen kuuluu, etta niitd uusitaan muuttuneiden lakien tai ase-
tusten mukaisiksi. Uusimiseen on aina liittynyt vanhojen versioiden poistaminen
kdytosta ja maanteiden varsilta sivuun jaaneiden ylldpidon lopettaminen. Rapor-
tissa pohditaan eri toimintatapoja kilometripylvadiden sailyttdmiseen, kunnostami-
seen tai yllapitoon nykyisten tienormien ja lainsaadannon, liikenneturvallisuuden,
kilometripylvaiden historiallisen arvon sekda museologian nakdkulmista. Kilometri-
pylvaat eivat ole muinaisjaannoksia, joten niita ei koske muinaismuistoihin liittyva
lainsaddanté. Ne voidaan kuitenkin katsoa yhdeksi osaksi Vayldviraston omista-
masta arvokkaasta kulttuuriperinndsta, jonka vaalimiseen virastolla on lakisaatei-
nen velvollisuus.
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Sammanfattning

Kilometerstolparna som visade avstdndet pd landsvagar Gvergavs genom en
skrivelse av Vag- och vattenbyggnadsstyrelsens (VVS) trafikavdelning den 22 maj
1981, eftersom systemet ansdgs vara onddigt och kostsamt att underhdlla. And&
finns det fortfarande kvar rester av systemet langs vagar, framst kilometerstolpar
av sten i varierande skick frén 1920-talet och framat. I denna rapport redogors for
historien av och syftet med kilometerstolparna och deras foregangare i Finland
samt dryftas avstandsmarkeringarnas roll som en del av vagmiljon.

Avstandsmarkeringar var bland de aldsta lagstadgade vagmaérkena. De kan spéras
tillbaka tusentals &r internationellt och aven i Finland till 1600-talet. Att méata vagar
och ange avstand med stolpar var en viktig del av forvaltningens verksamhet.
Modellen foér systemet kom fran Centraleuropa, dven om de verkliga orsakerna
huvudsakligen var relaterade till administrativa praxis. Med exakta
avstdndsangivelser kunde man visa att de som rérde sig pd statens bekostnad
belastade statens ekonomi korrekt. Avstandsstolparna var samtidigt ett synligt
tecken for varje resendr av landets dverhuvud och var vanligtvis markta med
regentens eller landshdvdingens beteckning. Senare under det ryska styret
forstordes stolparna som hanvisade till de svenska regenterna och stolparna
standardiserades efter modellritningar. Samma sak gjordes efter att Finland blev
sjalvstandigt. I Finland har vagmarkena av praktiska skal huvudsakligen tillverkats
av tra, varfor valdigt fa av de tidigaste typerna har 6verlevt.

Mil-, verst- och kilometerstolpar var en lagstadgad del av landsvéagen frén 16489 till
1957, varefter anvandningen av dem baserades pa VVS:s anvisningar. Stolpar
flyttades till nya platser i samband med vagutratningar och andra fornyelser, men
majoriteten av de stenstolpar som fortfarande finns kvar héggs vid decennieskiftet
1930 nar VVS genomférde en kilometermatning i hela Finland. I rapporten
granskas de olika matningarna av det finlandska vagnatet och lagstiftningen som
galler matningarna, sarskilt lagar, forordningar och VVS:s anvisningar om
kilometerstolparna under sjalvstandighetstiden samt de aktuella anvisningarna om
kilometerstolpar. Rapporten kan ocksd utnyttjas i utarbetandet av eventuella nya
anvisningar.

De 3terstdende kilometerstolparna ar vanligtvis en del av en vag som anvands. Till
livscykeln for trafikanordningar hor att de byts ut i enlighet med dndrade lagar
eller férordningar. Férnyelse har alltid inneburit att man avlagsnar gamla versioner
och slutar underhdlla de anordningar som inte langre stdr vid en landsvég. I
rapporten dryftas olika satt att bevara, rusta upp eller underhalla kilometerstolpar
utifrdn aktuella vagnormer och lagstiftning, trafiksdkerhet, kilometerstolparnas
historiska vérde och museologi. Kilometerstolparna ar inte fornminnen, sa de
omfattas inte av lagstiftningen om fornminnen. De kan énd& betraktas som en del
av det vardefulla kulturarv som &gs av Trafikledsverket och som verket har en
lagstadgad skyldighet att skydda.
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Abstract

The kilometre-post system, that indicated distances by roadsides, was abandoned
by letter of the operating department of the Road and Waterway Construction
Administration (RWCA) on 22 May 1981, as the system was deemed unnecessary
and expensive to maintain. Despite this, there are still remnants of the system
along the roads, mainly stone posts erected since the 1920s in varying conditions.
This report reviews the history and purpose of the Finnish kilometre post system
and its predecessors, and discusses the role of distance markers as part of the
road environment.

Distance markers were some of the earliest statutory road signs. Globally, their
origins can be traced back thousands of years, and in Finland, the earliest signs
have been dated to the 17th century. Measuring roads and marking them with
posts was an important administrative function. The model for the system came
from Central Europe, although the main reasons for incorporating the system were
related to administrative practices. With precise distance measurements, it could
be shown that the expenses reported by those travelling on the state’s expense
were correct. The posts were also a visible sign of the sovereign of the country,
and they were usually branded with the sovereign’s or governor’s emblem. Later,
during the Russian rule, the posts with emblems of Swedish rulers were destroyed
and new ones were erected with model drawings. The same was done after Finland
became independent. In Finland, road signs were mostly made of wood for
practical reasons, which is why very few of the earliest types have survived.

Scandinavian mile posts, verst posts and kilometre posts were a statutory part of
the road from 1649 to 1957, after which their use was based on the instructions
of the RWCA. Posts have been moved to new spots when roads have been
straightened or otherwise renewed, but the majority of the still existing stone posts
were hewn at the turn of the 1920s and 1930s, when the RWCA implemented the
measurement of roads in kilometres in all of Finland. This report reviews the
various measurements of the Finnish road network and the related legislation, and
in particular the acts, decrees and RWCA instructions related to the kilometre post
system after Finland gained independence, as well as the current instructions. The
report can also be used to draw up possible new guidelines.

Most of the remaining kilometre posts are usually located by roads that are in use.
It is part of the life cycle of traffic control equipment that they are replaced in
accordance with changed legislation or regulations. Renewal has always entailed
withdrawal of the old versions and discontinuation of maintenance of the
equipment that is no longer by the roadside. The report discusses different ways
of preserving, repairing or maintaining kilometre posts from the perspectives of
current road norms and legislation, traffic safety, the historical value of kilometre
posts and museology. The kilometre posts are not relics and thus are not subject
to legislation related to antiquities. They can, however, be considered part of the
valuable cultural heritage owned by the Finnish Transport Infrastructure Agency,
which the agency has a statutory obligation to safeguard.
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Esipuhe

Vaylavirastolla on hallinnassaan merkittava tie-, rautatie- ja vesivaylaston infra-
struktuuriin liittyvd omaisuus. Laki Vaylavirastosta edellyttaa, ettd virasto vaalii ja
hoitaa hallinnassaan olevia kulttuurihistoriallisesti arvokkaita kiinteistdkohteita,
kulttuuriymparist6ja ja kulttuuriomaisuutta. Vastuullisena toimijana Vaylavirasto
huolehtii omaisuudestaan parhaalla mahdollisella tavalla kaytettavissa olevien re-
surssien puitteissa. Tieto kulttuurihistoriallisesti kiinnostavista kohteista auttaa nii-
den historiallisen arvon maarittelyssa ja hoidon suunnittelussa.

Teiden varsilla olevat kilometripylvaat ovat tuttuja useimmille menneiden vuosi-
kymmenten tienkayttajille. 2020-luvulla kilometripylvaita voi havaita satunnaisesti.
Vaikka niita osaisi tien varsilta etsidkin, ovat tielinjaukset muuttuneet ja jykevat
kivipaasit ovat jaaneet tiesta sivuun, nopeasti liikkkuvien automatkustajien katseilta
piiloon. Kilometripylvaita on myds poistettu ja siirretty. Nuoremmat sukupolvet ei-
vat ehkd edes tieda mita teiden varsilla olevat, joskus sammaloituneet ja maali-
merkinndiltadn haalistuneet kivipylvaat ovat.

Suomen Lions-liitossa herasi kiinnostus kilometripylvdita kohtaan, ja se oli yhtey-
dessa Elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskukseen (ELY) selvittddkseen mahdolli-
suuksia kunnostaa alueensa kilometripylvdita. ELY Pirkanmaa ohjaa tieperinteen
vaalimista ELY-keskuksissa kautta Suomen, joten se oli yhteydessa tieperinteen
valtakunnalliseen vastuumuseoon Mobiliaan. Vaylaviraston, ELY-keskuksen ja Mo-
bilia saation valisissa keskusteluissa havaittiin, etta ensin olisi hyddyllista koota
yhteen tiedot olemassa olevista kilometripylvaistd mahdollisen kunnostuksen ja
sitd ohjaavan, tarkemman ohjeistuksen pohjaksi. Tavoitteena on, etta Lions-liitto
kokeilisi tallaista tietojen koontia ja inventointia valtatielld 8, Porin ja Vaasan valilla
vuonna 2023.

Mobilia saatid teetti konsultti Martti Piltzilla selvityksen etaisyysmerkkijarjestelmien

historiasta. Tadman julkaisun on kirjoittanut Martti Piltzin laatiman selvityksen poh-
jalta amanuenssi Mikko Pentti Mobilia saatiosta.

Helsingissa kesdkuussa 2023

Vaylavirasto
Tekniikka ja ymparisto -osasto
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1 Johdanto

Monien ihmisten muistissa kilometripylvaat ovat olennainen osa maanteilla mat-
kustamista. Satunnaisesti teiden varsilla on edelleen pylvaitd, joissa voi selvasti
nakya numeroita, jotka voi arvata kilometreiksi. Kivi on kestava aine ja on vaikea
paatella kilometripylvdiden ikda, onko sijainti alkuperainen tai mista lahtien ja mita
kivien numerot oikeastaan tarkoittavat. Teiden merkkikivet ovat nykyisin arvoituk-
sellinen asia. Automatkalla lapset kiinnostuvat oudoista kivitolpista, joissa on nu-
meroita. (Esimerkiksi: Suomen Kuvalehti 2010: Minne katosivat oikeat kilometri-
pylvaat?)! Kivet ovat Idhes aina tien vieressa alueella, jolta on poistettu kaikki na-
kemadesteet ja kasvillisuutta pidetdan matalana, mika viittaa siihen, ettd ne kuulu-
vat tiehen. Tarkemmin katsottuna kivet ndyttavat usein hoitamattomilta. Saman-
aikaisesti isot selkeat taulut tien vierella tai tien ylapuolella kertovat etaisyyksista
ja ajosuunnista eri paikkakunnille. Tama epadilemattd osoittaa, etta etdisyyksien
osoittaminen ja opasteiden kayttd koetetaan edelleen nykyajankin liikenteessa tar-
kedksi.

Muutosten pysyvyys on tyypillista tieliikenteen kulttuurihistoriallisille kohteille. Mu-
seovirasto ei ole toistaiseksi joutunut pohtimaan edelleen kaytdssa olevien teiden
tiemerkkien mahdollisia kulttuurihistoriallisia arvoja, eika niista ole selkeitd ohjeita.
Kaytosta poistuneiden ja muinaismuistolain piiriin kuuluvien teiden osalta Museo-
viraston ohjeistus sen sijaan on selked ja osoittaa, ettd tiemerkit mielletdan tien
osaksi. Museoviraston vuoden 2017 tieohjeen linjaukset koskevat myds hylattyja
tiemerkkeja: Muinaismuistolain (295/1963) rauhoittamia kiinteitéd muinaisjaannok-
sia ovat Suomen keskiaikaisia ja uuden ajan alun maakuntia ja niiden linnoja, kirk-
koja, kaupunkeja ja kylia yhdisténeen maantieverkoston kaytosta jadneet osat ja
rakenteet seka maantieverkostoon liittyvat krouvien/kestikievarien, siltojen, silta-
rumpujen ja siltaportaiden jaannokset.

Edelleen kaytdssa olevan tien varren merkkien arvo on kuitenkin tunnistamatta ja
niiden kohtelu vaihtelee. Suomen itsendisyyden aikana lahes koko maantieverkko
on uusittu jo 1930-luvulta alkaen, ensin vanhoja teita pienpiirteisesti oikomalla, ja
1960-luvulta alkaen paatiet on siirretty uusille linjauksille. Taman tierakentamisen
ja paallystamisen kauden jalkeen tieverkon linjaukset ovat edelleen uudistuneet
naihin paiviin asti. Vanhempi tieverkko on kuitenkin jatetty kdytt66n uusien suorien
teiden rinnalla, keskittyyhan asutuksestakin valtaosa juuri sen varsille. Tienvarsilla
olevat kilometripylvaat ovat tieverkon historian nakdkulmasta suhteellisen uusia.
Kivid on siirretty ainakin 1960-luvulle saakka uusille tielinjauksille. Kaytanndssa
vanhimmatkin sdilyneet kilometripylvaat ovat Suomen itsenadisyyden ajalta, eivatka
siksi kuulu arkeologiseen kulttuuriperintéon.

Kivisia merkkipylvaita ja vastaavasti kadonneiden puupylvdiden paikkoja ldytyy
my&s muualta kuin kdytdssa olevien maanteiden varsilta. Uusien valtateiden ja
maanteiden kaytosta syrjdyttamia teita on lakkautettu, ja niisté on tullut yksityis-
teita tai ne ovat muuttuneet tieraunioiksi tai jadneet uuden tien alle. Naille tiejak-
soille on voinut jaada kilometripylvaita ja muitakin kivisia tiemerkkeja, jotka voivat
olla muinaismuistolain tarkoittamia muinaisjaannoksia. Kiviset kilometripylvaat
ovat melko suuria, Iahes parin metrin korkuisia ja saanndllisen muotoisia. Joku
tarkkasilmdinen saattaa nahda aivan vanhojen teiden reunoilla ndiden kivipylvai-
den lisdksi my6s pienempia kivid, joissa on kirjaimia tai numeroita. Ne voivat olla

1 Suomen Kuvalehti 2010.
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manttaalikivia, joilla osoitettiin maataomistavan, tienhoitoon velvoitetun vaeston
tienhoitojakson rajoja.? Suomen itsendistyttyd vuonna 1917 ne saattoivat merkitd
tieurakoiden rajoja. Naitd merkkeja tunnetaan hyvin vahan, vaikka ne ovat olleet
erittdin yleisida. Mitaan selvitysta talla tasolla ei ole tehty.

Etdisyyspylvaiden ja manttaalikivien lisaksi tien varsilla on ollut jarjestelmallisesti
hallintoalueiden rajapatsaita, varhaisia kaidetta vastaavia suojakivia, kestikievari-
patsaita, tilojen rajakivia ja monia muita kivisia tai puisia merkkeja. On myds monia
karttoja, joihin olemassa olleiden kilometri- ja muiden pylvaiden paikat on merkitty
kartan tarkkuudesta riippuen. Satunnaisesti tai jarjestelmallisesti etsien saattaa
I6ytya jo kadonneiden pylvaiden paikkoja jaénteineen seka kaytossa olevien etta
lakkautettujen teiden varsilta. Tieliikenteen kasvaessa ja nopeutuessa, hoitomene-
telmien koneistuessa seka paikantamisjarjestelmien kehittyessa perinteiset tien
merkit ja pylvaat menettivat kayttdarvoaan ja korvautuivat uusilla nykykadytt6éon
sopivammilla jarjestelmilld. Kilometripylvaiden hoito ja yllapito jarjestelmdna lope-
tettiin tarpeettomana ja yllapitokustannuksiltaan kalliina vuonna 1981.

Museologian asiantuntija, professori Janne Vilkuna toteaa, etta "mikaan objekti ei
nimittain ole osa kulttuuriperintéd ennen kuin se kasitetaan ja tulkitaan sel-
laiseksi.”® Ensimmadinen aloite tdhan selvitykseen tuli Lions-jarjeston edustajilta,
joita kiinnostaa kilometripylvdiden kunnossapito ja mahdollisuus paasta itse huo-
lehtimaan niistd osana kulttuuriperintéd. Askettdin on sdddetty useita lakeja, jotka
saatelevat liikennetta ja sen merkkeja. Perinteisesti kulttuuriperinndn suojelua on
saadellyt muinaismuistolaki, joka tosin koskee vain ei-kdytdssa olevaa kulttuuripe-
rintdéa. Nykyisin on muitakin tapoja suojata kulttuurikohteita. Periaatteessa Suo-
men vanhimmat maaliikennevaylat on arvotettu kiinteiksi muinaisjaannoksiksi silta
osaltaan, kun ne eivat ole enda kaytdssa maanteina. Kilometripylvaat ja muut his-
torialliset tiemerkit kuitenkin sijaitsevat padosin kaytdssa olevilla teilla. Selvia vas-
tauksia kilometripylvaiden arvoon ja kohteluun ei 16ytynyt mistadn kootusti, joten
ne on syyta selvittaa.

Tassa selvityksessa selvitetdan etadisyyspylvasjarjestelman historiallista ja kulttuu-
rista arvoa seka etdisyysmerkkien normatiivisia taustoja. Lisdksi on selvitetty, mi-
ten nykyinen lainséadantd suhtautuu tiemerkkeihin ja niiden hoitoon. Selvityksen
pohjalta on mahdollista jatkaa laatimalla erillinen ohjeistus edelleen kayttssa ole-
villa teilld sijaitsevien etdisyysmerkkien kanssa toimimiseen. Selvitystydn ovat teh-
neet konsultti Martti Piltz ja amanuenssi Mikko Pentti tieliikenteen valtakunnalli-
sessa vastuumuseossa Mobiliassa.

2 Manttaali (=miesluku) hyviksyttiin tieosuuksien jakoperusteeksi 1790-luvulla.
3 vilkuna 2007, 14, 15.
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2 Etaisyysmerkkien historia

Tie voidaan maaritelld historiassa useilla tavoilla. Muinaismuistolaissa esitetaan,
etta kiinteitd ja rauhoitettuja muinaisjaannoksia ovat muun muassa: “... muinaisten
huomattavien kulkuteiden, tienviittojen ja siltojen... jganndkset”. Muinainen kulku-
tie voi olla esihistoriallisen ajan muinaistie tai historiallisen ajan historiallinen tie.
Tien ja kulkureitin ero on, etta tie on rakennettu. Siis kulku-uraa on raivattu, mer-
kitty ja kosteikkojen ylityksia on helpotettu esimerkiksi pitkospuilla tai kiveyksella.
Vastaavat ominaisuudet ovat historiallisellakin tielld, mutta niista tulee olla kirjalli-
nen mainita jossakin. On tulkittu, ettei muinaisen tai historiallisen tien tarvitse olla
koko matkaltaan yhtendista rakennettua tiepohjaa, vaan se voi olla paikoitellen
parannettu kulku-ura. Huomattava kulkutie on tulkittu niin, etta se tarkoittaa kau-
koliikenteen yhteytta eli liittymista taloa tai asutusyksikkda laajempaan kokonai-
suuteen.*

Historiallisissa lahteissa erotetaan erityyppisia teitd. Ruotsin maakuntalaeissa on
kylasta kylaan johtanut yleinen tie, liséksi oli kirkkotie. Karajatie oli jo maakunnan
yhteinen tie. Kuningas Maunu Eerikinpojan (kuninkaana 1319-1364) maanlaissa
vuodelta 1350 maarattiin maantien ja kardjatien leveydeksi 10 kyynaraa eli 5,9
metrid. Tama tieleveys on sailynyt Suomen itsendistymiseen asti. Kirkko- ja kyla-
tien leveydeksi riitti puolet siita. Maaraykset toistuivat kuningas Kristofferin (Kris-
toffer Baijerilainen kuninkaana 1440-1448) maanlaissa vuodelta 1442. Uutena
asiana maarattiin, etta yleisten teiden varrella tuli olla 2—2,5 ruotsalaisen peninkul-
man eli noin 21-27 kilometrin vélein majatalo (keskikievari, krouvi tai taverna) ja
isoissa kylissa kyytirattari, eli kyyditysjarjestelmaa nimismiehen apuna hoitanut ta-
lonpoika.® Kristofferin maanlaki syrjaytti vanhan maanlain vasta vuonna 1608, kun
kuningas Kaarle IX (hallitsijana vuosina 1599-1611) painatti sen. Se oli Ruotsin ja
Suomen yleisena lakikirjana vuoteen 1734 saakka, jolloin astui voimaan Ruotsin
vuoden 1734 yleinen laki. Vuoden 1734 laki pysyi Suomen alueella voimassa it-
sendistymiseen asti, siis koko Vendjan vallan ajan.

Teiden kunnosta vastaavia viranomaisia maaherrojen alapuolella olivat koko taman
ajan ennen kaikkea kruununvoudit, jotka vastasivat maaherralle kihlakuntansa tie-
asioista ja toteuttivat maaherrojen maarayksia; nimismiehet, jotka alun perin olivat
pitajan talonpoikien edustajia, mutta myéhemmin 1700-luvulla muuttuivat kruu-
nun edustajiksi pitdjissa seka siltavoudit, jotka nimismiehen alaisuudessa valvoivat
siltojen, teiden ja aitojen kuntoa pitdjan alueella. Mydhemmin kuntien korvatessa
pitdjat hallintoalueina®, valtion viranomaiset velvollisuuksineen pysyivat samoina.
Kunnilla oli kuitenkin aiempaa laajempi itsehallinto ja ne saattoivat vaikuttaa teiden
ja siltojen rakentamiseen huomattavasti aiempaa enemman. 1800-luvun lopulla
myds valtio alkoi ottaa aiempaa suurempaa roolia tieston kehittdmisessa.

On epaselvaa, miten ja milloin varhaisimmat Ruotsin lait ulotettiin tai ulottuivat
Suomen tieverkon rakentamiseen ja kunnossapitoon. Esimerkiksi tieleveys, 10 kyy-
naraa, ei ole toteutunut vuoden 1556 Jaakko Teitin tiekuvauksen teilld arkeologis-
ten havaintojen mukaan.” Toinen esimerkki on melko tuore. Vuonna 2017 Porras-

4 Masonen, 1989, 15.

> Masonen, 1989, 16-18.

61865 kunnallislaki, siirtym&aika vuoteen 1875.
7 Masonen, 1989, 34.


https://fi.wikipedia.org/wiki/1319
https://fi.wikipedia.org/wiki/1364
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Renko-museotien maastokatselmuksessa mitattiin Hdmeen Harkatien leveys tie-
jaksolta, joka oli jaanyt tieraunioksi 1930-luvun lopulla tehdyn oikaisun takia. Tie-
kuvauksen ja karttojen perusteella tiejakso on ollut kdytossa vuosina 1555-1936.
Tierakentamisen vaikeutta ja taloudellista raskautta kuvaa se, etté tama, yksi itse-
naisen Suomen valtateiksi nimetyista teistd, on ollut mittauksen mukaan vain noin
4,5 metrin levyinen 1930-luvulla.

Strategisesti ja liikennepoliittisesti Suomen alueen varhainen tieverkko rakentui
Jaakko Teitin kuvauksessa kuusikulmiosta, jossa tiet yhdistivat Ruotsin puolustuk-
selle ja hallinnolle tarkedt linnat. Tarkein linnoista oli "Karjalan Kannaksen lukko”
eli Viipuri, joka oli yhteydessa kaikkiin muihin tukipisteisiin. Samoin maantieteelli-
sesti keskeiseen Hameenlinnaan oli yhteydet kaikista linnoista. Siita tulikin armei-
jan varikko. Turku oli yhteys emdmaahan ja muut linnat olivat Kokemaki,
Korsholma ja Savonlinna.® Samalla tieverkko kytki yhteen ainakin valtaosan ajan
asutuksesta, joten se helpotti muunkin kuin sotilas- ja hallintovaen liikkumista.
Toisaalta asumattomalla alueella ei ollut mahdollista rakentaa teitd, koska teiden
rakentaminen oli maataomistavan vaeston tehtava.

Vuonna 1622 annettiin asetus, ettd kestikievarit piti varustaa nakyvin kyltein ja
vuoden 1649 kestikievarijarjestyksen mukaan teille piti asettaa peninkulman® va-
lein peninkulmapatsaat. Ensimmainen kirjallinen merkintd peninkulmapatsaiden
kdytosta Suomessa tiedetdan vuoden 1654 karajilta Jaaskestd, missa oikeutta kay-
tiin seitseméan talonpoikien pystyttédman “viisarin”'® eli peninkulmapatsaan kaata-
misesta Viipuri-Ruokolahti-tielld. Pylvaita tiedetaan vuodelta 1688 Naantalin Ia-
heltd, 1698 Elimdelta ja vuodelta 1695 on kaksikin tietoa, ettd Pohjanmaan halki
kulkevalla rantatiella oli peninkulmapatsaat.!! Virallisten tiemerkkien lisaksi teiden
ja kulkureittien varrella on perinteisia kulkijoiden rakentamia tienviittoja ja etai-
syysmerkkeja, “kulkuneuvoja”, joita ovat esimerkiksi “puolimatkan petajat”, erilai-
set kivilatomukset ja pilkat'? puissa.

Peninkulmapatsaat tulivat Ruotsiin eurooppalaiskansainvalisena lainana. Alkujuuria
voi hakea jo ennen ajanlaskumme alkua Intiasta ja Egyptistd. Euroopassa rooma-
laiset olivat ensimmaisid, jotka systemaattisesti kayttivat peninkulmapatsaita ilmai-
semaan valimatkaa tien varrella. Peninkulmapatsaat olivat “standardoituja” kivesta
tai betonista tehtyja pylvaita. Pylvaassa oli latinankielinen teksti: hallitsevan kon-
sulin tai keisarin nimi, hallintovuosi seka tien rakennuttaneen tai korjanneen virka-
miehen nimi. Pylvaan piirtokirjoituksessa alimpana oli lukuna ilmaistuna matka tien
alkupisteestd tuhansina askeleina.® Valtakunnan itdisessa osassa patsaiden teksti
oli myds kreikaksi. Uudelleen peninkulmapatsaiden kayttd alkoi Saksassa 1500-
luvun lopulla. Pohjoismaissa Tanska oli etdisyysmerkkien kaytdn uranuurtajamaa,
jossa ensimmaiset peninkulmapatsaat pystyttiin myés jo 1500-luvun puolella. II-
mion yleistymiseen kului kuitenkin puoli vuosisataa, ennen kuin vuonna 1649 Ruot-
sissa annetut maardykset kestikievarilaitoksesta sysasivat etdisyyden mittaamisen
ja merkitsemisen vauhtiin. Esimerkit tieston parantamiselle ja etdisyyspatsaiden
rakentamiselle tulivat Ruotsiin todennakdisimmin Keski-Euroopassa kaytyjen so-
tien vaikutuksesta.

8 Viertola, 1974, 106-107.

% Ruotsalainen peninkulma eli mil, 10688 metria.
0 visare.

1 Viertola, 1974, 85-86.

12 Kirveelld puun kuoreen tehty merkinta.

13 Mille passus, mil n. 1482 metria.
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On esitetty, etta neljaan Pohjoismaahan tuli jossain maarin omaperaiset sovellu-
tukset. Koska nykyinen Suomen alue oli osa Ruotsin valtakuntaa (Sverige = Svea
Rike) samoin kuin Ruotsin kanta-alueen muut maakunnat (Gétaland, Svealand,
Norrland jne.), Ruotsin maardykset koskivat Suomea. Ruotsille ja sen Itamaakun-
nalle oli yhteista pitkat maantiet, joten peninkulmapatsaatkin olivat merkittava kus-
tannus. Suomen alue oli raja-alue, enemman tai vdhemman jatkuvasti sotatanner.
Taloudellisestikin Ruotsin "Itamaakunta” oli suhteellisesti kdyhempi kuin sen ydin-
alueet, joilla kaivos- ja rautateollisuus kukoisti ja vaati hyvia kuljetusyhteyksia.
Tama vaikutti siihen, etta peninkulmapatsaat tulivat myéhemmin Suomen alueelle
ja ne olivat vaatimattomampia kuin Ruotsissa, puhumattakaan muista Pohjois-
maista. Pylvaat olivat Suomessa paaosin puisia ja Ruotsissa useammin kived. Ruot-
sissa yleisia valurautaisia kilometripatsaiden pylvaita ei Suomen alueella ole. Kui-
tenkin on perusteltua vaittaa, ettd Ruotsin ja Suomen alueella oli yhtendiset maa-
raykset ja yhtendinen kaytantd. Kannattaa my6ds muistaa, ettd ennen 1600-luvun
valtakunnallisia asetuksia postilaitoksesta ja kievareista my®s Ruotsin eri maakun-
nissa oli kussakin oma mittayksikkonsa suurille etaisyyksille. 4

Tanska ja Norja muodostivat osittain samasta syysta kuin Ruotsi ja Suomi oman
yhtendisen etdisyyden mittaamisen ja osoittamisen kdaytannén. Norja kuului Tans-
kan kuninkaalle. Poikkeuksena muista, Tanskassa oli kuninkaan teita (Kongeveje),
jotka olivat yksinomaan kuninkaan kayttéa varten. Ne olivat puomeilla suljettuja.
Ne varustettiin peninkulmapatsain puolen peninkulman valein. Mittayksikdn pituus
oli 7 770 metria (12 284 sjallantilaista kyyndrad), mika poikkesi merkittavasti
"Ruotsin peninkulmasta” 10 688 metria tai “Suomen peninkulmasta”, joka oli noin
kuusi kilometrid. Vuonna 1681 luovuttiin ndistéd kuninkaan teistd. Kuitenkin suh-
teellisen vahaiset kilometrimaarat olivat mahdollistaneet teille hyvan varustelun,
komeat etdisyysmerkit ja ainoan Pohjoismaana jopa mittavaunun, jolla tiet mitat-
tiin.

Norja poikkeaa muista Pohjoismaista siind, ettd maanpinta on vaikeakulkuista ja
likenne kulki tasté syysta enimmadkseen vetta pitkin. Maanteiden rakentamiseen
paneuduttiin vasta vuodesta 1624 alkaen, kun perustettiin hopeakaivos Kongsber-
giin. Vuonna 1665 tie jatkettiin Drammeniin ja Kristianiaan (Osloon). Vahaiselle
tiepituudelle oli varaa suunnitella koristellut ja muotoillut peninkulmapatsaat. Norja
siirtyi vuonna 1875 metriseen jarjestelmaan. Poikkeuksena muihin Pohjoismaihin,
Norjassa ei siirrytty heti kilometripylvaisiin vaan perinteinen peninkulmajarjestelma
jatkui viiden ja kymmenen kilometrin pylvain.?> Yhteista roomalaisten ja pohjois-
maalaisten etdisyyspylvasjarjestelmille oli, etta ne eivat olleet vain tienkayttajien
ja -hoito- ja kunnossapidon kaytt6dn, vaan niiden tarked tehtava oli myds kertoa
hallitsijan ja rakennuttajan (=maaherran) erinomaisuudesta seka olla esteettisesti
korkeatasoisia ja herattda kunnioitusta maalle, 1aanille ja esivallalle.®

14 Nordin 1996, 207—210. Eri mittayksik&itd ennen vuotta 1649 olivat esim. Angemanlandmil 11
875 metria, Vastgotamil 13 000 metrid, Smalandsmil 7 000 metria tai Dalamil 14 485 metria. Kai-
kissa maakunnissa peninkulmapatsaiden mittayksiko oli silti sama mil, joka vain tarkoitti eri asiaa
eri puolilla valtakuntaa.

15 Nordin 1996, 211-215.

16 Nordin 1996, 210.
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2.1 Ensimmainen mittaus

Ruotsin Itaisten maakuntien tiet luetteloitiin ja mitattiin vuosina 1555-1556. Mit-
tana oli suomalainen peninkulma, joka mittauksessa vaihteli 5,937-6,173 kilomet-
rin valissa, joten kovin tarkkoja mittaukset eivat olleet. Luettelossa mainittiin ma-
japaikat (kievarit, tavernat, krouvit) ja niiden valiset etdisyydet. Luettelolla oli so-
tilaallisia tavoitteita, ja se palveli myds virkamiehille suunnattua kyydityslaitosta.
Paitsi, etta tiet kuvailtiin osin luonnosmaisilla piirroksilla ja sanoin, myds sillat ja
sotajoukkojen majoitukseen soveltuvat tilat selvitettiin. Tama tieluettelo on tun-
nettu Kustaa Vaasan sihteerin Jaakko Teitin nimella.

Jaakko Teitin luettelon on osoitettu joiltakin osin kuvaavan enemmankin kuninkaan
hallinnollisia tavoitteita, kuin vallinnutta todellista tilannetta ja se ilmeisesti liittyy
kuninkaan suunnitelmiin muodostaa Suomeen taloutta ja armeijaa palvelevia kar-
jaan keskittyvia kuninkaankartanoita. Tasta huolimatta kyseessa on ainoa kirjalli-
nen lahde taman aikakauden tiestosta Suomessa. Viela 1500-luvulla ei kuitenkaan
rakennettu varsinaisia tie-etdisyyksia kuvaavia patsaita. Jonkinlaisia etdisyytta tai
suuntaa majapaikkaan kuvaavia kyltteja teiden varsilla on kuitenkin voinut olla.
Virallisesti kievarit piti varustaa maantielle ndkyvin kyltein vasta 1622 annetun ase-
tuksen perusteella.’

Kuva 1. Esimerkking vanhoista rajamerkeista on Palsankallion rajamerkki Porras-
Renko-museotien varrella Harkéatielld Rengon Lietsassa. Se sijaitsee nykyaan
Hémeenlinnan ja Hattulan rajalla. Keskiajalla sen paikalla kohtasivat seitseman
héamalaispitdjan: Lopen, Tammelan, Urjalan, Sdaksmdéen, Kalvolan, Hattulan ja
Vanajan rajat. Ensimmainen kirjallinen maininta rajamerkista on vuoden 1539
maakirjassa. Rajamerkki on siirtolohkare, jonka laelle on kaiverrettu
halkaisijaltaan noin 36 senttimetrin ympyrda ja sen keskelle kuoppa, josta léhtee
seitseman rajalinjaa. Siirtolohkaretta ympdaroi nelja viisarikivea. Viisarikivistd
kolme on Harkatien pohjoispuolella, yksi tien eteldpuolella. On esitetty arvio, ettd
rajamerkki on tarkoituksellisesti asetettu Turku—Hameenlinna-tien varteen, jotta
tien yllapitoon voidaan kutsua tievelvollisia maanomistajia kaikista edellad
mainituista kunnista Rengon erdmaapitdjan asukkaiden tueksi. Pitdjien rajoja on
luultavasti venytetty vastaavalla tavalla myds muilla harvaan asutuifla alueilla.

17 pakarinen, 2007, 14. Viertola 1974, 82-86. Pakarinen kayttaa lahteenddn Jaakko Masosen Ha-
meen Harkatie -Synty ja varhaisvaiheet -teosta, joka oli mullistava vaitoskirjatutkimus Suomen
teistd. Siind inventoitiin maastossa koko tielinja Turusta Himeenlinnaan.
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2.2 Toinen mittaus

Kenraalikuverncori Pietari Brahen kaudella!® vuonna 1638 Ruotsin postilaitos ulo-
tettiin Suomeen. Se tarvitsi tarkempaa etdisyysmittausta, koska kantotaksat pe-
rustuivat matkaan.® Vuonna 1649 perustettiin asetuksella kestikievarilaitos. Kesti-
kievareiden maksimietaisyys oli kaksi peninkulmaa eli noin 22 kilometria. Mittayk-
sikkéna oli suomalainen peninkulma, joka oli 6000 sylid. Syli oli 1,781 metrid, joten
peninkulma oli 10,686 kilometria. Mittauksesta taas maarattiin, etta se oli tehtava
nuoralla, jotta peninkulmat tulivat saman mittaisiksi.?® Mittauksissa siirryttiin
vuonna 1665 jo kestikievariasetuksen yhteydessa Ruotsin puolella standardisoi-
tuun valtakunnalliseen mittaan, ruotsalaiseen peninkulmaan, jonka pituus on
10,688 kilometria eli 2 metria pidempi kuin suomalainen peninkulma. Teiden var-
teen pystytettiin alkuvaiheessa vain tdyden peninkulman patsaat. Mittausjarjestel-
man ajatuksena oli mitata postilaitoksen ja kyytijarjestelman tyontekijdiden ja
kayttdjien kulkemia matkoja, jolloin vaarinkaytdkset pystyttdisiin todentamaan. Ta-
man takia jarjestelma perustui ennen kaikkea etaisyyteen lahtopisteesta, eika sii-
hen kuulunut mittaa maaranpadhan. Patsaaseen kaiverrettu tai maalattu teksti
saattoi siis olla esimerkiksi muotoa "2 mihl ifrdn Abo”, eli kaksi peninkulmaa Tu-
rusta.?!

Puu patsaiden rakennusaineksena johtui saatavuudesta ja hinnasta, mutta myods
siita, ettd puupatsaat voitiin sota-aikoina havittaa helposti. Puupatsaat olivat paa-
osin ilman perustuksia maassa seisovia tai toisinaan nelikulmaisen kiviarkun tuke-
mia, maalattuja puupylvaita. Tarkkaa tietoa 1600-luvun patsaiden ulkonadsta ei
ole, silld Suomessa patsaita ei ole sadilynyt, eika niita ole piirretty mydskaan kart-
toihin tai taideteoksiin. Seuraavan vuosisadan karttakuvien ja Ruotsista sailyneiden
tietojen perusteella on kuitenkin todenndkdista, ettd ne olivat punamullalla tai 6I-
jyvarilld punaiseksi maalattuja, tosin paikallista vaihtelua oli maardysten ja esiku-
vien puutteessa varmasti paljon. Valtaosa patsaista jouduttiin uusimaan viimeis-
taan Ison vihan jalkeen 1720-luvulla.

Vuonna 1734 madrattiin kivipatsaat asetettavaksi taysi-, puoli- ja neljannespenin-
kulman vaélein ja 1700-luvun lopulla maarattiin lisaksi, etta tdyden peninkulman
patsaskivet piti asettaa molemmin puolin tietd. Aiemmin taysi peninkulma ilmei-
sesti merkittiin vain patsaan tekstiin. Merkinnat olivat siis ¥4 (m/mil), 2, 34, 1, 1
2 jne. Vuonna 1743 Hattujen sodan jalkeen Ruotsista erotettiin Viipurin ja Kaki-
salmen laanit Venajaan, venajaksi "Vanhaksi-Suomeksi”, missa tuli kayttédn vena-
ldinen virsta. IImeisesti ennen 1700-luvun loppuvuosikymmenid Suomessa patsaat
tehtiin Iahes poikkeuksetta puusta, mika toki oli asetusten vastaista, mutta kay-
tanndllista. Viimeinen Ruotsin vallan aikainen puupatsas on sailynyt Suomessa pai-
koillaan vuoteen 1947 saakka.?? Toinen mahdollisesti alkuperginen esimerkki, tosin
luultavasti paikaltaan siirrettynd, oli pitkddn osana 1818 pystytettya Lappeenran-
nan taistelun muistomerkkia sdilynyt, mutta nykyisin, useiden tuhopolttoyritysten

18 per Abrahamsson (Pietari) Brahe (s. 1602, k. 1680) oli ruotsalainen valtiomies, sotilas ja kreivi.
Han oli Ruotsin korkeinta aatelia ja hanen maaomistuksensa nykyisten Suomen ja Ruotsin alueilla
olivat suuret. Han oli Ruotsin valtaneuvos ja drotsi eli korkein lain valvoja. Han oli kaksi kertaa
Suomen kenraalikuvernoorina eli ylimpana hallintoviranomaisena vuosina 1637-1640 ja 1648—
1654.

19 pakarinen 2007, 17.

20 pakarinen 2007, 15.Mauranen 1999, 354.

21 pgkarinen 2007, 16. Viertola 1974, 85—86.

22 Njukkanen 2009, 100.
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jalkeen, Lappeenrannan museoiden kokoelmatiloihin siirretty neljannespeninkul-
man patsas. Tama patsas on tosin sdilynyt niin huonosti, etta sen alkuperaista
muotoa on vaikea enaa tunnistaa.?

21

Kuva 2. Mahdollisesti viimeinen Suomessa sailynyt Ruotsin vallan aikainen
peninkulmapatsas Lappeenrannassa Carl Eneas Sjostrandin 1857 kuvaamana.
Nykyisin patsasta on vaikea tunnistaa, mutta tdssa piirroksessa se vield on
alkuperdaisessa asussaan. Kyseessd on 1740-luvulla, ennen Lappeenrannan
slirtymistd Vendgjan haltuun, pystytetty neljannespeninkulman patsas. Kannattaa
myads huomioida, ettd patsaan kivinen jalusta on rakennettu vasta 1818, kun
Vilpurin suomalaisen jaakarirykmentin sotilaat muokkasivat pylvaan
Lappeenrannan 1741 kdydyn taistelun muistomerkiksi. (Kuva: Kansallisgalleria)

IImeisesti Pohjanmaan laanin maaherra Gustaf Abraham Piper (maaherrana 1746—
1761) pystytti Pohjanmaalle 1740- ja 1750-lukujen vaihteessa ensimmaiset kiviset
peninkulmapatsaat. Kustavilaisella ajalla (1772-1808) teita rakennettiin paljon.
Maaherrat alkoivat pystyttda 1700-luvun loppupuolella kivisid pylvaitd. Maaher-
roista mainitaan ainakin vastaperustetun Vaasan laanin Bror Cederstréom (maaher-
rana 1775-1785), joka uusi maaherra Piperin asettamat patsaat. Ne olivat 2,6
metrin korkuisia ja maanrajasta 1,8 metrin levyisia. Turun ja Porin Id@nin maaher-
ran Nils Fredenskéldin (maaherrana 1776, 1778, ja vt. 1781) pystyttamat patsaat
olivat huomattavasti pienempia. Niita on sdilynyt joitakin kappaleita.

Yhtenaista ohjeistusta peninkulmapatsaista ei ollut, mutta 1700-luvulla kivisiin pe-
ninkulmapatsaisiin merkittiin Ruotsin kruunu ja kuninkaan nimi, esim. FI (=Fredrik
I), AF (= Adolf Fredrik), GIII (=Kustaa III). Tarkea tieto oli etdisyys peninkulmina
|ahtopisteestd, lisaksi olivat useimmiten maaherran nimikirjaimet ja vuosiluku, jol-
loin kivi on pystytetty. On esitetty, etté vuosiluku olisi tien valmistumisen vuosi.

2 Viertola 1974, 92.
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Nain voi ollakin joissakin tapauksissa, mutta kaytédnnossa etdisyysmerkit asetettiin
jo kaytdssa olleille teille, kuten esimerkiksi kahdessa alla olevassa kuvaesimerkissa.

Kuva 3. Kirjallisuudessa esitetdan esimerkking 1700-luvun lopun
peninkulmapatsaasta kdytannossa aina tdméa sama valokuva (Foto Eero
Lehtipuu), joka on julkaistu Suomen teiden historia I -kirjassa sivulla 93. Patsas
on Ahvenanmaan Eckerdsta Suuren postitien varrella. Siina erottuvat Ruotsin
kruunu, Kustaa III:n nimitunnus ja etaisyys Turusta 21 peninkulmaa (mil). T&dssa
poikkeuksellisesti ei ndy maaherra Magnus Wilhelm Armfeltin nimikirjaimia, vaan
ne on korvattu arvoituksellisella NI-tunnuksella. Peninkulmapatsas on ollut
kaytossa myos sen jalkeen, kun Suomen alue liitettiin Venajaan. Se voisi
tarkoittaa Vendgjan keisari Nikolai Ensimmadista, joka salli Ruotsin peninkulman ja
peninkulmapatsaiden kdytén omassa valtakunnassaan. NI voisi ehkd myos olla
maaherra Nils Fredenskjoldin nimimerkki.

Kuva 4. Selvityksen yhteydessa tunnistettiin Fagervikin kartanon tien
peninkulmapatsaat kuningas Adolf Fredrikin hallintokaudelta 1751-1771. Nifstd
on tehty portaikko kartanon muotopuutarhaan. Alimman rapun ensimmainen Kivi
vasemmalta on peninkulmapatsas. Siind on hakkaukset: AF = Adolf Fredrik, 1.M.


https://fi.wikipedia.org/wiki/1751
https://fi.wikipedia.org/wiki/1771
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eli yksi peninkulma (ruots. mil), vuosiluku 1762 ja Hameen ja Uudenmaan ldanin
maaherran Hans Henrik Boije af Genndsin nimikirjaimet HHB. Kiven mitat ovat
103x31x13 senttid. Portaikossa on myds puolen ja neljannespeninkulman kivet.

#
¥
F -

Wornribode= 8
/\\ 2.':’/‘

Loy

: : |
T2 ]
Gred [Ps t f; & Sya rwq;A;lc ,}

| —

F Ki?lm“/m”“
{ .
|3
| _Jgoe
7
Tory.

1]
,,‘"fay: 5

wf «7
oien, 3 "
S}Ja\‘l_'fbfd e
Vedd (ln/n‘;
Seend :ude *

($d N 0n” e e g
Kuva 5. Kuninkaan tiekartasto 1790 (s. 67) nayttaa Fagervikin virstanpatsaiden
paikat. Niitd on vain Fagervikista itdan Inkooseen (oikealle) johtavalla tiella.
Inkoosta on yksi peninkulma Fagervikiin. Virstan eli neljannespeninkulman
patsaat erottuvat karttasanojen Langvik, Marssjo (jérvi) kohdalta ja oikean
reunan koordinaattiviivan vieresta. Fagervikissa on heikosti erottuvat kaksi
merkkia tdyden peninkulman osoitukseksi. Mitattu ja merkitty tie johtaa
Degerbyn kautta Siuntion Sunnanvikiin, missa se yhtyy Suureen Rantatiehen.
Kartta on ns. rekognosointikartta eli karttapohjaan sotilastiedoilla taydennetty
laitos.?*

24 Kuninkaan tiekartasto Suomesta 1790, 58—-60, 67. Kustaa llI:n hallituskaudella vuonna 1776
paatettiin, ettd Suomen alueesta tehddan sotilaskartat. Kartoitus jatkui Suomen sotaan 1808—
1809 saakka. Ruotsissa oli Euroopan uusinta ja korkeinta osaamista vastaava siviilikartoitus. Soti-
laskartat eli rekognosointikartat tehtiin ajankohtaisen siviilikartoituksen avulla tdydentamalla ne
sotilaallisilla tiedoilla. Erityisen tarkeaa olivat tiet, majoituspaikat ja tarkat etdisyydet. Kartoitet-
tava alue oli eteldinen Suomi karkeasti Pori-Kuopio-Joensuu linjan tasalle pohjoiseen. Idassa Uu-
denkaupungin rauhassa vuonna 1721 ja Turun rauhassa vuonna 1743 menetetyt alueet eli vanha
Suomi Pietariin saakka kuuluivat kartoitukseen. kartoitus oli jaettu eteldiseen ja pohjoiseen alu-
eeseen, minka lisdksi eteldisella alueella tehtiin Turun ja Kotkan valisella alueella rannikkokartoi-
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Kivipatsaatkin vaihtelivat suuresti ulkonadéltaan eri Iddneissa. Tama johtui yhta lailla
ohjeiden ja maaraysten puuttumisesta seka verraten alkeellisesta kivitydn tasosta.
Tunnetut patsaat ovat "yksikasvoisia” eli merkinnat ovat yhdella sivulla, muut ovat
vapaasti lohkottuja sivuja. Ruotsin kuninkaiden Adolf Fredrikin ja Kustaa Kolman-
nen nimikirjaimilla merkittyja peninkulmapatsaita tunnetaan Suomen alueelta eni-
ten. Tama liittyy todenndkdisesti siihen, ettda he ovat kdyneet Suomessa. Adolf
Fredrikin vierailu vuonna 1752 oli ensimmadinen Ruotsin kuninkaan vierailu Suo-
messa 120 vuoteen. Hanen matkansa onnistumiseksi teitd ja jokia ylittavia siltoja
ja lauttoja paranneltiin erityisesti Pohjanmaalla. Tahan matkaan liittyvat myds
aiemmin mainitut Pohjanmaalle pystytetyt peninkulmapatsaat.

Kustaa III elvytti ruotsalaisen perinteen Eriksgatasta (suom. Eerikinretki), jossa
valtaan noussut kuningas kiertaa valtakuntansa. Suomessa Kustaa III kavi Eriks-
gatalla vuonna 1775 ja mydhemmin sotaretkilldén. Hanen hallitusaikanaan raken-
nettiin useita tarkeita teitd. Kivipatsaiden pystyttaminen nayttaisi tapahtuneen la-
hinna kuninkaiden kulkureittien tai mahdollisten kulkureittien varsilla. Ndain maa-
herrat saattoivat osoittaa toimineensa lakien ja asetusten mukaisesti ja toki koros-
taa myo6s omaa asemaansa kuninkaalle ja kansalle, jotka tieta kayttivat.

Kuva 6. Kallenaution kestikievari toimi vuodesta 1778 ja jatkoi toimintaansa
vuoteen 1881. Se on tunnettu esimerkiksi Zacris Topeliuksen teksteista. Kievari
on nyKkyisinkin kesamatkailukdytossa ja sen kohdalla Juupajoella on edelleen
saantdjen mukainen kievaripylvas. Pylvéds on luonnollisesti uusittu moneen
kertaan, mutta sitd sanotaan alkuperéiseksi. Jos se on alkuperdiselld paikallaan,

tus. Kuvatekstissa esitetty tie-etdisyyksien vertailu perustuu kirjan toimittajien suorittamaan ver-
tailuun mittakaavaltaan ldhinna vastaavan Karttakeskuksen ajanmukaisen tiekartan (1: 800 000)
ja rekognosointikartan vililla (laskennallinen mittakaava 1:640 719).



Vaylaviraston julkaisuja 20/2023 19

sitd voi pitdd alkuperdgisend, koska kaikki muutkin puurakenteet joudutaan
uusimaan madarévéalein.”

2.3 Kolmas mittaus

Vuonna 1809 Ruotsin itdiset maakunnat, eli valtaosa nykyisesta Suomesta, liitettiin
Vendjan keisarikuntaan Suomen suuriruhtinaskuntana, mihin liitettiin vuonna 1812
Vendjan aiemmin Uudenkaupungin (1721) ja Turun (1743) rauhoissa saama
"Vanha Suomi”. Teiden mittauksen yhtendistdminen nousi esiin jo 1813 Suomen
asioiden komitean puheenjohtajan G. M. Armfeltin kirjeenvaihdossa Viipurin laanin
maaherran kanssa. Suomen kenraalikuverndéri Fabian Steinheil ei tosin lahtenyt
toteuttamaan kallista ehdotusta edes 1818 annetun keisarillisen ukaasinkaan jal-
keen.

Seuraava kenraalikuverndori Arseni Zakrevski kiinnitti heti aloitettuaan virassa huo-
miota ruotsalaisiin etdisyysmerkkeihin teiden varsilla. 1825 Zakrevski huomautti
keisarille, ettd Suomessa olisi Puolan tapaan syyta siirtya mittauksissa venaldiseen
virstaan, joka oli ollut kdytdssa jo "Vanhan Suomen” alueella. Venaldinen virsta on
1066,8 metria. Kenraalikuvernddri naki yhtendisessa mittaustavassa tarkeaa valta-
kunnallista symboliarvoa, joka oli syyta levittda myods vastikaan valtakuntaan liite-
tyille alueille. Suomen senaatti piti Zakrevskin ehdotusta lain vastaisena ja lopulta
1827 keisari Nikolai maarasi kompromissin, jossa kaytetty mitta oli virsta, mutta
suomalainen virsta, tasan kymmenesosa peninkulma, joka oli siis 1068,8 metria eli
2 metria pidempi kuin Venadjan virsta. Lisdksi vanhat tdyden peninkulman patsaat
voitiin jattaa paikoilleen. Zakrevski tosin ryhtyi vainoamaan peninkulmapatsaita
erityisesti Turun ja Viipurin valisella rantatiella ja maarasi 1831, etta uusia penin-
kulmapatsaita ei saanut pystyttaa ja hieman myéhemmin, ettd kaikki ruotsalaiset
etaisyysmerkit piti havittaa.?®

Ensimmaisen autonomian aikana tehdyn mittauksen aloituspisteiksi valittiin Pietari,
Helsinki ja 1aanien padkaupungit. Tiet piti varustaa mallipiirustusten mukaisin virs-
tanpatsain, tienviitoin ja kestikievareita osoittavin patsain. Peninkulman ja puolen
peninkulman patsaat olivat jo paikoillaan Ruotsin vallan ajalta niill teill, joille niita
oli pystytetty, mutta niitdkin piti vanhan vallan merkkeind muokata tai uusia, missa
olemassa oleva patsaanpaikka toki auttoi. Mittaus eteni eteldasta pohjoiseen ja Ou-
lun ja Tornion vali, eli Suomen pohjoisin maantie, mitattiin vuonna 1833. Tosin,
mitat erityisesti kestikievareihin heittelivat 1800-luvulla, kun kievarioikeuksia an-
nettiin huutokaupan perusteella usein uusille taloille. Valtio kustansi virstapatsaat
poikkeuksena muusta tienpidosta, joka oli veroluonteinen talonpoikien tyévelvolli-
suus. Patsaiden pystytys hoidettiin osana tieurakkaa ja kaytanndssa muiden eri-
koistdiden tapaan tientekovelvolliset joko hoitivat sen itse, tai huutokauppasivat
urakan halvimmalle tarjoajalle. Tieurakoiden huutokauppaaminen yleistyi vahitel-
len 1800-luvun kuluessa kievarioikeuksien tai esimerkiksi kdyhdinhoidon huutolais-
jarjestelman tapaan.?’

Virstanpylvaat olivat puisia ja punaiseksi maalattuja paaluja, joiden alaosa oli py6-
red ja yldosa veistetty neliskanttiseksi. Ne pystytettiin ilman perustuksia suoraan
maahan kaivettuihin kuoppiin. Patsaiden valkoiseksi maalatut tauluosat kiinnitettiin

25 pakarinen 2007, 15.
26 Viertola 1974, 190-191.
27 Viertola 1974, 189-192.
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pylvaan ylaosaan naulaamalla ja niihin maalattiin numerot mustalla maalilla. Ei ole
tdysin yksiselitteista, mita pylvaisiin maalatut numerot tarkoittivat. Numerot maa-
lattiin ilmeisesti kahdelle sivulle ja ne osoittivat iimeisesti matkaa molempiin suun-
tiin Iahimpaan kaupunkiin tai kievariin virstoina. On my6s mahdollista, etta jotkin
pylvaat pystytettiin taulu tien suuntaisesti, jolloin merkittyja tauluja oli kolme nel-
jasta ja kolmannessa taulussa oli lukema l&anin padkaupunkiin, Pietariin tai Hel-
sinkiin. Suunnistamisen kannalta tienviitat olivat virstanpatsaita olennaisempia.
Valkoviittaisia tienviittapylvditéa pystytettiin maanteiden risteyksiin ja merkinnat
osoittivat tietd lahinna kaupunkeihin maanteiden paatepisteissa. Kestikievaripat-
saat taas sijoitettiin kievaritalojen pihoihin ja niihin sijoitetuista tauluista ylimmassa
rivissa oli kievarin nimi ja alemmassa etdisyydet Iahimpiin kievareihin ja kaupun-
keihin. Taulujen kaytdssa voitiin olla myds luovia, jos merkittavia paikkakuntia oli
paljon ja ylimmankin rivin tauluissa saattoi kaikilla tahoilla olla oma etdisyysmer-
kintansa.?®
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Kuva 7. Virstanpylvdan (vasemmalla), kestikievaripylvaan (keskelld) ja tienviitan
mallipiirustukset 1820-luvulta Viipurin ldénin alueelta eli ns. vanhasta Suomesta.
Virstanpylvadssa on lukema 25, eli 25 virstaa (n. 26,7 km) Viijpurista.
Kestikievaripylvadssa lukee Kiskild (Kiiskilén kestikievari, kyld ja kartano Viipurin
maalaiskunnassa Viipurista lénteen) ja Till Wiborg 15 (Viipuriin 15 Vendgjéan
virstaa eli noin 16 kilometrid). Tienviitassa nakyvat viitat vasemmalle Haminaan
(Fredrikshamn) ja oikealle Lappeenrantaan (Wilm...). Kolmas teiden mittaus alkoi
vuonna 1827 ja kattoi koko Suomen alueen. Kuva ohjeista vuonna 1824.%

28 pakarinen 2007, 18-19 ja Viertola 1974, 189-192.
2 Viertola 1974, 191, lahteena: Undervisning 1824, Undervisning huru wigar, broar och werst-
stolpar... skola byggas i Wiborgs lan. Wiborg 1824.
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Kuva 8. Werner Holmbergin luonnos maalaukseen Postitie Himeessd. Mallina on
iimeisesti ollut Lempadlan lahiseudulla sijainnut varsin huonosti hoidettu
virstanpylvds, jossa nakyvat lukemat 7 ja 9. Jos patsas on Lempddalan ja
Tampereen véliseltd maantieltd, mihin mitat varsin hyvin sopivat, se on sijjainnut
Jjossakin Kuljun léhistolla. Lopulliseen 1860 maalattuun teokseen patsas on
maalattu vaarin, taulun suora sivu tietd kohti, kun sen pitaisi olla kulma tielle
pain. (Kuva: Kansallisgalleria)

Kuva 9. Mikkelin Porrassalmentien manttaalikivi on pitdjankartan (1850-luku)
mukaan alkuperaiselld paikallaan noin 150 metrid Annilan golfkartanon liittymasta
pohjoiseen. Sitd voi pitda Iahes ainutlaatuisena jaanteend talonpoikaisen
tienpidon ajalta. Vuoden 1734 lain mukaan teiden raivaaminen ja huoltaminen
Sekd siltojen rakentaminen kuului manttaaliin kuuluville maanomistajille. Kivestd
on tulkittu teksti: T, TUUKKANEN KYYHKYLANNIEMI NO 3. Se merkitsee, ettd
Kyyhkylan kyldn manttaalirekisteriin merkityn maanomistaja 7. Tuukkasen
tiehoitoalueen raja on kiven osoittamassa paikassa. Numero kolme tarkoittaa
todenndakoisesti, etta tilalla on ollut useampia tiejaksoja hoidossaan tai ettd
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Kyyhkyldanniemen kyldn kolmas tiejakso on Tuukkasen tilan hoidossa. Suomessa
manttaalikivid el ole juuri tutkittu tai huomioitu tienpidossa, mutta Ruotsissa niitd
on sailynyt ja pidetty kunnossa.

Kuva 10. Harrstrémin kyld Eteld-Pohjanmaan Korsndsissa on hyvan kivilaadun ja
tunnettujen kivirakentajien aluetta. Rakennuskannassa on sailynyt paljon
perinteisid rakennuksia. Portin- ja aidanpylvéina on yleisesti sailytetty kivipaasia.
Pienend erikoisuutena museosillan opastaulun viereen on pystytetty lgheltd
16ytynyt muotoiltu ja kaiverrettu kivi, joka muistuttaa "venaldistd
kilometripylvésta”. Se voi olla katkaistu kilometri- tai virstanpylvas, mutta se on
oletettu manttaalikiveksi, koska numerolukemat eivat sovi mihinkaan
mahdolliseen etéisyyteen tai kdytettyyn mittayksikkéon. Talloin lukemat
tarkoittaisivat tien hoidosta vastanneiden tielahkojen numeroita.

2.4 Neljas mittaus

1886 keisari Aleksanteri III maarasi Suomen senaatin esityksestd, etta Suomessa
oli siirryttava metriseen jarjestelmaan kaikissa mitoissa. Uusi jarjestelma maarat-
tiin ottamaan kaytt6on vuoden 1887 alusta ja kaikki viralliset mitat tuli muuntaa
siihen vuoden 1892 alkuun mennessa. Venajan virstoihin perustunut jarjestelma
kesti maanteilla syyskuuhun 1888, jolloin keisari senaatin talousosaston esityk-
sesta madrasi muuttamaan kaikki valimatkamitat yleiseurooppalaiseen kilometriin.
Tassa yhteydessa mitattiin neljannen kerran nykyisen Suomen alueella oleva tie-
verkko. Kilometripylvaat olivat puisia, ja malliitaan samanlaisia kuin aiemmin,
mutta sijoitettu tosiaan kilometrin valein ja varustettu kilometrimerkinndilla samoin
periaattein kuin aiemmin.

Mittauksen yhteydessa hyddynnettiin jo olemassa olleita pylvaita niin pitkalle kuin
mahdollista, mutta my6s uusia pylvaita valmistettiin senaatin kustannuksella. Pui-
sia Venajan vallan aikaisia pylvaita nakyy vanhoissa maalauksissa ja jopa vanhim-
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missa valokuvissa, mutta yhtaan ei tiedeta sdilyneen nykypaiviin. Sen sijaan Vena-
jan vallan aikaisia kievaripatsaita on sailynyt seka aitoina, etta uusittuina.3 Ainakin
Mikkelin ldanissa tehtiin kartta vuonna 1889, jossa jokaisen kilometripylvaan paikka
on merkitty.3! Oletettavasti niitd on tehty muissakin laaneissa, mutta karttoja ei
tdman raportin teon yhteydessa ollut mahdollisuutta tarkemmin inventoida. Mit-
tauskarttoja taltd ajalta vaikuttaisi olevan lahinna laaninhallitusten arkistoissa,
mutta joitakin kopioita on toimitettu myds maanmittaushallitukseen ja mydhempiin
tiepiireihin.

Vendjan vallan viimeisten vuosikymmenten aikana poikkeuksellisesti pystytettiin
my®s kivisia patsaita. Ne olivat yléspain suippenevia, poikkileikkaukseltaan nelion-
muotoisia patsaita. Naita pylvaita on sailynyt vahdisessa maarin. Mobilian kokoel-
miin on tallennettu pylvas, johon nama tuntomerkit sopivat. Kivisten patsaiden
kaytto oli luultavasti omaksuttu Ruotsista, missa perinne niiden pystyttamiseen ei
missadn vaiheessa kadonnut ja missa 1800-luvun lopulla pystytettiin myds ulko-
nadllisesti samankaltaisia patsaita kuin Suomessa. Kivipatsaiden yleistymiseen vai-
kutti varmasti myos kivityotaitojen yleistyminen ja yleinen varallisuuden ja tietyn
tulevaisuuteen katsovan rationaalisuuden kasvu, mitka olivat edellytyksena kesta-
vampien patsaiden kustantamiseen. Kivipatsaiden pystytys oli ilmeisesti kuntien
sisaisessa paatosvallassa. Esimerkiksi Narpion kunta Pohjanmaalla teki jo 1880
paatoksen tehda vastedes kaikki virstanpatsaat, kievaripatsaat, tienviitat ja sillat
kivesta. Ensimmaiset kivipatsaat pystytettiin siis jo virstanpatsasaikana. Yleisimpia
kivipatsaat vaikuttavat muutenkin olleen Pohjanmaalla.

Kuva 11. Mobilian kokoelmassa on Kivipylvéita, jotka saattavat olla autonomian
ajan kilometripylvaita. Ne ovat olleet kdytossa ainakin 1950-luvulle saakka. Kuva
Mobilia.

30 pakarinen 2007, 18-19 ja Viertola 1974, 189-192. Kallenaution kievaripatsaan lisiksi Mobili-
assa sdilytettdvassa Vaylaviraston museokokoelmassa on sdilynyt kievaripatsaan yldosa.
31 pakarinen, 2007, 21. Kuva 14.
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Kuva 12. Erikoisuutena Herajoen-Arolammin kirkkotien varressa on sailynyt
Hausjarvelld kunnallislautakunnan paatokselld 16.7.1910 pystytettyja
kilometripylvéita. Poytdkirjaotteen mukaan ne pystyttanyt Huovilan omistaja Isak
Haapasaari 19 markan hinnasta kappaleelta. Vuonna 1919 pylvaat on oikaistu.
Alun perin matkamerkinnat on hakattu kiveen. Poytakirjaotteen mukaan vuonna
1920 taulut on maalattu, mutta ei iimeisesti naita pylvéita.

Kuva 13. Hausjarven kappell (rak. 1611) — Arolampi-tien kivipylvaat ovat
karkeatekoisia. Kdytanndssd vain yksi kantti on suora, muut ovat lohkaisemisen
Jjaljilta. Numerotaulu on hienohakattu. Témdé pylvéas 13 kilometrid Hausjarvelts, 9
Arolammille, on Riihimaen alueella, muut ovat Hausjarvelld. Kaikki pylvaat ei ole
enad paikoillaan. Tallessa on viisi pylvasta. Merkillepantavaa on, etteivat ne ole
"Vendldisia” suippopaisia pylVaita, vai onko ne muutettu itsenaisyyden aikana?
Kilometritolpat ovat Pirttilantien, Rajalantien ja Oman Kodin tien varrella
Arolammilta Vantaalle. Ennen koko tie oli Hausjarvelld, nyt Pirttildntie ja osa
Rajalantietd on Riihiméaked. Kilometripylvaat nakyvat Maanmittauslaitoksen (mml)
palvelussa vanhat painetut kartat topografikartassa lehdelld Riihiméki,
204403/1945.

2.5 Viides mittaus

Suomen tiet mitattiin seuraavan kerran jo itsendistyneessa valtiossa vuosien 1926—
1932 aikana. Mittauksessa risteyspaikkakunnat ryhmiteltiin valtakeskuksiin, eli
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kaupunkeihin, kauppaloihin, taajavakisiin yhdyskuntiin ja muihin tarkeisiin liiken-
nekeskuksiin; kantakeskuksiin, eli kirkonkyliin, suurempiin tehdaslaitoksiin ym.
paikkakuntiin seka sivukeskuksiin, joilla oli liikenteessa vahainen, paikallinen mer-
kitys. Tiet luokiteltiin paatepisteidensa mukaisesti arvojarjestykseen ja etdisyys-
merkit pystytettiin taman arvojarjestyksen perusteella. Kaupunkien ja kauppaloi-
den asemakaavoitetuille alueille ei asetettu kilometripylvaitd, vaan niissa kaytettiin
viittoja. Tienviitoissa oli risteyksen ja kunnan nimi seka viittakilvet Iahikeskuksiin ja
keskeisiin risteyskaupunkeihin, yleensa ladnien padkaupungista toiseen. Teiden
nollapiste oli Helsingissd, josta myds tienviitoitus alkoi.?

Useimmissa ladneissa maaherra antoi maarayksen teiden mittauksen aloittami-
sesta tammikuussa 1927 ja antoi tarkoitukseen maararahan TVH:n tiepiirin kayt-
tdon. Sen sijaan mittaustoimenpiteiden aloitusajankohta ja nopeus vaihtelivat suu-
resti eri piirien valilld. Padosa mittauksista tehtiin valmiiksi 1928 ja 1929, minka
jalkeen alkoi kilometripylvdiden pystytys. Vaikuttaa siltd, ettd valtaosassa laaneja
ylivoimaisesti suurin osa pystytetyista pylvdista valmistettiin mittauksen yhtey-
dessa. Pylvaita tehtiin kivestd, puusta ja raudasta TVH:n 1927 tieasetuksen perus-
teella annetun ohjeistuksen mukaisesti. Kaytetyt pylvastyypit vaihtelivat suuresti
lag@nien valilld seka paikallisten perinteiden, mutta ennen kaikkea Iaanin alueella
kulkevien teiden arvoluokituksen mukaisesti.*?

Vilkkaimmille, jatkossa suunnitelmien mukaan valtatieverkostoon kuuluville, teille
tuli leveat, yléspdin hieman suippenevat kivet, joissa hienohakatussa taulussa on
maalattuna kaksi nuolta ja vastaavat etdisyydet mittauksen alku- ja loppupistee-
seen. Muille vilkkaille teille asetettiin kapeampi suoraksi hakattu kivi kulmittain si-
ten, ettd siihen hienohakattiin kaksi etdisyystaulua. "Etupuolella” kay selville etai-
syys lahtOpisteestd ja taakse katsomalla sai selville etdisyyden padtepisteeseen.
Harvemmin asutuilla alueilla kaytettiin samalla periaatteella toimivia rauta- tai
puupylvaitd. Viidennen mittauksen yhteydessa on syyta ottaa huomioon, etta suuri
osa kivisista kilometripylvaista oli vanhempia tyyppeja, joita muokattiin uuden oh-
jeistuksen mukaisesti.>* Itsendisyyden aikainen kilometripylvasjdrjestelma esitel-
laén perusteellisesti myéhemmin.

Neljannen mittauksen tapaan my0s itsendisyyden ajan mittauskarttoja kilometri-
pylvdineen on sdilynyt Tie- ja vesirakennushallituksen alaisten tiepiirien arkistoissa,
mutta ndita ei ole tarkemmin inventoitu. Tiepiirit tdydensivat viidennen mittauksen
tietoja vuosittain vuosikertomusaineistojen yhteydessa keskushallintoon lahetetty-
jen mittauskarttojen avulla. Niihin merkittiin rakennetut uudet maantiet ja tienpa-
rannustdiden yhteydessa muuttuneet etdisyysmittaukset. Naita karttoja on sailynyt
my®s Mobilian arkistossa. Yleisolle tarkoitettuihin karttoihin kilometripylvaat mer-
kittiin ainoastaan Suomen 1947-1977 piirrettyyn peruskarttaan. Tamakin tosin
tehtiin vain 1940- ja 1950-luvuilla julkaistuihin karttalehtiin. Syy pylvaiden merkit-
semisen lopettamiseen ei ole tiedossa, mutta muutos ilmeisesti tehtiin samaan ai-
kaan kun alemman tieverkon kilometripylvdiden kunnostamisesta luovuttiin ja au-
toliikenteen maara teilla 1ahti voimakkaaseen kasvuun. Samaan ajankohtaan osuu
myo6s nykyisenkaltaisten etdisyystaulujen kayttdonotto.

32 Tielainsdddantd 1931, 42-44.
33 Tie- ja vesirakennukset 1926—1932 passim.
34 Tie- ja vesirakennukset 1926-1932 passim.
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Kuva 14. Punkalaidun-Urjala-tie on Suomen historiallisia teitd. Sen nykyisen
linfjauksen varrella on sailynyt tamda pylvas. Se voi olla jopa Vendjan
kilometrimittauksen ajalta tai aivan Suomen itsendisyyden alkuvuosoilta.
Tienumeron kenttd on hakattu vuoden 1938 tienumerouudistuksen yhteydessa.
Kuva Heidi Rytky.
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3 Itsenaisyyden ajan kilometripylvaat ja
niiden valmistus

Kivipylvaat tehtiin toisinaan lahelta sijoituspaikkaa l6ytyneistda maakivista, mutta
useimmiten suuremmissa louhoksissa kohtuullisen etdisyyden paassa sopivan Kivi-
aineen loydyttya. Kestavimmat kivet olivat olleet saaltéd suojassa maan tai kallion
sisalld, mika oli estanyt luonnollista rapautumista. Itse kivenhakkaaminen oli taito-
laji. Se periytyi usein suvuissa samaan tapaan kuin muut taitoa vaativat rakennus-
ty6t kirkonrakentamisesta sillantekoon. Yleensa kahden tai kolmen miehen tyépo-
rukka teki tietyn tiejakson kivipylvaat. Perustydkalu oli vasara, joka painoi 8 kilosta
noin 2 kiloon. Isoa nimitettiin lekaksi ja pientéd moskaksi, ja molemmilla oli oma
tehtavansa. Erilaisia poria ja teria oli kaytdssa useita. Keskeinen taito oli teroittaa
porat ja siksi tydparilla piti olla sepan taidot ja kenttdahjo mukanaan, muuten piti
hyddyntda laheisia sepanpajoja. Kiven lohkeamissuunnat piti tietda ja saada kivi
lohkeamaan suoraan. Aihiosta meislattiin ja piikattiin 150 senttid korkea pylvas,
joka oli alapaastaan 60 sentin ja ylapaastaan 40 sentin levyinen. Paksuudeltaan
pylvas on 40 senttia. Kapeammat kivipylvaat olivat noin 2 metria korkeita, 30 sent-
tia leveita ja pohjaltaan nelidmaisia. Niistd maan pinnan ylapuolelle oli ohjeiden
mukaan tarkoitus nékya 1,5 metria.>®

Pylvadseen hienohakattiin 10 sentin etdisyydelle ylareunasta leveissa pylvaissa 42
senttia ja kapeissa 20 senttia korkea kentta etdisyysnumeroille ja alkaen vuodesta
1938 pieni ympyra tai useampia paallekkain tienumerolle. Kapeissa pylvaissa tie-
numeromerkintd oli tarkoitus hakata joka toisessa pylvaassa vasemman etdisyys-
taulun ja joka toisessa oikean etdisyystaulun alle. Etdisyysnumerokentta maalattiin
valkoisella 6ljyvarilld ja 12 senttia korkeat etaisyysnumerot mustalla 6ljyvarilla sab-
luunan avulla. Tienumerokentdt maalattiin valtatienumeroiden osalta punaisella
pohjavarilla ja A-kantateiden osalta siniselld pohjavarilld. Itse tienumerot maalat-
tiin valkoisella.*® Pylvaat oli melko tarkasti standardoitu, mutta kayténnossa jokai-
nen kivipylvas on yksiléllinen, ldhes taidekasitydta vastaava teos. Levean tyypin
pylvas painaa noin 700 kiloa eli siis lahes tonnin. Kivimiehet siirsivat rautakankien,
telojen ja rullien avulla pylvaat tien varteen, josta ne siirrettiin hevosella tai
kuorma-autolla pystytyspaikalle, missa tarvittiin lisad ammattity6ta niiden pystyt-
tdmiseen. Kivipylvasta ei voi pystyttaa voimalla, vaan tdma tapahtui taidolla. Kivi-
pylvdiden hakkaaminen, kuljettaminen, pystyttdminen ja maalaaminen jaettiin ta-
vallisesti kaikki omiksi urakoikseen.?”

Mybdhemmat muutokset jo pystytettyihin pylvaisiin saatiin jo tehtyd helpommalla.
Esimerkiksi, kun valtatielle 14 Punkaharjulta Juvalle 1930-luvulla pystytettiin noin
100 kilometripylvasta, joista osa on viela jaljella, kaksi kivimiesta eteni urakkansa
mukana polkupyorilld ja majoittuivat tienvarren taloissa. Toinen heistd osasi se-
pantaidot.3® Kivipylvaista tuli 1ahes ikuisia, mutta luonnollisesti kalliita. Siksi niitd
on siirrelty tien oikaisujen ja muiden muutosten mukaan. Puupylvaat teki tiemes-
taripiirin kirvesmiesmaalari tien varrelta ostetuista puista. Puut kuorittiin, patkittiin
sopivaan mittaan ja veistettiin kirveella tasapaksuiksi. Pylvaan paa viistettiin, jotta

35 pakarinen 2007, 23-25.

36 pakarinen 2007, 23-25. It3-Savo 11.5.1997.

37 pakarinen 2007, 24. Tie- ja vesirakennukset 1926—1932, passim.
38 pakarinen 2007, 27.
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vesi valui pois ja mittataulujen osat liitoksineen sahattiin lankuista valmiiksi. Pys-
tytyspaikalla taulu naulattiin kiinni, pylvds maalattiin 6ljyvarilla ja pylvéan alaosa
tervattiin tai poltettiin ennen maahan kaivettuun kuoppaan iskemista.

Rautapylvaat taas tehtiin tavallisesti kayttden runkona kapeata rautatiekiskoa, joka
maalattiin mustaksi. Kaksisuuntainen viittaosa tehtiin ohuesta 4 mm pellista ja
maalattiin valkoiseksi. 1920-luvulla pystytetyissa rautapylvaissa numero leikattiin
aukoksi viittaan. Mybhemman ohjeistuksen mukaan se maalattiin mustalla maalilla
15 cm korkuisilla standardinumeroilla. Rautapylvaiden valmistajista on niukasti tie-
toa, mutta vaikuttaisi siltd, ettd ainakin 1920- ja 1930-lukujen vaihteessa niita viit-
toineen tilattiin padosin eri konepajoista. Esimerkiksi Ita-Suomessa vaikuttaisi tur-
vaudutun erityisesti Ahlstromin Varkauden konepajaan, mutta useimpien piirien
kohdalla valmistajista ei ole merkintda. On siis mahdollista, ettd pylvaita valmistet-
tiin myds TVH:n omilla korjaamoilla.

Eri pylvastyyppien suhteellisista kustannuksista saa hyvan kuvan TVH:n vuosiker-
tomusten perusteella. Esimerkiksi vuonna 1932 Hameen laanin kilometrimittauk-
sen yhteydessa levean kivipylvaan kustannus oli 435 mk, kapean uuden kivipylvaan
230 mk ja uusitun kapean pylvaan 114 mk kappaleelta. Tata voi verrata uusitun
rautapylvaan kustannukseen 75 mk kappaleelta. Naihin summiin verrattuna rau-
tainen ohjeiden mukaisesti betoniperustukselle pystytetty tienviitta kilpineen oli to-
della kallis, 1195 mk.%

3.1 Kilometripylvasjarjestelma itsenaisessa
Suomessa

Itsendisen Suomen tielait ja tie-etdisyyden mittaus ja -merkitseminen pohjautuivat
Ruotsin ja Venadjan valtioiden normeihin. Suomen uusi valtio peri pitkat perinteet
ja kaytanndssa lahinna Vendjan vuoden 1888 manifestin mukaisia kilometripyl-
vaita. Pitkaan perinteeseen viittaa myos se, etta Suomen valtion suorittamaa en-
simmaista teiden mittausta vuosina 1926-1932 kutsutaan nimella “Suomen teiden
viides mittaus.” Suomen itsendisyyden ajan kilometripylvasjarjestelma vaikuttaa
kuitenkin olevan nimenomaan suomalaista suunnittelua. Esimerkiksi Ruotsissa vas-
taavaa yhtenadista jarjestelmaa ei luotu, vaan kilometripylvaat vaikuttavat olleen
enemmankin vanhanaikainen jaanne, jota ei yritetty enaa 1920- ja 30-luvuilla yh-
tendistad koko valtakunnassa. Ruotsissa tienviitat nousivat etdisyyden osoittajina
paljon kilometripylvaita merkittdvampaan rooliin jo 1910-luvulla. Sama kehitys oli
nakyvissa jo 1926-1932 tehdyn mittauksen ja samaan aikaan annetun uuden tie-
lainsdadanndn yhteydessa myds Suomessa. Mittauksessa keskityttiin ennen kaik-
kea tienviittojen kehittdmiseen, vaikka samalla yhtenaistettiin myos kilometripyl-
vaat. Pylvaisiin, erityisesti niiden hyddyttomyyteen autoilijan kannalta, liittyvid so-
radaania esiintyi kaytanndssa kaikissa 1920-luvun loppupuolelta eteenpain kirjoite-
tuissa tiealan oppi- ja opaskirjoissa.*

Suomen itsenadistyttya saddoksia kilometrimittauksesta on annettu kolmella tasolla:

1) tielainsdadants,
2) valtioneuvoston antamat tekniset ohjeet tienpidosta ja

39 Tie- ja vesirakennukset 1932.
40 palin 1926, 133-140. Anvisningar 1920, 19-20.
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3) tie- ja vesirakennushallituksen antamat ohjeet.
Lisaksi on julkaistu oppi- ja opaskirjoja.

Tielakeja oli annettu vuoteen 1979 mennessa vuosina 1918, 1927 ja 1954 (sittem-
min lukuisia muutoksia). Valtioneuvoston paatoksia (teknisia ohjeita, Vto) oli vuo-
teen 1979 mennessa annettu nelja kertaa, vuosina 1921, 1930, 1937 ja 1962.
TVH:n ohjeita kilometrimittauksesta ja kilometripylvdista on annettu v:sta 1921
lahtien yhteensa monin verroin enemman ja yksityiskohtaisemmin kuin lain tai
Vto:n saadoksia. TVH:n ohjekirjeet eivat muodosta yhtendista sarjaa, vaan ne tay-
dentavat tai muuttavat aikaisempia ohjeita.

3.2 Tielaki 1918

Vuonna 1921 voimaan tullut tielaki (11.1.7/1918),*! jakoi yleiset tiet maanteihin ja
paikallisteihin. Lain 11 § maarad, ettd maantie on mitattava kilometriluvuin ja jo-
kainen kilometri merkittava pylvaalla. Rajapylvaat laanien, kihlakuntain ja kuntien
valilld ovat maantien varteen asetettavat ja tarpeellisilla kirjoituksilla varustettava.
Kun maantie jakautuu kahdelle tai useammalle haaralle, asetettakoon tienviitta,
osoittava mihin tie vie. Myds paikallistien ja polkutien haaraan pitaa tienviitta asen-
taa, jos tielautakunta sen katsoo tarpeelliseksi. Lisdksi piti asettaa suojakivia
(tiekaiteen esimuoto) tarvittaviin paikkoihin.

Lain 14 §, 16 § ja 17 § madradvat ettd, “maanteiden tekemisesta ja kunnossapi-
dosta johtuvat menot suoritetaan valtion varoista”. Samoin maantien ynna siihen
kuuluvain siltain, rumpujen, pylvdiden ja kaiteiden kunnossapito kuului valtion
maksettaviin. Tama oli lain merkittavin uudistus aikaisempaan, koska se vapautti
maanomistajat tierakennuksen ja -hoidon kustannuksista, toisaalta se myds osoitti
pyrkimysta saada tiet koko valtion alueella samantasoiseen kuntoon ja hoitoon ja
alkavan autoliikenteen vaatimuksia vastaaviksi.

Tyét tehtiin suurimmaksi osaksi tielautakuntien huutokauppaamina urakoina, suo-
ranaisesti valtio eli TVH hoiti vain vahadisen osan teistd. Tielautakunta asetettiin
jokaiseen maalaiskuntaan (34 §), jossa oli maantie. Sen tehtava oli toimeenpanna
tieasioista annetut paatdkset ja maardykset. Kdaytannossa tama sailytti eroja tien-
pidon kdytanndissa. Laissa mainittiin, ettei tien leveys saanut alittaa viitta (5) met-
ria ja ne oli ojitettava molemmin puolin. Tien varrelta puut ja pensaat oli raivattava
2 metrin leveydelta ojan ulkosyrjasta tai 3 metria tieluiskan reunasta (7 §) ja lisaksi
8 § maarasi, ettei aitaa saa rakentaa lahemmaksi kuin 0,5 metria ojan ulkoreunasta
tai 1 metri tieluiskan ulkoreunasta.*? Lakia taydentava tieasetus (87/1920) ei an-
tanut lisamaarayksia kilometrimittauksesta. Tarkastusvastuu tieurakoista oli tielau-
takunnilla, nimismiehilld ja vimekadessa maaherralla.

3.3 Valtioneuvoston tekniset ohjeet

Asetuskokoelmassa julkaistu (170/1921) valtioneuvoston paatos teiden tekemi-
sestd ja kunnossapitamisesta maalla vuodelta 1921 antoi verrattain seikkaperaisia
ohjeita kilometripylvaista: Kilometripylvaat numeroidaan kaupunkien ja muiden
suurten liikekeskusten valisilla maanteillda molemmista padtepaikoista alkavassa,

41 Suomen asetuskokoelma 1918 N.o 147, Laki teiden tekemisesta ja kunnossapidosta maalla.
42 Lehtipuu 1980, 3.
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jatkuvassa numerojdrjestyksessa ja riippumatta valilld olevista kyytilaitoksista.
Muilla maanteilld noudatetaan, mikali mahdollista samaa jarjestelmaa. Puiset kilo-
metripylvaat maalataan punaisiksi ja tulee niiden ulottua vahintdan 2,5 metrin kor-
keuteen maanpinnasta, jota vastoin kivisten ja rautaisten tulee olla vahintaan 1,5
metrin korkuiset. Kilometriluvut merkitaan vahintadn 12 cm korkuisilla numeroilla
puu- ja kivipylvaisiin mustin numeroin valkoiselle pohjalle ja rautapylvaisiin lavis-
tetyin numeroin valkoiseksi maalatulle rautalevylle. Kilometripylvaat asetetaan tien
oikealle puolelle alkaen suuremmasta paatepaikasta. Helsingin Asemantorin Mi-
konkadun kulma oli mittauksen nollapiste. Kilometripylvdiden numeroiminen maa-
rattiin maanteilld saatettavaksi loppuun ennen v:n 1927 paattymista eli n. 6,5 vuo-
dessa maarayksen antamisesta.

3.4 TVH:n ohjeet 1926

Tie- ja vesirakennushallituksen ensimmaiset toimenpiteet kilometrimittauksessa
perustuivat Vto (Valtioneuvoston teknilliset ohjeet) 1921:n maarayksiin. Piireiltd
pyydettiin 1923 ehdotukset kilometripylvaiden asettamisesta ja numeroimisesta.
29.1.1926 TVH lahetti piireille mittausjarjestelmaa koskevat, suurempaan yhden-
mukaisuuteen tahtadvat ohjeet. Maantiet jaettiin valtateihin, kantateihin ja sivu-
teihin ja pylvaiden numerojarjestelmassa pyrittiin johdonmukaisuuteen eriarvois-
ten liikekeskusten valilla. Yksityiskohtaiset ohjeet kilometripylvdiden tyypeista ja
pystytyksesta annettiin piireille seka maaherroille marras-joulukuussa 1926.

Kuva 15. Vuoden 1926 ohjeiden levea kivipylvds, jossa kilometrilukema on
kohdepaikkakunnan puolella taulua (ylarivi osoittaa menosuuntaa suuremmasta
keskuksesta). Numerolukemat ja nuolien suunnat vaihdettiin painvastaisiksi
1928, kunnes 1938 palattiin taas kuvan esittamaan merkintatapaan. Pylvas on
perustettu kivialustalle, joka voitiin tehda joko kentta- tai Kiilakivesta.
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3.5 Oppi- ja opaskirjat

Tielaki 1918 ja siitd annetut asetukset ja maaraykset siirtyivat kaytannoén tason
oppi- ja opaskirjoihin. Jo vuonna 1917 Tie- ja vesirakennusten ylihallitus julkaisi
vield muutama kuukausi ennen Suomen itsendistymista opaskirjasen Yleiset tiet,
Tutkimus, rakentaminen ja kunnossapito, jonka vaikutus nakyi seka Tielaissa etta
sen mukaan tehdyissa oppaissa. Tama ehka ei ole kovin hammastyttavaa, koska
oppaan tekija oli Ylihallituksen ylijohtaja Karl Snellman, joka jatkoi ty6tehtdvassaan
vuoteen 1925. Han oli myds toinen Suomen Tieyhdistyksen perustajista ja voima-
hamoista Arvo Lonnrothin® liséksi. Ohjeet perustuivat 13.1.1883 keisarilliseen ase-
tukseen. Kilometripylvaista ei opaskirjasessa anneta ohjeita, koska se tosiaan pe-
rustui vield vanhoihin méaarayksiin tienpidosta.*

Suomen itsendistymisen jdlkeen tien rakennus- ja hoito-oppaista ensimmaiseksi
ehti Tiekomitea. Se julkaisi vuonna 1921 kirjan Opas maanteita koskevien lakisaan-
nosten soveltamisesta ja maantien kunnossapitotydn suorittamisessa tielautakun-
tia, nimismiehia ja urakoitsijoita varten. Siind kommentoidaan vuoden 1918 tiela-
kia, vuoden 1920 tieasetusta ja vuoden 1921 valtioneuvoston paatosta teiden te-
kemisesta ja kunnossapidosta maalla. Tassa oppaassa mainitaan, etta valtakunnan
maanteihin luetaan niilla olevat sillat, lossit, tienrummut, ja kaiteet ynna muut kul-
kuyhteydelle tarpeelliset laitokset. Ne ovat tehtavat ja kunnossapidettavat valtion
kustannuksella. Tarpeellisiin laitoksiin kuuluivat kilometripylvaat; rajapylvaat laa-
nien, kihlakuntien ja kuntien valilla; tienviitat ja kyytilaitosten kohdalla olevat pyl-
vaat tarpeellisine kirjoituksineen.*®

43 Arvo Lénnroth (s. 1881 Porvoo, k. 1964 Helsinki) oli suomalainen Teknillisen korkeakoulun rau-
tatie-, tie- ja maanrakennusopin professori vuodesta 1931. Han toimi Tie- ja vesirakennushallituk-
sen padajohtajana vuodesta 1936.

44 Yleiset tiet, Tutkimus, rakentaminen ja kunnossapito 1917.

4> Tiekomitea 1921, 7-8.
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Kuva 16. Opas maanteitd koskevien lakisdanndsten soveltamisessa ja maantien
kunnossapitotyon suorittamisessa tielautakuntia, nimismiehia ja urakoitsijoita
varten vuonna 1921 oli ensimmainen kaytannon tulkinta tielaista 1918.
Tavoitteena oli yhtendistaa tiemerkit, joihin suojakivet ja kaiteet rinnastettiin,
koko Suomessa.
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Kuva 17. Opas maanteitd koskevien lakisaanndsten soveltamisessa ja maantien
kunnossapitotyén suorittamisessa tielautakuntia, nimismiehia ja urakoitsijoita
varten 1921 esittaa sivulla 39 tien poikkileikkauksen, johon on merkitty tiemerkin
sijoittaminen. Kilometripylvaita oli kolmea tyyppia: puinen, kivestd hakattu ja
rautainen. Kannattaa huomata, etta rautapylvas perustuu ratakiskoon, johon
tekstitaulu on pultattu.
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Kuva 18. Vuoden 1926 kapea kivipylvas. Pylvds on upotettu maahan. Pylvas
muistuttaa ennen Suomen itsenaistymista kaytettyja venalaisia suippokarkisia
pyIiéita. Vuonna 1938 ohjeistettiin, ettd numeroiden piti olla suoraviivaisempia ja
perustuskivet ovat kokonaan maanpinnan alapuolella.

Oppaassa mainitaan, etta “valtion valitttmaan hoitoon otettuja teitd on toistaiseksi
harvassa, ja rajoittuu valtion valitdn hoito yleensa ainoastaan ndiden teiden kesa-
kunnossapitoon”.*® Muualla maantienteon ja kunnossapidon toimittivat maalais-
kuntien valitsemat tielautakunnat. Ne Kkilpailuttivat tiet urakalla hoidettavaksi.
Urakkaan kuuluivat “kilometri- y.m. pylvdiden ja kaiteiden hankkiminen, asennon
korjaaminen, maalaaminen ja kirjoituksilla varustaminen.” Kilometripylvdiden ja
muiden varsinaisesta tienkunnossapidosta erillisten tien osien, kuten siltojen, los-
sien, lauttojen, kaiteiden yms. kunnostusurakat oli Tieyhdistyksen mukaan usein
tarkoituksenmukaista erottaa omiksi urakoiksensa. Tama on hyvin ymmarrettavaa,
kun ajattelee, miten paljon ndama tydt erosivat peruskunnossapidosta ja missa
maarin niissa tarvittiin erikoisosaamista. Myds tallaisten tdiden kustannusarviot oli
syyta tehda vain tarpeen mukaan.*’ Se, etta teiden yllapidossa oli useita toimijoita,
eika yhtendista ohjeistusta tai valvontaa, johti todenndkdisesti kdytannéssa moniin
tienvarren variaatioihin ndisté “ynna muista kulkuyhteydelle tarpeellisista laitok-
sista”. Opas esittaa luvussa “Yleiset nakdkohdat” nakemyksen, etta tiet on pidet-
tdva hyvassa kunnossa ja erityisesti on oma mainintansa, "- etta sillat, rummut,
lossit, kaiteet ja pylvaat y.m. ovat hyvassa kunnossa”. Kuitenkaan pylvaista ei an-
neta kunnossapito-ohjeita.*®

46 Tiekomitea 1921, 8.
47 Tiekomitea 1921, 14-16.
48 Tiekomitea 1921, 33-34.
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Kuva 19. Vuoden 1926 ohjeistuksen puupylvas. Numerot ovat korkeammat (15
cm) kuin kivipylvédissa (12 cm). Vuonna 1938 numerot muutettiin
suoraviivaisemmaksi.

Vuonna 1925 J. Miettinen julkaisi kirjan Maantien kunnossapito. Siina todetaan tien
muihin laitteisiin kuuluvan kaiteet, suojakivet, tienviitat, kilometripylvaat ja raja-
pylvaat. Suojakivet olivat mainittu laissakin korvaamaan kaidetta tarkoituksenaan
estda auton tai ehka ensisijaisesti hevosvaunun suistuminen tieltd jyrkanteelle tai
suorastaan putoamaan rotkoon tai muuhun syvaan kuoppaan. Suojakivet olivat 60
senttia korkeita ja ne piti sijoittaa tiepinnalle kahden metrin valein. Kilometripylvaat
olivat kivi- tai rautapylvaitd, joiden korkeus oli 1,5 metria tai puupylvaita, joiden
korkeus oli 2,5 metrida. Rajapylvaat piti tehda kilometripylvdiden kaltaisiksi ja si-
joittaa niiden vastakkaiselle puolelle tieta. Liikennemerkkeja oli vain yksi, varoitus-
merkki. Se oli avoin vaalea tai valkoinen lautakolmio, joka kiinnitettiin puista kilo-
metripylvasta muistuttavaan pylvadseen.*

Nama opaskirjat jaivat ilmeisesti melko lyhytikaisiksi. Vuonna 1927 julkaisi Arvo
Lonnroth, tuleva TVH:n paajohtaja, Tiekdsikirjar® ja Kaarle Fredrik Lehtola®!
vuonna 1934 Tietyot- ja 1952 vield Tienrakennus-julkaisut. Lehtola julkaisi vuonna
1947 myds Maarakennustydt-nimisen kirjan, jossa teitd kasitelldan pelkdstaan ra-
kentamisen nakokulmasta. Nama kirjat ovat eradnlaisia kahden ensimmaisen tie-
lain katekismuksia, joissa selitetéan, miten lain maarayksia voidaan toteuttaa kay-
tannon tienpidossa.

4 Miettinen 1925, 91-93.

50 Lénnroth 1927.

51 Kaarle (Kalle) Fredrik Lehtola oli insinddri ja Tampereen Teknillisen oppilaitoksen lehtori. Han
kirjoitti useita oppikirjoja tie- ja maarakentamisesta.
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3.6 Tiekasikirja
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Kuva 20. TVH:n laatiman rautaisen tieviitan piirustus vuodelta 1926 esittas jo
huomattavasti kehittyneempda tienviittaa kuin Tiekomitea vain viisi vuotta
aikaisemmin. Viittapylvas antaa tiedon siitd, missa kulkija on, mista han tullut ja
mihin hdn on menossa. Lisaksi kilometrin tarkkuudella han tietéd kulkemansa
matkan ja kuinka paljon matkaa on jéaljelld. Parempaa ja tarkempaa
tieinformaatiota ovat tuottaneet vasta erilaiset nykyajan navigaattorijarjestelmat.
Kuva on kopioitu Arvo Lonnrothin Tiekdsikirjasta.

Tiekasikirjaa kirjoittaessaan Arvo Lonnroth oli jo saanut kokemuksia vuoden 1921
asetuksen mukaisista tiemerkeistd. Hanella oli myds Tieyhdistyksessa mahdollisuus
vaihtaa ajatuksia muiden ajan vaikutusvaltaisimpien tiemiesten kanssa, jotka sa-
malla edustivat seka hallinnollista ja opillista suomalaista eliittid etta joilla oli myo6s
yhteydet kansainvalisiin virkaveljiinsa. Tiealue tarkoittaa Valtioneuvoston paatok-
sen mukaan aluetta, johon ajoradan lisaksi kuuluvat myds ojat tai tieluiska seka
kaistale maata: Tiekomitean oppaassa tai muissa aiemmissa ohjeissa tiealuetta ei
ollut maaritelty, kuin viitteellisesti. Lonnroth Iahinna laski tiealueen kokonaisuuden
aiempien ohjeiden pohjalta, eli itse ajoradan lisaksi mukaan otettiin luiskat, ojat
seka kasvillisuudesta raivattu alue: tielain mukaan ovat puut ja pensaat metsatai-
paleilla hakattava 2 metrin leveydelta ojan ulkoreunasta tai jos ojaa ei ole, 3 metria
tieluiskan ulkosyrjasta. Samat maaraykset koskivat myds rakennusten sijoittamista
tien varteen. Aita taas oli pantava vahintédan 0,5 metrid ojan ulkosyrjasta tai jos
ojaa ei ole, 1,0 metria tieluiskan ulkosyrjasta.

Lonnroth esitti kirjassaan noin puoli metria ohjeita pidempia kivipylvaita ja puu- ja
rautapylvaalle jopa 1,5 metrid valtioneuvoston teknisid ohjeita suurempaa pituutta.
Syyta Lénnroth ei avaa, mutta kyse on todennakdisimmin pylvdiden nakyvyydesta.
Puupylvaat kasvoivatkin yleisesti noin 3 metrin korkuisiksi. Ilmeisesti puupylvaiden
maalaus ei ollut vield aivan aukotonta, koska kirjassa mainitaan, ettd puupylvaat
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"mieluiten” maalataan punaisiksi. Kyytilaitoksia osoittavat pylvaat varustetaan val-
koisiksi maalatuilla tauluilla, joihin kyytilaitoksen nimen liséksi merkitéan tien mo-
lemmat paatepaikat ja valimatkat taysin ja kymmenesosakilometrein. Tienviittojen
tulee olla varustetut jokaiseen ilmansuuntaan nakyvilld valkoisilla siivilla, joihin
merkitaan kaupunki, liikekeskus tai paatepaikka, johon tie vie. Pylvdiden mitat ovat
samat kuin kilometripylvaiden.
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Kuva 21. Ohjepiirros Suomen teiden ensimmadisesta liikennemerkistd eli
varoitustaulusta J. Miettisen Maanteiden kunnossapitokésikirjassa.

Varoitustauluja (= liikennemerkkeja, kirjoittajan selvennys) asetetaan kulkusuun-
nan oikealle puolelle. Varoitustauluja oli vain yksi: puinen tai metallinen avokolmio,
joka oli maalattu valkoiseksi tai Ruotsin mallin mukaisesti punaiseksi. Lisaksi oli
vahvistettu nelja kansainvalista likennemerkkia (kuoppa, tienmutka, tienristeys ja
rautatien ylityspaikka). Autoliikenne oli vield lapsen kengissaan, mika nakyi siing,
ettd verdja, joka siirtyi tielakiin 14. tammikuuta 1887 annetun julistuksen pohjalta,
mainittiin viela vuonna 1927 julkaistussa Tiekasikirjassa. Verajia ei Lonnrothin kir-
jassa tarkemmin maaritelty, vaan kyse on lahinna referaatista asetuksen teks-
tista.>?

3.7 Tielaki 1927

Vuoden 1927 tielaki (165/1927)°3 koski edeltdjansa kaltaisesti maalaiskunnissa ole-
via teitd. Se jakoi yleiset tiet maanteihin, kunnanteihin ja kylateihin. Lain 21 § saati:
Maantiet on mitattava kilometrittdin ja maaramatkat merkittéava. Kunnanteista saa-
dettiin lain 7 §:ssa: Kunnanvaltuuston asiana on paattda, onko tie kilometrittdin
mitattava ja matkat merkittéva ja vaikka kylateista ei vastaavaa saadosta laissa
ole, lain selitykset ja erilaiset julkaistut ohjeet osoittavat, ettd kdytanndssa niiden
mittaukset ja kilometripylvaiden kaytto olivat tiekuntien paatettavissa. Laki laajensi

52 nnroth 1927, 104-112.
53 Suomen asetuskokoelma n:o 165-166, Tielaki, Laki entisten maanteiden ottamisesta valtion
haltuun.
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valtion ja TVH:n vastuuta maanteiden rakentajana ja kunnossapitdjana. Lain 1 §
madrittelee, ettd teihin kuuluvaksi luetaan sillat, lossit, lautat, rummut ja kaiteet
seka muut kulkuyhteydelle tarpeelliset laitteet. Maantiet, kunnantiet ja kylatiet oli-
vat yleisia teitd. 9 § hieman laajentaa tiealuetta, vaikka sita ei tiealueeksi viela
kutsuta, maaraamalla ettd maantiella tai kunnantielld ei saa rakentaa aitaa alle 0,5
metrin paahan ojan ulkoreunasta ja mikali ojaa ei ole, alle 1 metrin padhan tieluis-
kan reunasta. Avoimella eli rakentamattomalla paikalla alle 5 metrin padhan aitaa
ei saa rakentaa. Myds 17 §:n maarays, ettd verdjan pitéminen maantielld olkoon
kielletty, kuulostaa autoliikenteen nakdkulmasta nykyaikaiselta, vaikka siitd on
vield mahdollisuus tehda poikkeus.>* Verdjiin luettiin kuitenkin my6s rautatieylikay-
tdvat, kanavarakenteet, lossit ja avattavat sillat, joita néama poikkeukset ennen
kaikkea koskivat.

Pykalat 18 § ja 19 § madradvat maanteina kunnossapidettavaksi ne tiet, jotka 1918
lain mukaan on siirretty valtion hoitoon ja sen lisdksi ne tiet, jotka siirretdan valtion
hoitoon tai jotka erillisella lailla siirretdan valtion hoitoon. Kun tie otetaan kunnos-
sapidettavaksi, on ilman lunastusta luovutettava valtiolle hyvaksyttavassa kun-
nossa sillat, lossit, lautat, rummut, kaiteet, kilometripylvaat ja muut laitteet. 21 §
madraad, ettd maantie on mitattava kilometreittdin ja madaramatkat merkittava. Laa-
nien ja kuntien rajoille on asetettava rajapylvaat. Maantien haarautuessa, on ase-
tettava tieviitta ja kyytilaitoksen kohdalle on pantava pylvas, jossa on kyytilaitok-
sen nimi.»

Tieasetus (293/1927 22 §) velvoitti ministerién antamaan TVH:n esityksesta tar-
kemmat maaraykset mittauksen suorituksesta ja merkintatavasta maanteilla. Sa-
malla ministerid velvoitettiin maardamaan myos tienviittojen ja muiden maanteihin
kuuluvien pylvaiden ja merkkien muodosta. Kunnanteiden (ja kyldteiden) osalta oli
mahdollinen mittaussuunnitelma alistettava maaherran vahvistettavaksi, jonka
puolestaan tuli hankkia asiasta TVH:n lausunto. Tielaki ja sita tdydentdva Tieasetus
annettiin samaan aikaan kaynnissa olleen etdisyysmittauksen kanssa ja sen perus-
teella tehtyjen ohjeiden mukaan on pystytetty valtaosa Suomen nykyisista kilomet-
ripylvaista.

54 Verajan pito maantiell3 oli sallittu vain maaherran antamalla erikoisluvalla ja kylatielld vain ni-
mismiehen antamalla erikoisluvalla, jota ennen oli kuultava kylatien hoitokuntaa. Verajien pito oli
sen sijaan sallittu rautateiden ja kanavien risteyksissa. Korkealuokkaisille maanteille kehotettiin
asentamaan verdjien sijaan sulkupuomit. Verajat oli maalattava huomiovareilld, eli oli kdytettava
mustaa ja punakeltaista. Lehtola 1943, 169.

55 Suomen asetuskokoelma n:o0 165-166, Tielaki, Laki entisten maanteiden ottamisesta valtion
haltuun.
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V2 :
Pitdjien rajapylvds.

Kuva 22. Rajapylvaat mainittiin jo ensimmadisessd Tielalissa ja niiden piti vastata
ulkondadltaan kilometripylaita ja ne piti sijoittaa kilometripylvaan vastakkaiselle
puolelle tietd. Vuonna 1929 pitdjan rajan merkki uusiutui.

Punen likenteer objauspalsas. n
A5 U
7 p
| SOl
L
Yalkaren ol
=
8
1§
g
wmo ]
LA
bl
B e
'

Kuva 23. Litkenteen ohjauspatsas kuului TVH:n ohjeistukseen 1929 kuten
kilometri- ja rajapylvaat. Punavalkoisia pyléitd kdytettiin tien sulkemiseen, eli
esimerkiksi torialueen osien sulkemiseen ajoneuvolitkenteeltd ja pysakoinnilta.
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3.8 Valtioneuvoston tekniset ohjeet

Ohje (Vto) vuodelta 1930 (208/1930) oli sanonnaltaan aiempaa suppeampi, mutta
sisalsi uusiakin ohjeita: Kilometripylvaat, jotka numeroidaan liikekeskuksista alka-
vassa, jatkuvassa numerojarjestyksessd, asetetaan kasvavan numeroimisen suun-
taan tien oikeanpuoleisen ojan ulkopuolella olevalle 0,5 metrin levyiselle alueelle
eli tienvierelle. Kilometripylvaat tehdaan valtateille kivestd, kanta- ja sivuteille seka
kunnan- ja kylateille kivestd, raudasta tai puusta. Valtionneuvoston ohje (Vto) vuo-
delta 1937 (529/1937) rajoittuu kilometripylvaiden osalta yhteen lauseeseen: Kilo-
metripylvaat asetetaan mittaussuunnassa katsottuna tien oikeanpuoleiselle sivu-
kaistalle.

Ldidnien rajapylvas.
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Kuva 24. Vuodesta 1930 Idéninraja merkittiin kuvan kaltaisella rajapylvéaalla.
3.9 TVH:n ohjeet 1930 ja 1937

Kilometripylvasurakka valmistui vuonna 1932 eli Vto 1921:n maardaikaa (1927)
selvasti mydhemmin. Vuonna 1928 vaihdettiin leveiden kivipylvdiden etdisyysmer-
kinnan jarjestysta, mika kuitenkin palautettiin uudessa viitoitusohjeessa vuonna
1937. Pystytyksesta annettiin vuonna 1930 lisdohje. Siina annetaan kivipylvaille
pystytysohje, joka koski my6ds muita pylvastyyppeja soveltuvin osin. Vain leveat
valtatiepylvaat tarvitsivat erillisen perustan. Muut maahan kaivettavaan kuoppaan
pystytetyt pylvastyypit eivat todenndkoisesti vaatineet erillista pystytysohjetta.
Olennaista muiden pylvastyyppien kannalta oli varmastikin pylvaiden pystyttami-
nen “olosuhteisiin nahden aistikkaasti” siten, etta pylvaat merkintdineen olivat par-
haalla mahdollisella tavalla tienkdyttajan nahtavissa.
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Kilometripylvédt Wi16) asetetaan olosuhteisiin
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Kuva 25. Levean kivipylvaan pystytysohje vuodelta 1930. Muut pylvaat
ohjeistettiin pystyttamaan soveltuvin osin samoilla periaatteilla. Kuitenkin muut
pylvastyypit upotettiin maahan, vain néille “valtatiepylvaille” rakennettiin erillinen
perusta. Kosteille paikoille pylvaan kivijalka perustettiin puuarinan paélle.

Uusi viitoitusohje annettiin vuonna 1937. Se liittyi padteiden numeroimiseen ja vii-
toituksen uusimiseen. Siina tavoitteena oli opastaa aikaisempaa selvemmin kauko-
kohteisiin, minka tienkayttajat olivat huomanneet hankalaksi heti tienviittojen
asentamisen jalkeen vuosikymmenta aikaisemmin. Kaytanndssa tama tarkoitti uu-
sien entisté suurempien kilometrilukemien maalaamista pylvaisiin numeroiduilla
teilld. Alemmalla tieverkolla numerointi edelleen jarjestettiin tienristeysten ja mui-
den katkoskohtien perusteella. Kilometripylvaisiin uudistettiin vuonna 1938 nume-
rotyyppi. Samalla muutettiin edelld mainittu levean kivipylvaan tekstijarjestys. Nu-
meroitujen Valta- ja A-kantateiden numero voitiin liittda myds ei-kivisiin pylvaisiin
erillisena kilpena. Periaatteessa nailla teilld piti olla kiviset pylvaat, mutta kaytan-
nossa peltisia numerokilpia varmasti kiinnitettiin myds puu- tai rautapylvaisiin tassa
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yhteydessa. Rautapylvaan numerolevyn taivutuksesta annettiin samalla uudet oh-
jeet.>®
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Kuva 26. Rautaisen kilometripylvdan ohje vuodelta 1938. Rautapylvas oli mainittu
asetuskokoelmassa jo vuonna 1921 (170/1921). Tassa mallissa numerolevyn
taivutuskulma on 160 Astetta, kun se vuoden 1931 ohjeissa oli 120 astetta.

Tdssd uudistuksessa kirjasintyyppi muuttui suoremmaksi. Rautapylvéita oli 1930-
luvulla kdytossa ainakin Oulun, Hameen ja Vaasan piireissa, joskin TVH.n
vuosikertomuksissa ei kaikkien piirien kohdalla mainita kdytettyja pylvastyyppeja.
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Kuva 27. Tielitkenne oli kehittynyt 1930-luvun kuluessa autoliikenteen ehtojen
mukaan. Suomen kaupungit ja kauppalat olivat maa-alueiltaan laajoja suhteessa
niiden (keskus)taajamiin. Tieverkko perinteisesti oli lain mukaan suunniteltu ja
rakennettu yhdistamaan kaupunkeja ja “likepaikkakuntia’, joten vilkkaatkin
kaukoliikenteen tiet kulkivat taajamien keskustojen kautta. Maantiet jatkuivat

56 Lehtipuu 1980, 7-12. Valta- ja A-kantateiden numeroiminen 1938.
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kaupunkialueilla maantien jatkeina, jotka eivat autoilijan ndkokulmasta
poikenneet maanteista. Valta- ja kantatiet olivat etuajo-oikeutettuja ja niiden
merkitsemiseen TVH antoi vuonna 1938 ylld olevat ohjeet.
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Kuva 28. Puupylvaat olivat etéaisyyspatsaiden perustyyppi jo parin vuosisadan
takaa. Metsaisessa maassa puupylvas sailyi perustyyppina kaikilla muilla paitsi
valta- ja A-kantateilla. Pylvadssa sailyi Vendjan vallan aikuinen punainen vari.
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Kuva 29. TVH antoi 4.5.1939 TVH uudet ohjeet. Kilometripylvaat pysytettiin
paikallaan, mutta lukemat korjattiin vastaamaan tienviittojen kauimmaksi
osoittavan eli ylimmadan siiven lukemia. Virhe ei saanut olla 0,5 kilometria
suurempi. Kaytdnndssd tdma uudistus onnistui vain numeroiden maalauksella ja
valmistui vuoden 1939 aikana. Maanteiden pagosan siirtyminen laaninhallituksilta
TVH:n hoitoon vuonna 1948 ei aiheuttanut muutoksia kilometripylvaiden hoito-
ohjeisiin.””

3.10 Kaytannon ohjeistus

Yleiset tiet oli vuoden 1927 Tielaissa maaritelty:

¢ Maantiet
o valtatiet kaukoliikennetta varten
o kantatiet alueliikennetta varten
o sivutiet kevytta paikkakunnan liikennetta varten
o eramaatiet harvaan asuttujen seutujen liikennettad varten

o polkutiet vahaista harvaan asuttujen seutujen lilkennetta varten
e Kunnantiet
o Kylitiet

1920-luvun lopulta Iahtien valtio rakensi ja hoiti maantiet ja niihin liittyvat asiat
keskitettiin Kulkulaitosten ja yleisten téiden ministeriddn, kuten kaikki liikenteeseen
liittyvat rakenteet. Tie- ja vesirakennushallitus (TVH) ja sen alaiset tiepiirit raken-
sivat ja hoitivat teitd ja valtion muuta liikenneinfraa. Maaherrat ja nimismiehet hoi-
tivat heidan haltuunsa uskottuja teitd TVH:n piiri-insiné6érien neuvoessa. Jo 1930-

57 Lehtipuu 1980, 10-11.
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luvun alussa nimismiehet pyrittiin vapauttamaan tasta tehtdvasta. Teiden maa-
rdysten mukainen leveys kasvoi, kun autotkin kasvoivat.>® Kehitys johti jatkuvasti
valtion entistd suurempaan rooliin TVH:n ottaessa yha lisaa tieosuuksia kunnossa-
pitonsa alle. Maanteiden mittauksessa muutos oli jo tapahtunut ja laajemman mit-
tauksen yhteydessa TVH oli kaytédnndssa, joskin laanien paatokselld ja rahoituk-
sella, ottanut mittauksen ja etdisyysmerkit hoitaakseen.

Tietyot-kirjassa K. F. Lehtola ohjeisti merkkipylvaista ja likennemerkeista: Yleisim-
pid ovat kilometripylvaat. Ne asetetaan tien oikealle puolelle sivuojan ulkopuolella
olevalle tiealueelle. Kirjan tekija esittaa tassa arvionsa nelikulmaisista kilometripyl-
vaista ("kapea kivipylvas”), mista on tullut toistuva idiomi: “Pylvaat ovat epamu-
kavia, koska autonajajan taytyy kaantya taaksepain nahddkseen etdisyyden seu-
raavan liikekeskukseen.” Tienviitat olivat monipuolistuneet, kun niihin oli lisatty
etdisyydet. Lisaksi niihin tuli viittakilpid, joihin mustin kirjaimin on osoitettu mihin
likennekeskukseen tie johtaa ja punaisin kirjaimin lIahimpiin tienhaaroihin. Etaisyys
merkittiin kymmenen metrin tarkkuudella. Se oli ehka hieman liioittelua, koska tiet
mitattiin 20 metrin terdsmittanauhalla, mika pakosta tuotti melko suuriakin mitta-
virheita. Vuoden 1938 uudistuksessa palattiin sadan metrin tarkkuuteen. Lisaksi
pylvaan varteen kiinnitettiin kilpi, jossa oli tienhaaran nimi ja pitdjan nimi. Tienviit-
tatyyppi sai nimen “joulukuusi”. Laanien ja kuntain rajapylvaat pystytettiin kilomet-
ripylvaiden vastakkaisele puolelle. Kyytilaitoksia osoittavat niiden kohdalle tai niihin
johtavien teiden haaroihin pystytetyt pylvaat. Liikkennemerkkeja oli jo yhdeksan
perinteisen varoituskolmion lisaksi, varoituskolmio asetettiin ohjeiden mukaan aina
tien oikealle puolelle.>®

Vuoden 1954 kirjassa 7ienrakennus K. F. Lehtola laajensi edellisen kirjansa ohjeita.
Kilometripylvaisiin ja tienviittoihin oli tullut valta- ja kantateita kuvaavat tunnusnu-
merot vuonna 1938. Rajapylvaissa ladnien rajapylvaat sijoitettiin samalle puolelle
tieta kuin kilomeripylvaat ja vastaavasti kuntien rajapylvaat vastakkaiselle puolelle.

Liikennemerkkeja on jo jaettavissa kolmeen ryhmaan:

e Varoitusmerkit (8 kpl)
e Kieltoa, rajoitusta tms. osoittavat merkit (16 kpl)
e huomio- ja tiedotusmerkit (11 kpl)

58 | ehtola 1934, 95-99.
59 Lehtola 1934, 161-168.
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Kuva 30. Vuoden 1949 mallipylvaat vastaavat sodan edeltéavan aikaisia pylvaitad
melko tasmallisesti.

3.11 Tielaki 1954

Vuonna 1958 voimaan tullut tielaki (243/1954) ei enaa sisalla lainkaan mainintaa
kilometripylvaista. Kuitenkin 3 § maarittelee tiehen kuuluvan tiealueen: metri ojan,
tieluiskan tai -leikkauksen ulkosyrjastd, seka, etta tiemerkit kuuluvat tiehen. 11 §
sanotaan, etta kaiteen, tiemerkin tai muun sellaisen laitteen asettaminen kuuluu
tien kunnossapitoon. Mielenkiintoista ja merkittdvaa etdisyyspylvadiden kannalta
on, etta lain 19 § sanoo, etta "Tienpidossa on otettava huomioon, mitd erikseen
on saadetty muinaismerkkien suojelemisesta ja luonnonsuojelusta seka pyykkien
ja muiden pysyvien rajamerkkien muuttamisesta.” Merkittdvaa voi olla myds 33 §
lausumat tien lakkauttamisesta ja 34 §, jossa sanotaan, etta "tienpitaja saa vuoden
kuluessa tieoikeuden lakkaamisesta ... kuljettaa entiselta tiealueelta pois, mita sille
on tienpitoa varten rakennettu tai laitettu. ... Jollei sitd, mika saadaan kuljettaa
pois, ole edelld sanotussa ajassa viety alueelta, se jaa alueen omistajalle.” Tama
tarkoittanee esimerkiksi kilometripylvaita, jotka ovat jaaneet lakkautetulle tielle.

Lain 6. luku kasittelee tienvarsien maankayttda koskevia rajoituksia. 40 § maaraa
vierialueesta, ettd se ulottuu kahden metrin etdisyydelle ojan tai, jollei ojaa ole,
kolmen metrin etdisyydelle tieluiskan tai leikkauksen ulkoreunasta. Vierialueen
tienpitdja saa pitdd puhtaana puista, pensaista, niiden oksista luonnonvaraisesta
kasvullisuudesta ja ndkemaalaa rajoittavista muista luonnonesteista ja vastaavasti
saa pitaa tarpeen vaatimia tiemerkkeja. Laissa kielletaan (vihdoin!) myds verdjan

60 Laki yleisista teistd 1954, 3 §.
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pitdminen maantielld. Laissa viitataan lyhyesti liikenteen ohjaamiseksi ja turvaa-
miseksi tarpeellisiin tiemerkkeihin (57 §) seka luvataan, ettd valtioneuvosto antaa
teknilliset ohjeet teiden tekemisestd ja kunnossapidosta (117 §).5!

Mydskaan tieasetus (482/1957) ei mainitse kilometripylvaita. Lakiteksti ilmeisesti
perustuu jo kasitykseen, etta tallaisten tienpidon yksityiskohtien paikka ei ole laissa
vaan huomattavasti ldhempana tiehallintoa ja itse tienpitoa. Vuonna 1957 Suomen
ajoneuvomaarat olivat kasvaneet niin paljon, etta Kulkulaitosten ja yleisten téiden
ministerié antoi paatdksen liikennemerkeista 27.11.1957. Uudistus kaksinkertaisti
merkkien ja lisdkilpien maaran. Opastusmerkkeja tuli kaksi: uusi sininen risteyksen
suunnistustaulu, joka alkoikin yleistya nopeasti uusilla teilld. Sen edeltdjat vuodelta
1938 olivat jaaneet harvinaisuuksiksi. Toinen uusi opastusmerkki opasti lahimpaan
puhelimeen. Nykyisin tdma saattaa kuulostaa omituiselta, mutta sen juuret ovat
nahtdvissa Euroopan maiden tiepalveluiden kehittymisessa, ja osittain myds Auto-
klubin ja muiden autoilijajarjestéjen 1930-luvun hatdpuhelinverkossa. Tien histori-
allisista perusmerkeistéa myds tienviitat uudistuivat. Vuoden 1938 sadan metrin
tarkkuus pydristettiin tdyteen kilometriin. Uusiakin viittoja tuli: taajaman lapi opas-
tava musta nuoli valkealla pohjalla ja uudistetut teiden numerokilvet: valtateilla
punainen ja muilla teilld sininen valkoisilla numeroilla. Lisdksi kdytéssa oli nume-
roiduille teille ohjaava valkopohjainen mustanumeroinen lisdkilpi. Lain mukaan
tiennumerokilpi saattoi edelleen olla kilometripylvaan yhteydessa.

Vuonna 1962 vahvistettiin sinivalkoinen moottoritien viitta ja 1964 moottoritien
tunnukset; alkaminen, paattyminen seka suunnistustaulut. Etdisyystaulujen aset-
tamisen jalkeen ajateltiin kilometripylvdiden kdyvan tarpeettomiksi. Vuonna 1968
teiden varsille tuli 15 uutta opastusmerkkia. Majoitus- ja ruokailupaikan opastus-
merkki palautti ajattelun kestikievarista tien keitaana. Monin paikoin Suomessa vii-
meiset kestikievarit olivat toimineet sotaan asti. Liikennemerkkiuudistuksia annet-
tiin vuosina 1971, 1972, 1974 ja 1978. Naista vuoden 1974 toi taas suuren joukon
likennemerkkeja, mutta ne eivat suoranaisesti liittyneet selvityksen perusteemaan,
teiden vanhimpien tiemerkkien jatkumoon.
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Kuva 31. Betonipylvaat ovat Suomessa jaaneet harvinaisuuksiksi. Niitd kokeiltiin
vain muutamassa tieplirissa. Vasemmalla on Pohjois-Karjalassa vuonna 1956
kokeiltu malli. Oikealla ehdotus Uudenmaan léanin kokeiluun vuodelta 1958.

61 Laki yleisita teistd 1954, mainitut pykalat.
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Molemmissa pylvéastyypeissa on kaksi versiota, joista toisessa on levennys valta-
tai kantatien numeroa varten. Uudenmaan pylvaat pystytettiin poikkisuuntaan
tielle ja vastasuunnan lukema ol pylvaan takana.

Valtioneuvoston tekninen ohje (Vto) vuodelta 1962 (356/1962) ei mainitse enda
lainkaan kilometripylvaitd enempda kuin muitakaan liikennemerkkejd, vaan viittaa
siihen, etta TVH vahvistaa normaalipiirustukset. Kehityslinja on selva: tielaissa ja
asetuskokoelmassa puututaan yha vahemman kilometripylvaiden kaltaisiin tienpi-
don yksityiskohtiin.

3.12 TVH:n ohjeet 1954 jalkeen

Tienmittauksesta annettiin ohjeet vuosina 1955 ja 1957. Kivisia kilometripylvaita
koskeva merkittdva maarays annettiin vuonna 1963. Silloin kiellettiin kivipylvaiden
valmistus, osittain kustannussyista. Uusille teille suositeltiin rautapylvaita, joiden
numerolevyt maarattiin sisdanpain taivutettavaksi, jotta niiden luettavuus olisi pa-
rempi. Pylvas tuli sijoittaa liikennemerkin tavoin ja vahintaan 0,5 metria pientareen
reunasta. Sijoitusohjetta muutettiin jo vuonna 1964. Kilometripylvaan etdisyys
maarattiin perati 8—10 metriksi ajoradan reunasta, jotta numerot ehtisi lukea liik-
kuvasta autosta. 1970 TVH antoi ohjeen uuteen ATK-pohjaiseen jarjestelmaan siir-
tymisesta kilometrimittauksessa ja samassa yhteydessa kehotti lopettamaan mit-
taustoiminnan sen silloisessa muodossa. Useimmissa piireissa tama tulkittiin lu-
vaksi lopettaa uusien kilometripylvaiden pystyttéminen ja vanhojen yllépito.5?

62 | ehtipuu 1980, 12-13.
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4 Kilometripylvaat yleisilla teilla vuonna
1979

4.1 Kilometripylvaiden maara ja kunto

Kilometripylvdiden kunnosta tilattiin katsaus, joka valmistui 19.12.1979 (Lehtipuu,
Eero, 1980, Yleisten teiden kilomeripylvaat, Helsinki) Katsauksen tekija tarkasteli
tilannetta historian, ohjetilanteen, tarpeen seka pylvaiden maaran ja kunnon na-
kokulmista.3

TAULUKKO 1. KILOMETRIPYLVAIDEN MAARA ERI TIERYHMISSA JA PYLVASTEI-
DEN SUHTEELLINEN OSUUS TIERYHMAN KOKO PITUUDESTA.
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Kuva 32. Vuonna 1979 pylvaita oli 34 530 kilometrilld ja pylvaat puuttuivat 39
690 kilometriltd. Valta- ja kantateilld 2/3 tiekilometreista oli pylvaat, samoin
“muilla maanteilld”, paikallisteista vain noin 1/5 oli pylvéat. Toisin sanoen
kilometripylvaat olivat valta- ja kantateiden ilmié.

Tiepiirikohtaiset erot olivat huomattavat: Turun, Keski-Suomen, Kymen ja Pohjois-
Karjalan tiepiireissa oli koko tai lahes koko valta- ja kantatieverkolla kilometripyl-
vaat. Vastaavasti Keski-Pohjanmaalla oli vain 16 %:lla valta- ja kantateista pylvaat.
"Muilla maanteilla” jakautuma oli tasaisempi tiepiirien valilld ja keskimaardinen
peitto jokseenkin yhta korkea kuin valta- ja kantateilld. Hieman yllattden suurin

83 Lehtipuu 1980, 3.
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pylvastiheys oli Lapin, Oulun ja Kainuun tiepiireissa, joissa myos paikallisteilla oli
pylvaat.%

TAULUKKO 2. KILOMETRIPYI___VAIDEN JAKAUTUMINEN ERI TYYPPEIHIN JA TYYP-
PIEN OSUUDET PIIRIN PYLVASKANNASTA
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Kuva 33. PyIéitd oli viittd eri tyyppia. leveitd ja kapeita kivipylVaita,
terdspylvaitd, puupylvéitd ja betonjpylaita. Pylvéitd periaatteessa oli yhtd monta
kuin edellisen taulukon tiekilometreja, joilla on pylvés, eli 34 530 kappaletta.
Todellisuudessa niitd oli hieman vdhemmadn.

Valtaosa (68 %) pylvaista oli terdspylvaita, joita oli 23 390 kappaletta. Teraspyl-
vaat mainittiin ensimmaisen kerran vuoden 1918 Tielaissa ja niité kaytettiin var-
muudella ainakin joissakin tiepiireissa jo 1930-luvulla. Terdspylvaiden kaytto laaja-
mittaisesti alkoi vasta vuonna 1963, jolloin kiellettiin kivipylvaiden valmistus. Sa-
maan aikaan uusien kilometripylvaiden tarve kasvoi nopeasti, kun tieverkon uudis-
taminen alkoi. Vahiten oli betonipylvaitd, joita oli 150 kappaletta. Niita oli vain kah-
dessa tiepiirissa, Pohjois-Karjalassa ja Keski-Suomessa. Betonipylvaat olivat kokei-
lussa, mika osoitti nopeasti, ettd niiden kunnossapito oli vaikeaa (ja kallista). Li-
saksi betonipylvaita kokeiltiin Uudenmaan tiepiirissa vuosina 1958-1959 pienessa
mittakaavassa, mita varten Pohjois-Karjalan kokemusten pohjalta luotiin uusi pyl-
vasmalli. Kokemukset olivat Uudellamaallakin kielteiset seka kustannusten etta ul-
kon&on suhteen.®”

64 Lehtipuu 1980, 23. Tiedot perustuvat kyselyyn, joka osoitettiin TVL:n piirien kunnossapitotoi-
mistoille. Pylvaista ei ollut keskitetysti tietoja tierekisterissa.
8 Lehtipuu 1980, 11-12.
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Leveita (valta- ja kantatien) kivipylvaita oli 2610 kappaletta ja kapeita kivipylvaita
4930 kappaletta eli yhteensa 22 % etaisyyspylvaista. Kivipylvaita ei ollut lainkaan
Lapin, Kainuun ja Oulun tiepiirien alueella, missa niita ei aikaisemminkaan kaytetty.
Lisdksi Pohjois-Karjalan ja Kuopion laaneissa ei ollut lainkaan kapeita kivipylvaita.®®

TAULUKKO 3. KILOMETRIPYLVAIDEN JAKAUTUMINEN KUNTOLUOKKIIN
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Kuva 34. Pylvaiden kunto vaihtell tiepiireittdin ja pylvaan tyypin mukaan
selkedsti. Pylvaat luokiteltiin kolmeen kuntoluokkaan. kelvoton (III),
kunnostuksen tarpeessa (II) ja paras (I). Kelvoton tarkoitti katkennutta,

% Lehtipuu 1980, 24.
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lahonnutta, korjauskelvotonta tai penkereeseen uponnutta kivipylvasta tai tien
poikkileikkauksessa sopimatonta sijaintia. Paras tarkoitti sitd, ettd ne ovat
Kayttokuntoisia ilman mitaan toimenpiteita.

Osa tiepiireista piti kilometripylvaat tyypista riippumatta kunnossa. Esimerkiksi Ky-
men piirissa oli 75 % terdspylvaista parhaassa kuntoluokassa, mika oli koko taulu-
kon korkein arvio. Mydskaan muissa pylvastyypeissa ei ollut kelvottomassa kun-
nossa olleita pylvaita. Toinen tiepiiri, missa ei ollut lainkaan kelvottomia pylvaita,
oli Turun tiepiiri.®” Koko maan kilometripylvaistd parhaassa kunnossa olivat leveat
kivipylvaat ja teraspylvaat, joista noin kolmannes oli parhaassa luokassa eli ne ei-
vat vaatineet mitdan toimenpiteitd. Myds kapeat kivipylvaat olivat kohtuullisessa
kunnossa. Huonoimmassa kunnossa olivat puupylvaat, joista vain 1 % eli 50 kap-
paletta oli parhaassa kuntoluokassa ja kelvottomien kuntoluokassa oli kolme nel-
jasta. Myods betonipylvaista kelvottomia oli Idhes yhta paljon. Toisessa kokeilupii-
rissa, Pohjois-Karjalassa kaikki betonipylvaat olivat kelvottomassa kunnossa. Tulos
oli murskaava betonipylvaille, koska niiden kadyttdaika oli puupylvaitdkin huomat-
tavasti lyhyempi.®®

4.2 Kilometripylvaiden tarve

Katsauksessa esitettiin kolme ndkdkulmaa kilometripylvasjarjestelman puolesta,
mitka selvitysmies katsoi painavammiksi kuin jarjestelmasta luopumisen hyddyt.

Kilometripylvasjarjestelman merkityksia olivat:

e paikantamis- ja opastusmerkitys
e matkan mittaamismerkitys
e historiallinen ja tieympéristollinen merkitys.®°

Paikantamismerkitysta voidaan pitaa historiallisessa mielessa keskeisimpana kilo-
metripylvaiden merkityksista tienpitdjan kannalta, silla sijainti tielld maaritettiin
aiemmin usein kilometripylvaiden perusteella. Siihen aikaan ei voitu kuvitellakaan
auto- tai henkildkohtaisten paikantimien merkitysta. Tieviranomaisilla oli kuitenkin
ollut kaytdssa tierekisteri vuodesta 1975. Sen suunnittelu oli aloitettu vuonna 1969
ja osoitejdrjestelma pystyi osoittamaan kohteen metrin tarkkuudella. Vuonna 1979
jarjestelma toimi vahintadn tyydyttavasti tieviranomaisten tarpeisiin, mutta taval-
liselle tienkayttajalle viranomaisjdrjestelmasta ei ollut mitdan apua paikantamiseen
tai suunnistautumiseen. Ilman kilometripylvaita satunnaisen kohteen, mdokkitien-
haaran tai vastaavan, l6ytyminen vaikeutui.”’ Matkan mittaamisesta selvitysmies
toteaa, etteivat jo 1960-luvun loppupuolelta kaytdssa olleet etdisyystaulut pysty
korvaamaan kilometripylvaita. Etdisyystaulujen vali oli ja on nykyisinkin noin 10
kilometrid. MyGskaan tienviittojen (muuttuivat nykyisen kaltaisiksi 1960-luvun puo-
livalissa), tiekarttojen eika autojen matkamittarien naytét korvanneet kilometripyl-
vaita. Lisamerkitysta selvitysmies naki silla, ettd auton matkamittari oli mahdollista
kalibroida varsin tarkasti mitatun kilometripylvaiden valin perusteella.”

57 Lehtipuu 1980, 26.

68 Lehtipuu 1980, 25-28.
8 Lehtipuu 1980, 15-19.
70 Lehtipuu 1980, 15-16.
71 Lehtipuu 1980, 17-18.



Vaylaviraston julkaisuja 20/2023 53

Naistd merkityksista viimeisena kasitelty historiallinen ja tieymparistéllinen merki-
tys, eli selvitysmiehen mukaan “"tuntuma tien menneisyyteen ja toisaalta se virik-
keellinen lisa, minka pylvasrakennelma sellaisenaan, numerolukemista riippumatta
tielle antaa” nayttaisi kantavimmalta, vaikka selvitysmies sita ajan tapaan joutuikin
vaheksymaan. Kilometripylvailla oli kulttuurista tai ainakin tiehistoriallista merki-
tystd, koska ne liittyivat: 1. tien rakentamis- tai sen olennaisen parantamisen ajan-
kohtaan, 2. johonkin etdisyydenmittausjarjestelman muutos- tai kunnostusvaihee-
seen tai 3. johonkin Suomen tiestén kehitysvaiheeseen.”? Selvitysmies piti kivipyl-
vaiden ikaa historiallisen arvon osoituksena ja toisaalta sita, etta suuri (suurin) osa
niista liittyy Suomen ensimmaiseen valta- ja kantateiden numerointiin 1930-luvun
lopulla. Selvityksen aikaan nuorimmilla kivipylvailla silloisilla sijaintipaikoillaan oli
ikda 15-20 vuotta.”® Teiden mittauksen 1927-1932 mukaan pystytetyt pylvaat oli-
vat noin 50 vuotta vanhoja. Todenndkoéistesti valtaosa pylvaista oli siirretty uuteen
paikkaan 1950-1970-lukujen aikana eli museaalinen ika oli varsin vahainen verrat-
tuna ohjeelliseen muinaismuistolain viittaamaan 100 vuoden ikaan. Selvityksen te-
kija halusi rinnastaa kivipylvaat siltoihin, joiden “ukkopylvaisiin” merkitty valmistu-
misvuosi osoittaa niiden valmistumisajankohdan ja avaa siten padsyn niiden histo-
riaan. Han piti kilometripylvaita teiden myonteisind ymparistotekijoind. Lopuksi han
paatyy kestavaan ajatukseen siitd, etta tie on rakennettu kokonaisuus, joka on osa
elinymparistéa kilometripylvaineen ja muine "lisdulottuvuuksineen”.”*

Haittoja kilometripylvasjarjestelmasta nahtiin koituvan erityisesti tien kunnossapi-
don kannalta, mutta poikkeuksellisesti myds liikennetta ja tieymparistéa hairitse-
vind tekijoind. Keskeinen haitta oli pylvaiden pystytyksesta ja ylldpidosta aiheutu-
nut kustannus, mutta selvityksessa mainitaan myds pylvaiden tien muulle kunnos-
sapidolle mahdollisesti aiheuttama haitta, eli Idhinna, etta ne vanhastaan sijaitsivat
heti tien ojan takana ja hairitsivat koneistettua niittoa ja tien parannustoimenpi-
teitd. Tama ongelma oli periaatteessa jo poistettu madraamalla sijoittamaan pyl-
vaat 8-10 metrin paahan ajoradasta, mutta kdytanndssa ohjetta ei ollut nouda-
tettu. Liikenteellista haittaa pylvailla nahtiin varsin epatodenndkdisina térmayskoh-
teina tai vahintaan yhta epatodenndkoisesti "liiallisen virikkeellisyyden antajina”.
Selvitysmies totesikin, ettd pylvdiden moniin muihin maihin verrattuna harva sijoi-
tustapa teki levottomuustekijan mahdottomaksi. Selvityksessa pidettiin myos sita,
ettd pylvaat olisivat olleet ymparistdadn rumentava tekija kaytdnnossa poikkeuk-
sellisena, ja koskevan vain tapauksia, joissa pylvaat olivat erityisen huonokuntoisia
tai erityisen kallellaan. Selvityksessa ei mydskaan nahty ristiriitaa tierekisterin ja
kilometripylvaiden valilla vaan selvityksen tekija naki kilometripylvadt enemmankin
tierekisteria taydentavana tekijana, ja tierekisterista poiketen myos yleisélle saa-
vutettavina. Ainoaksi jarjestelmaa vastaan puhuvaksi tekijaksi jai siis lopulta sen
rahalliset kustannukset.”

Kilometripylvasjarjestelman uudistuksen kustannukset riippuivat uudistuksen ta-
sosta: kallein vaihtoehto, noin 20 miljoonaa markkaa, perustui kaikkien teiden va-
rustamiseen pylvain, pylvaiden siirrot + - 0,1 kilometrin tarkkuuteen ja vanhojen
pylvaiden kunnostukseen. Tassa suurin kustannusera olivat uudet pylvaat, noin
14,5 miljoonaa markkaa.”® Kilometripylvailla tarkoitettiin tassa metallipylvaita, joita

72 Lehtipuu 1980, 18-19.
3 Lehtipuu 1980, 18.
74 Lehtipuu 1980, 19.
5 Lehtipuu 1980, 19-21.
76 Lehtipuu 1980, 40.
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kutsuttiin ohjeissa "teraspylvaiksi”. Taman vaihtoehdon vuotuiset hoito- ja yllapi-
tokustannukset olisivat olleet 2,1-1,1 miljoonan markan rajoissa riippuen hoidon
tasosta. Esimerkkinag mainittakoon kivipylvaiden maalauksen uusinta joko 10 vuo-
den tai 15 vuoden vélein, mika olisi maksanut 10 000-20 000 mk vuodessa.”’ Hal-
vin vaihtoehto maksoi 4,1 miljoonaa markkaa, missa uusille teille ei endaa pystytet-
taisi kilometripylvaita, mutta vanhoja yllapidettdisiin. Ylldpidon kustannuksiksi ar-
vioitiin 0,4-0,8 miljoonaa markkaa. Pylvaiden poiston hinnaksi arvioitiin 3 miljoo-
naa markkaa. Vuotuiseen tiemadrarahaan verrattuna, 765 miljoonaa markkaa,
kustannukset olisivat olleet melko pienet. Vuosittaisilla kunnostuskustannuksilla
olisi voinut rakentaa 6-8 kilometria tieta ja vuosittaisella hoitokustannuksella yh-
den kilometrin. Heittona selvitysmies esitti, ettd mikali jarjestelmasta luovutaan,
on mahdollista jattaa pylvaat paikalleen ja kuljettaa ne ajan kuluessa muiden kul-
jetusten ohessa kaatopaikalle, jolloin suoranaisia kustannuksia ei synny lainkaan.”®

Suosituksenaan selvitysmies esitti, ettd kilometripylvasjarjestelma tulisi sailyttaa ja
kunnostaa kompromissina valitun suunnitelman mukaisesti, jossa kaikki yli 2 kilo-
metrin pituiset maantiet ja yli 10 kilometrin pituiset paikallistiet varustettaisiin pyl-
vain, jotka sijoitettaisiin uuden ohjeistuksen mukaisesti riittavan kauas ajoradasta.
Samalla ehdotettiin myds painekyllastetyn puupylvaan ja putkivartisen teraspyl-
vaan kayttdonottoa aiempia pylvaita kustannustehokkaampana. Vanhat pylvaat oli
tarkoitus hyddyntaa ja siirtda niité vain tarpeen mukaan uusien tiemittausten ja -
oikaisujen yhteydessa. Tosin alle metrin padssa pientareen ulkoreunasta sijaitsevat
pylvaat olisi siirretty 5-8 metrin etdisyydelle. Selvityksen lopussa oli myds valmis
seikkaperdinen ohjeistus tiepiireille.”

4.3 Ohjetilanne vuonna 1979

Seuraavien kilometripylvaita koskevien ohjeiden voidaan katsoa olevan voimassa
kilometripylvasjarjestelman lopettamishetkelld vuonna 1981, koska niita ei ole ni-
menomaan muutettu tai peruutettu:

e Kilometrimittausjarjestelma: Kirje T-3056/12.6.1970, jolla peruutetaan ai-
kaisemmat ohjeet ja kehotetaan luopumaan kilometrimittaussuunnitel-
mien laatimisesta. (Tiepiirit tulkitsivat ohjetta yleensa siten, ettei uusia
pylvaitd enda tarvinnut asentaa eika vanhoja kunnossapitaa.)

e Kilometripylvaiden sijoitus: Kirje T-6753/2.12.1964, jossa pylvaat kehote-
taan sijoittamaan yleensa 8-10 metrin etdisyyteen ajoradan reunasta, ell-
eivat kallioleikkaus, puusto tms. olosuhteet vaadi pienempaa etdisyytta.
Tien vierialueen ulkopuolelle ei pylvaita kuitenkaan saa asettaa. (Tiepiirit
tulkitsivat ohjeen tarkoittavan vain uusien pylvaiden asettamista.)

7 Lehtipuu 1980, 53.
78 Lehtipuu 1980, 62—63.
79 Lehtipuu 1980, 62—64, Liite 2.
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4.4 Pylvastyypit ja niiden kaytto

Kuva 35. Leved kivipylvas: Kirje T-7594/13.12.1963, jolla piireja kehotetaan
luopumaan uusien kivipylvdiden hankinnasta. Jouduttaessa uusimaan vain
muutamia pylvéitd on yhdenmukaisuuden vuoksi kdytettava vanhaa
pylvastyyppid (kirjeen T- 2528/14.7.1938), joita ehkd vapautuu muilta teilta.

/415
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Kuva 36. Kapea kivipylvas: Kuten levea kivipylvas,; vanhan pylvéstyypin malli
kuitenkin kirjeessd T-3676/29.10.1938.

Kuva 37. Terdspylvéds: Kirje T-759k/13.12.1963, joka sisaltéa myos
ohjepiirustuksen. (Kuvituskuvana on vuoden 1938 rautapylvéds. Vuoden 1963
ohjeessa numerokilpi oli taivutettu toisinpain.)
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Kuva 38. Puupylvés: Kirje T-7594/13.12.1963, jossa todetaan paikallisteilld
voitavan edelleen kdyttaa kirjeen T-3676/29.10.1938 (piirustus n:o 4) mukaisia
puupylvaita.

Betonipylvas: TVH:n antamia ohjeita ei ole.®

Vaikka kilometripylvaista olikin voimassa ylla lueteltu joukko ohjeita, piirit ovat ol-
leet epdtietoisia jarjestelman sailyttamisesta. Se on ollut iimeisesti syyna selvityk-
sessa esitettyyn epdyhtendiseen hoitokdytantédn ja kilometripylvaskannan rap-
peutumiseen. Epatietoisuus johtunee ldhinna vuonna 1970 annetusta kehotuk-
sesta lopettaa varsinainen kilometrimittaustoiminta. Tama ohje on merkitykseltaan
voittanut itse pylvaita koskevat pystytys- ja kunnossapito-ohjeet. Myds vuoden
1964 suositus pystyttda kilometripylvaat 8—10 metrin etdisyydelle ajoradan reu-
nasta, verrattuna aikaisempaan “pylvaat on pystytettdva ojan oikeanpuoleiselle 0,5
metrin maakaistalle”, saattoi aiheuttaa hammennysta hoitoon ja epdyhtenaisyytta
pylvdiden sijaintiin. Missaan ei ole sanottu, etta pylvaita piti siirtdd kauemmaksi
tiestd, vaan etta uudet pylvaat perustetaan 8—-10 metrin paahan ajoradan reu-
nasta. Myds vuosien mittaan muuttunut pylvdiden korkeus saattoi sekoittaa visu-
aalista nakemaa ja edistaa ajatusta, ettd pylvaat ovat huonossa hoidossa. IImei-
sesti ennen 1970-lukua kilometripylvaita oli hoidettu paremmin, mutta viranomais-
taho ei vaatinut palaamista hoito-ohjeiden mukaiseen tasoon, saati korjaamaan eri
madraysten valisid eroja.8!

Rajapylvaista mainittiin jo ensimmaisessa Tielaissa vuonna 1918. Silloisen normin
mukaan kilometripylvaat piti asettaa suuremmasta asutuskeskuksesta alkaen tien

80 Lehtipuu 1980, 13.
81 Lehtipuu 1980, 14.
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oikealle puolelle ja rajamerkit vasemmalle puolelle. Laissa Iaéni mainittiin ensim-
maisend, joten rajapylvaat pystytettiin sitéd varten. Vuonna 1930 TVH:n tekeman
kilometrimittauksen yhteydessa tulivat normit Idanien ja kuntien rajoille seka kes-
tikievarien kohdalle pystytettavista pylvaista. Laanin rajoilla kunnat saivat kiinnittaa
omat nimikilpensa Iaanin tunnuksen alle. Vuonna 1960 TVH antoi ohjeet kuntien
vaakunoiden asettamisesta rajamerkkeihin. Ladnien rajoilla kuntien rajamerkit ase-
tettiin tien vastakkaiselle puolelle. Vuonna 1962 laaneille oli vahvistettu uudet vaa-
kunat. Niiden kayttdohjeet tienvarsilla annettiin vuonna 1963.
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standartipiirustus kuntien MIKKELIN LARNI

vaakunoiden sijoittamisesta

Kuva 39. Ohjepiirustus vuodelta 1963 kuntien vaakunoiden sijoittamisesta
rajamerkkeihin.

Vuonna 1979 TVH antoi uudet ohjeet Iadnin ja kuntien rajamerkeista. Normit kos-
kivat yksityiskohtia muuten, paitsi ettd nyt maarattiin, etta 1aanin rajakilvet tuli
sijoittaa tieosan numeroinnin suunnassa oikealle ja kuntien kilvet vasemmalle puo-
lelle tieta.
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Kuva 40. Vuoden 1979 ohjeiden mukaiset Mikkelin ja Kuopion Idanin rajakilvet.
Hevos- ja jalkapatikkaliikenteen perinteet sailyivat naissa rajamerkeissa niin, ettd
nama kilvet olivat vield asetettu tien suuntaisesti. Vasta nyt oivallettiin, etter niita
autosta enad kukaan havainnut, saati pystynyt lukemaan.

4.5 Kilometripylvasjarjestelman lopetus

Selvityksen johtopaatoksistd huolimatta Tie- ja vesirakennushallituksen kaytto-
osasto ilmoitti kirjeelladn 22.5.1981 tie- ja vesirakennuspiireille, etta kilometripyl-
vasjarjestelmasta luovutaan. Perusteluna olivat kilometripylvaiden korkeat kunnos-
tuskustannukset, parantunut viitoitusjarjestelma, seka se, ettd 1970-luvulla kayt-
téonotettu tierekisterijarjestelma teki kilometripylvaat tarpeettomiksi viranomais-
nakokulmasta. Ehka jonkin verran kiinnostavaa on, ettei kilometripylvaita pidetty
tai ainakaan mainittu liikkenneturvallisuutta vaarantavina. Kirjeessa todetaan, etta
koko tieverkkoa koskevasta kilometripylvasjarjestelman ylldpidosta luovutaan,
mutta “erailla tiehistoriallisilla perusteilla valituilla tieosuuksilla (ns. museoteilld) ki-
lometripylvaat kunnostetaan. Tasta annetaan yleisperiaatteet, kun museotoimi-
kunta on sellaiset valmistellut. Liséksi todetaan, etta “Kilometripylvaat poistetaan
tieosittain viimeistaan silloin kun ne vaatisivat kunnostustoimenpiteita.”?

Lausuntoja paatosesitykselleen Kayttéosasto pyysi TVH:n osastoilta ja piireiltd seka
Autoliitolta, Kuorma-autoliitolta ja poliisilta, jotka kaikki tukivat esitysta kilometri-
pylvasjdrjestelman lopettamisesta. TVH:n museotoimikunta esitti lausunnossaan
kayttbosaston kirjeestd, kuten paatdsesityksessa mainitaan, ettd kilometripylvailla
on vuosisatainen historia Suomessa. Kilometripylvasjarjestelman museaalinen arvo
ei museotoimikunnan mukaan kuitenkaan vastannut sen kunnostuskustannuksia.
Pylvaat piti kuitenkin sdilyttaa piirien esittamilla museoteilld "seka niilla (teilld),
joilla katsotaan olevan paikallista tai kulttuurihistoriallista arvoa”. Tédman tavoitteen

8 Tie- ja vesirakennushallitus, Kdyttdosaston kirje K-20 22.5.1981.
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saavuttamiseksi piirien piti varautua varustamaan jokainen tiemuseokohde kysei-
selle tielle ominaisin kilometripylvain.® Ehdotettuja museotiekohteita oli huomat-
tavasti enemman kuin niitd myéhemmin valittiin, koska piirit saivat ehdottaa koh-
teita, joista keskushallinto valitsi museotiet yhtenaisin kriteerein. Lisdksi Museotoi-
mikunta esitti, etta piirien tulisi varata tiemuseota varten kaksi kappaletta, jokaista
piirin alueella kaytettya kilometripylvastyyppia.®* Muista mainituista teistd, joilla on
paikallista tai kulttuurihistoriallista arvoa, ei ole 16ytynyt mitdan maardysta tai oh-
jetta. Valtakunnallisessa tieliikenteen vastuumuseo Mobiliassa sdilytettyyn Vaylavi-
raston museokokoelmaan (entinen Tiehallinnon kokoelma) on tallennettu mallikap-
paleet kilometripylvaista. Mobilian museokokoelmassa on 15 kilometripylvasta, val-
taosaltaan puupylvaita ja ilmeisesti kdyttamattémia mallipylvaita tai vanhojen mal-
lien mukaan valmistettuja uusia pylvaita.

Kilometripylvasjarjestelma oli rappeutunut melko nopeasti 1970-luvun aikana.
Hoito-ohjeet olivat ilmeisesti epdselvia ja aiheuttivat paljon kyselyja. Pylvaat kaa-
tuivat tai upposivat maahan, puupylvaat lahosivat, pylvdiden numerokentat olivat
lukukelvottomia tai virheellisia, ja hoitotaso seka -kaytantd vaihtelivat tiepiireittain.
Rappeutumista saattoi edistéa vuosien mukana muuttuneet maardykset pylvaiden
korkeudesta, sijainnista ajorataan ndhden ja tekstin formaatista. Kaytanndn syista,
lahinna kustannuspaineista, monet madaraykset yllapitivat vaihtelevia toteutuksia
kilometripylvaille. Tama hallitsematon rempalleen meno ei vastannut tienpidon ta-
voitteita eika yleisia periaatteita valtion omaisuuden hoidosta.®

4.6 Kilometripylvaat vuoden 1981 jalkeen

Kun kilometripylvasjarjestelma lakkautettiin vuonna 1981, se oli jo rappeutunut.
Ohjeen mukaisesti pylvaat piti poistaa "tieosittain” sitdé mukaa, kun ne vaatisivat
kunnostustoimenpiteitd. Kivipylvailla kunnostusvali oli kymmenen vuoden luokkaa,
joten voisi olettaa, etta viimeistdadn 1990-luvulla kilometripylvaat olisi poistettu.
Puiset pylvaat luonto oli jo hoitanut ja metallipylvdissa ei maali pysynyt ja ruoste
sOi varret. Betonipylvaat jaivat kolmen alueellisen kokeilun varaan ja katosivat.
1970- ja 1980-lukujen taitteessa TVL valmisteli museoteiden ja -siltojen valintaa.
Siksi kilometripylvasjarjestelman lakkauttamiskirjeessa mainittiin poikkeuksena,
etta "kilometripylvaat kunnostetaan ja sdilytetdan vain erdilla tiehistoriallisilla pe-
rusteilla valituilla tieosuuksilla (ns. museoteilld)” ja yllapidosta julkistetaan yleispe-
riaatteet niiden valmistuttua. Tahan asiaan palataan myéhemmin.

Kilometripylvaita ei poistettu vuoden 1981 maarayksen perusteella Idheskaan kaik-
kia. Museoty6ryhman ohjekirje vuonna 19818 sanoi, ettd teille, joilla “on paikallista
tai kulttuurihistoriallista arvoa”, voidaan jattaa kilometripylvaat poistamatta. Ta-
man selvityksen yhteydessa ei ole I16ytynyt vuoden 1981 maarayksen jélkeisia toi-
menpideohjeita. Voisiko olla niin, ettd kun Museovirasto on arvottanut joitakin
maantietd "kulttuurihistoriallisesti arvokkaiksi” kivet on nailla teilld jatetty paikal-
leen? Vuonna 1982 annettiin tieliikenneasetus (Suomen saadéskokoelma vuodelta
1982, Helsinki 1983). Siina tuli taas joukko uusia likennemerkkeja, samoin vuonna

8 Tje- ja vesirakennushallitus, Lausunto kilometripylvisjarjestelméasti 9.6.1981, Museotoimi-
kunta.

84 Tie- ja vesirakennushallitus, Lausunto kilometripylvasjarjestelméasti 9.6.1981, Museotoimi-
kunta.

8 Lehtipuu, Tie- ja liilkenne 6/1979, 207.

% Tie- ja vesirakennushallitus, Lausunto kilometripylvisjarjestelméasti 9.6.1981, Museotoimi-
kunta.
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1987 ja 1994. Sen jalkeen merkkeja oli 203 ja lisakilpia 38 kappaletta. Naissa oli
pontimena usein yritysmaailman tarpeet tiedottaa sijaintipaikastaan seka vapaa-
ajanvietto mahdollisuuksista tiedottaminen.

Vuonna 1996 Ita-Savo-lehti julkaisi artikkelin, jossa Kaakkois-Suomen tiejohtaja
(Kymen ja Mikkelin tiepiirit oli yhdistetty) esitti vetoomuksen, etta kiviset kilomet-
ripylvaat on syyta sailyttaa. Artikkelissa todettiin, etteivat kivet voi aiheuttaa tur-
vallisuusriskia kuin jossain yksittdisessa tapauksessa, jolloin kivi voitiin poistaa tai
siirtdd. Silloin Kaakkois-Suomen tiepiirissa tehty selvitys osoitti, etta jaljella oli 420
pylvasta, joista leveita “valtatiepylvaitd” oli 330 kappaletta ja kapeita 90 kappa-
letta. Maarat suhteutettuna vuoden 1979 tilanteeseen tarkoittavat, ettd 73 % le-
veistd pylvaista oli jaljella ja 41 % kapeista pylvaista. Sailyneisyytta voi katsoa
toisinkin: hyvakuntoisia leveita pylvaita oli vuonna 1979 Kaakkois-Suomen tiepiirin
alueella 220 eli yhta monta oli vield vuonna 1996. Kapeita pylvaita oli jaljelld enem-
man kuin vuoden 1979 hyvakuntoisia. Eniten pylvaita oli sadstetty valtatie 14:n
varrella, Juva-Savonlinna-Punkaharju, joista nykyisinkin merkittdva osa on tallella.
Toinen tiejakso, jossa pylvaita oli paljon, oli valtatie 5, tiejaksolla Hietanen-Mikkeli-
Juva. Taman jalkeen ja juuri talla kirjoitushetkelldkin tiejaksolla tietéd uusitaan ja
uusi linjaus muuttaa paikkaansa. Kilometripylvaat joko tuhoutuvat linjauksen alle
tai jadvat siitd syrjdan. Edellinenkin valtatie 5:n tielinja, johon viitataan vuonna
1996, poikkesi 1930-luvun tielinjasta jokseenkin koko matkan. Pylvaat on siirretty
sinne 1960-luvulla, joten ne eivat voi olla kirjaimellisesti katsottuna alkuperaisilla
sijainneillaan. Artikkelissa todetaan, ettd useat tiemestaripiirit, joiden tehtavaksi
kivien poistaminen kuului, eivat sita kuitenkaan tehneet. Toisaalta myds oli koh-
teita, joissa pylvaita ei pystytty esimerkiksi niiden hankalan sijainnin takia poista-
maan. Tiepiireissd, jotka noudattivat poisto-ohjetta, on toimittu vaihtelevasti. Ky-
men tiepiirissa kivid on uusiokadytetty esimerkiksi siltarummuissa ja Turussa pylvaat
on murskattu sepeliksi. Artikkelin ponsi oli, etta jaljelld olevat kilometripylvaat pi-
taisi sailyttaa ja suojella kulttuurihistoriallisin perustein.®”

Jaljelld olevien pylvdiden maariad ja sijainteja ei ainakaan kootusti 16ydy helposti
mistaan. Tiella likkuessa niita kuitenkin ndkee melko paljon. Pylvdiden ajoitusta-
kaan tuskin 16ytyy mistaan. Maantie 8:n varrella on hyvakuntoisia pylvaita, joiden
sijaintipaikat ovat ilmeisesti 1960-luvun jalkeen tehtyjen tienparannusten mukai-
sia. Satunnaisia havaintoja sailyneista kilometripylvaistd on esimerkiksi Hdmeen
Harkatiella (mt 2824) Portaan seudulla, Punkalaidun-Urjala-tieltd (mt 230), Suo-
nenjoki-Vehmasmaki-tielta (mt 9, E 63), joista jalkimmaiselld on myds 1960-luvun
metallipylvaitd, seka entisella VT9:lla linjoilla Raskalantie-Kiviniementie-Keikyantie-
Jokisivuntie-Sarkiantie-Tyrvadnkylantie (12819, 12948) ja Heinoontie-Riippilantie-
Maakunnantie (osin yksityistietda, 12981, 2505) Huittisissa ja Sastamalassa. Inven-
tointeihin palataan my6hemmin.

Vuonna 1989 toteutettiin suurempi reformi rajakilvissa. Rajakilvet tultaisiin pystyt-
tamaan valta-, kanta ja seututeille seka matkailun kannalta tarkeille alueille. TVH
hankki ja pystytti Iadnin rajakilvet, kunnan rajoille se pystytti vain pylvaan. Merkit-
tava muutos ja uudistus oli pystyttaa merkit samalla tavalla kuin liikennemerkit tien
viereen poikittain tien kulkusuuntaan. Tuotannollinen rationointi tapahtui, kun
merkki koostettiin vuoden 1982 tieliikenneasetuksen lilkkennemerkista “Paikan-
nimi”, johon lisattiin pituutta ja vasempaan reunaan asetettiin vaakuna. Laanin ja

87 1t5-Savo, Viikonvaihde 11.5.1996, 1.
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kunnan rajamerkki toteutettiin samalla tavalla. Vuonna 1997 Iaanin rajamerkit kor-
vattiin maakuntien rajamerkeilld. Maakuntien rajoilla samassa telineessa on yl-
haalld maakunnan nimi ja sen alla kunnan nimi.
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Kuva 41 ja Kuva 42. Vuonna 1989 tehtiin nakyvampi uudistus Iaanin ja kunnan
rajamerkeissa. Merkeissa hyddynnettiin liikennemerkkia "Paikanimi”. Uutta ol
myos se, ettd ne asennettiin kuin liikennemerkit, poikittain tienlinjaan néhden,
Jjolloin ne olivat autoliikenteelle helpompia havaita ja lukea.
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5 Nykyiset tienormit

5.1 Laki liikennejarjestelmasta ja maantiesta

Vuoden 1954 tielaki oli vanhentunut 2000-luvun alkuun mennessa, koska Suo-
messa maantieliikenne alkoi kasvaa voimakkaasti vasta lain voimaantulon (1957)
jalkeen ja kasvava lilkenne kokonaisuudessaan ja erityisesti maantieliikenne tuot-
tivat saatelytarpeita, vuoden 1954 tielakia oli muutettu 20 kertaa. Myds oli todettu,
ettd teiden varsinainen rakennusvaihe oli paattynyt ja tienpidon painopiste on tei-
den hoitamisessa. Keskeisessa asemassa laissa ovat nykyaan lilkkenneturvallisuus
ja kestavaa kehitysta edistavat kulkuyhteydet koko maassa. Maanteiden suoja- ja
nakemadalueita koskevaa normitus katsottiin parannettavaksi. Uusi maantielaki
lahti ajatuksesta, etta yleiset tiet olisivat maanteitd, joista valtio vastaisi. Tienpito-
viranomaisena oli vuoden 2004 maantielain esityksessa Tiehallinto.

Maantielaki uudistettiin vuonna 2018 nimella laki likennejarjestelmastd ja maan-
teista (572/2018). Saman aikaisesti tuli voimaan laki yksityisteista (560/2018). Lain
likennejarjestelmasta ja maanteista tarkoitus on (1 §) jarjestaa liikennejarjestel-
masuunnittelu siten, ettd siind sovitetaan yhteen valtakunnalliset ja alueelliset ta-
voitteet ja luodaan edellytykset toimivalle liikennejarjestelmalle ja sen kehittami-
selle. Lisaksi on tarkoitus kehittaa toimivia, turvallisia ja kestavaa kehitysta edista-
via maantieyhteyksia osana liikkennejarjestelmaa. Tama tarkoitus oli ilmaistu jo
maantielaissa 2005 (503/2005). Se merkitsee kaytannossa sitd, ettd kaytossa ole-
villa teilld on otettava huomioon taman lain seka yksityistielain maaraykset tienpi-
dosta ja kunnostamisesta maanteiden suojelutoimissa.

Laki sivuaa tien varsille jaaneitd etdisyyspylvdita ja vastaavia seka niiden hoitoa.
Tienpidon kustannuksista vastaa valtio (10 §). Elinkeino-, liikenne- ja ymparisto-
keskukset vastaavat alueensa tienpidon hoitamisesta Liikenneviraston (siis nykyi-
sin Vaylaviraston) ohjeiden mukaan, joka vastaa myds merkittédvien hankkeiden
rakentamisesta ja maantieverkon omistajan tehtdvista (11 §). Yksityisteiden liitty-
mista (24 § ja 37 §) voidaan antaa maarayksia ja kieltoja liikenneturvallisuuden ja
tien valityskyvyn edistamiseksi. Tiealueeseen kohdistuvaan tydhoén seka rakentei-
den, rakennelmien ja laitteiden sijoittamiseen tiealueelle (42 §) vaaditaan elin-
keino-, liikenne- ja ymparistokeskuksen lupa.

Maantien suoja-alue (44 §) ulottuu 20 metrin etdisyydelle maantien ajoradan tai
jos ajoratoja on useampia, lahimman ajoradan keskilinjasta. Erityisesta syysta alue
voi olla kapeampi tai levedmpi. Alueella ei saa olla rakennuksia ja Elinkeino-, lii-
kenne- ja ymparistokeskuksella on oikeus poistaa suoja-alueelta kasvillisuutta lii-
kenneturvallisuuden niin vaatiessa. Maantiehen ei siis enaa tdssa laissa ole erik-
seen suoja-aluetta ja vuoden 1954 vierikaistaa tai lakien 1918 ja 1927 tienvierta.
45 § madrittelee lisdksi ndkemaalueen, jolta ELY saa poistaa ndkemdesteet liiken-
neturvallisuusperustein. Kasvillisuuden ja luonnonesteiden poistamisesta maara-
taan (49 §), etta kasvillisuuden tai nakemaesteiden poistamisesta on ilmoitettava
kiinteiston omistajalle tai kiinteistdn omistaja voi huolehtia toimenpiteistéd ELY:n
ohjeiden mukaan.

Maantien lakkaamisesta maarataan (88 §), etta jos maantieta parannettaessa tie
on siirretty uuteen paikkaan, eika tiesuunnitelmassa ole maaratty, etta tie jaa
maantieksi, se lakkaa olemasta maantie, jolloin alueen kayttd maantieksi ja siihen
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kohdistuva oikeus lakkaa, kun uusi tie otetaan kayttoon. Mita entiselle tiealueelle
eli lakkautetulle tielle tienpitoa varten on tuotu, siirtyy alueen omistajalle, jollei sita
vieda pois vuoden kuluessa tien lakkaamisesta. Vastuu tarkoitetuista rakenteista
ja laitteista siirtyy yksityisen tien tai kadun pitdjalle. Mikali maantieta ei tarvita enda
tieksi, tiesuunnitelmassa on mainittava ne toimenpiteet, joilla hankkeesta vastaa-
van tulee palauttaa entinen tiealue ennalleen vuoden kuluessa (90 8§).

5.2 Tieliikennelaki

Tielilkennelaissa (729/2018) etdisyyksien osoittamista kasitelldadn 4. luvussa, Lii-
kenteenohjaus. Liikennemerkeista sanotaan: 75 § Liikennemerkkien jaottelu. Lii-
kennemerkkeja ovat varoitusmerkit, etuajo-oikeus- ja vaistamismerkit, kielto- ja
rajoitusmerkit, maaraysmerkit, sadntdémerkit, opastusmerkit ja lisakilvet seka muut
likenteenohjaukseen tarkoitetut merkit. 81 § Opastusmerkit kertoo, etté opastus-
merkkeja kdytetaadn tienkdyttdjan opastamiseen ja suunnistamiseen. Etdisyystaulu
on ainut matkaa osoittava liikennemerkki. Siita on sininen versio tavallisille maan-
teille ja vihrea moottori- ja moottorilikenneteille. Sen lisaksi tienviitoissa on etai-
syys nimettyyn kohteeseen. Kavelylle ja pydrailylle on omat viittansa ja etdisyyksia
naille voidaan esittda jalankulkua ja pyorailya opastavissa liikkennemerkeissa F19-
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Kuva 43. Nykyisessa tielainsaadanndssa tietiedot hallitsee Vayldvirasto.
Tienkayttdjan hyodynnettdvéaksi halutaan saattaa samat asiat kuin jo 1600-
luvulla, kun Ruotsin kievariasetus annettiin. Kilometrit tiedotetaan nykyisin 10
kilometrin vélein kilometrin tarkkuudella. Némdé etaisyystaulut ilmestyivat
maanteille jo 1960-luvulla ja niiden yhteiskaytto kilometripylvdiden kanssa jatkui
parikymmentd vuotta. Kuva on tieliikennelain (729/2018) Liite 3.6 Opastusmerkit,
F26 Etdisyystaulu.
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8 Tieliikennelaki 2018. Finlex.
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Kuva 44. Tienviittoja on nykyisin moneen kayttéon. Perusmitta on kilometri.
Desimaalitkin ovat kdytdssa kavelyn ja pyorailyn opasteissa. Tienviittojen
havaitsemista ja ymmadrtamista helpottavat suunnistustaulut. Ne tulivat teille jo
1930-luvulla, mutta nykyiset taulut ovat yleiseurooppalaisia ja aikaisempia tauluja
selkeammat. Suunnistustauluja on myds kaistakohtaisia ja kiertotien tauluja.
Ennen risteystd kdytetdan erkanemisviittaa. Merkeissa on variversioina vihred
moottoritien tai keltainen kiertotien tunnuksena sinisen peruspohjavarin lisaksi.
Useissa merkeissa on ohjeistettu myos mahdollisuus ripustaa merkki tien tai
tiekaistan ylapuolelle. Kuva on tieliikennelain (729/2018) Liite 3.6. Opastusmerkit,
F13 Tienviitta.
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Kuva 45. Nykyisten liikennemerkkien joukosta tama palvelukohteen opastustaulu
parhaiten vastaa perinteista kestikievarin taulua. Toinen nykyajan kestikievarin
merkki olisi tietysti polttoaineen jakelun merkit, koska sieltd auto, ajaja ja
matkustajat saavat evésta. Niitd merkkeja on nelja erflaista. Tieliikennelaissa on
44 palvelukohteen opastusmerkkia, jotka osoittavat erilaisia palveluja. Tasan
puolet niistd on ruskealla pohjalla olevia matkailupalveluita. Kuva on
tieliikennelain (729/2018) Liite 3.7 Palvelukohteiden opastusmerkit, G1
Palvelukohteen opastustaulu.

[ PUNKAHARJU |

Kuva 46. Entisid pitdjan, kunnan, /danin ja maakunnan rajamerkkeja korvaa
liitkennemerkki "Paikannimi”. Siihen voi liittéa nykyisin kunnan tai maakunnan
vaakunan rajan merkiksi. Kuva on tieliikennelain (729/2018) Liite 3.6
Opastusmerkit, F27 Paikannimi.
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5.3 Laki Vaylavirastosta

Laki Vaylavirastosta 13.1.2009/862 (taydennetty 23.11.2018/936) esittaa 1 § Vay-
laviraston olevan liikenne- ja viestintaministerion hallinonalan keskushallinnon vi-
rasto, joka vaylanpitdjana vastaa tie-, rata- ja vesivaylien palvelutason ylldpidosta
ja kehittdmisesta valtion hallinnoimilla liikennevaylilld. Sen 2 §:n kohta 5. sanoo,
ettd Vayldvirasto vastaa maanteiden kunnossapidosta ja palvelutasosta ..., kohta
7. vastaa ja hallinnoi vaylid koskevia tietovarantoja ... ja kohta 11. vaalii ja hoitaa
hallinnassaan olevia kulttuurihistoriallisesti arvokkaita kiinteistokohteita, kulttuu-
riymparistdja ja kulttuuriomaisuutta. Ennen tdydennysta lain 6 § totesi lisaksi, etta
Tiehallinnon hallinnassa oleva tdssa laissa tarkoitettujen tehtavien hoitoa varten
oleva Ratahallintokeskuksen, Tiehallinnon ja Merenkulkulaitoksen kiinteistévaralli-
suus siirtyi Liikenneviraston (nykyisin Vaylavirasto) hallintaan.

Aikoinaan tiemerkit mainittiin osana Ruotsin maanlakeja, sitten vuoden 1634 pos-
tilaissa, vuoden 1649 kestikievariasetuksessa ja vuoden 1734 yleislaissa. Sen jal-
keen itsendistyneen Suomen kahdessa ensimmaisessa tielaissa vuosina 1918 ja
1927 annettiin jokseenkin yksityiskohtaiset ohjeet tiemerkeista. Kolme edella esi-
teltyd nykyajan lakia nayttavat yhdessa madrdavan tiestd ja tienpidosta samat
asiat kuin vanhat lait. Niiden valossa Vaylavirasto vastaa maanteiden kunnossapi-
dosta ja palvelutasosta, hallitsee tietovarantoja ja vaalii ja hoitaa hallinnassaan
olevia kulttuurihistoriallisesti arvokkaita kiinteistokohteita, kulttuuriymparistéja ja
kulttuuriomaisuutta. Kaytanndssa tama tarkoittanee lahinna Vaylaviraston tai sen
edeltdjien valitsemia arvokohteita. Hieman epdselvaksi jaa ovatko "historiallisille”
tielinjauksille jatetyt kilometripylvaat osa tata kulttuuriomaisuutta.

Maantielaki ja siita uudistettu nykyinen laki liikennejarjestelmasta ja maanteista
(572/2018) seka saman aikaisesti voimaan tullut laki yksityisteistéa (560/2018)
madradvat, ettd valtio hoitaa maanteiden tienpidon kustannukset. Elinkeino-, lii-
kenne- ja ymparistovirastot (ELY) vastaavat alueillaan tienpidon hoitamisesta Vay-
laviraston ohjeiden mukaisesti ja Vayldvirasto vastaa myds merkittavien hankkei-
den rakentamisesta ja maantieverkon omistajan tehtavista. Tienpitoty6t on jaettu
alueurakoiksi. Alueurakoitsija hankkii omat alihankkijansa. Tiealueeseen kohdistu-
vaan ty6hon seka rakenteiden, rakennelmien ja laitteiden sijoittamiseen tiealueelle
vaaditaan elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskuksen lupa. Maantien lakkaami-
sesta madrataan sisallollisesti melko samalla tavalla, mihin aikaisemmin on totuttu.
Eli maantie lakkaa olemasta maantie ja siihen kohdistuva tieoikeus lakkaa, jos sille
valmistuu korvaava maantie. Mita lakkautetulle tielle tienpitoa varten on tuotu,
siirtyy alueen omistajalle, jollei sitd vieda pois vuoden kuluessa tien lakkaamisesta.

IImeisesti nykyisten maanteiden varsilla olevat kilometripylvaat ovat jatkuvasti
tienpitdjan omaisuutta ja kuuluvat sen hoitovastuun piiriin, vaikka ne eivat ole enaa
virallisissa normeissa mainittuja tiemerkkeja. Perusteena on, ettd ne on tuotu pai-
kalleen tienpitoa varten ja jatetty tai palautettu paikoilleen, kun kilometripylvasjar-
jestelmasta luovuttiin. IImeisesti talldin jai voimaan mahdollisuus sailyttaa kilomet-
ripylvaat "historiallisilla tielinjoilla”, jotka mahdollisesti poikkeavat myéhemmin esi-
teltdvista muinaismuistolain tarkoittamista tielinjauksista. Vastaavasti on yhta sel-
vaa, ettd lakkautettujen teiden varsilla kilometripylvaat ovat maanomistajan omai-
suutta. Vaylavirasto vaalii ja hoitaa yhtena tehtdvanaan hallinnassaan olevia kult-
tuurihistoriallisesti arvokkaita kiinteistokohteita, kulttuuriymparistéja ja kulttuu-
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riomaisuutta. Naiden kohteiden maarittelemiseksi on luotu Vaylaverkon arvokoh-
teiden toimintamalli. Vaylavirasto hallinnoi myos tietovarantoja. Voisivatko vanhat
kilometripylvaat olla arvokohteita?

Tieliikennelaki ei tunne enda kilometripylvastd, joten se ei voi olla mydskaan viral-
linen liikennemerkki. Kuitenkin, kun pylvaita on tiealueella, eika niita ole poistettu,
ne epadilematta ovat Vaylaviraston omaisuutta ja oikeus paattda niiden kohtelusta
ja kohtalosta kuuluu Vaylavirastolle. Kiteytettyna nykytilanne on, etta kayttssa ole-
vien teiden merkkien hoito on nadissa kolmessa voimassa olevassa laissa maaratty
ja hoidon rahoittaa valtio.
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6 Etdisyysmerkkien historiallisesta arvosta

Etdisyysmittaus ja sen merkitseminen yleisessa kaytdssa oleville teille on vuosisa-
tainen lakisaateinen jarjestelma. Lain madrdyksissa yleensa rinnastetaan etdisyys-
patsaat, rajapatsaat, tienviitat ja kestikievaritaulut. Ne ovat vanhimpia tienkaytta-
jien opastusmerkkeja. Varhaisimmat kirjalliset merkinndt Suomen alueella olevista
etdisyyspatsaista ovat noin 350 vuoden takaa. Vanhimmat sdilyneet kiviset ja pui-
set patsaat ovat 1700-luvulta. Alun perin patsaat olivat peninkulmapatsaita, eli nii-
den vali oli noin 10 kilometrid, mika ruotsin vallan loppuaikoina laski neljasosape-
ninkulmaan, eli noin 2,5 kilometriin ja vendjan vallan aikana virstaan, eli noin kilo-
metriin ja lopulta itse kilometriin. Kdytantd 10 kilometrin mitasta jatkuu nykyajan
etdisyystauluissa, tosin sopien paljon paremmin nykyiseen autoliikenteen rytmiin.
Valtiorahoitteisena toimintona etdisyysmerkit ovat huomattavasti vanhempia kuin
valtiollinen tienpidon rahoitus kokonaisuutena on. Se, etta Vendjan keisari maarasi
1800-luvun alkupuolella, ettd etdisyyspatsaat on muutettava venaldisen virstan
mukaiseksi ja poistettava ruotsalaiset peninkulmapatsaat, osoittanee sitd, etta
etdisyyspylvailla oli merkitystd osoittaa, minka hallitsijan tai valtion alueella tien-
kayttdja kulkee. Ilmiona teiden mittaus ja etdisyysmerkintd on Suomessa kansain-
valista lainaa, jolla on seka itaisia etta lantisia kaytannon juuria entisissa ema-
maissa. Ruotsin ja Vendjan vallan seka itsendisyyden ajat muodostavat kolme
melko selkeda ajallista kerrostumaa tiemerkkeihin. Suomessa peninkulmapatsaat
katosivat lahes kokonaan Vendjan hallitsijan maarayksesta, mita vastoin Ruotsissa
perinne on jatkunut nykypaiviin.

Ruotsissa Vagverket (Tielaitos) kehotti alueittain valtion teiden peninkulmapatsai-
den inventointiin 1900-2000-lukujen vaihteessa projektissa Mal & Matt for natur-
och kulturmiljokvalitet. Tavoitteena oli tunnistaa tiestdn luonto- ja kulttuuriarvot ja
antaa koko valtakuntaan yhtendiset hoito- ja yllapito-ohjeet |16ydetyille kohteille.
Peninkulmapatsaita inventointiin noin 8 000,%° Ruotsin Riksantikvariedmbetetin
(vastaa Museovirastoa) rekisterissa 7 324 kappaletta ja muita tienhoitomerkkikivia
suunnilleen puolet peninkulmapatsaiden maarasta. °° Ruotsissa kasite peninkulma-
patsas (milstolpe, milsten) kattaa myds puolen ja neljannespeninkulman eli virstan
merkit. Peninkulmapatsaat seka puolen ja neljannespeninkulman patsaat olivat
joko kivisia tai metallivalua. Puiset patsaat olivat padosin tuhoutuneet joitakin yk-
sittdisia esimerkkeja lukuun ottamatta.®® Ruotsissa peninkulmiin ja virstoihin pe-
rustuvat etdisyysmerkit arvotettiin jo 1800-luvulla muinaisjadnnoksiksi, mutta ny-
kyinen kaytanto laskee vain ennen vuotta 1850 pystytetyt merkit tahdn ryhmaan.
Edelld mainitun inventointi-, tutkimus- ja ohjeistusprojektin perusteella Tielaitos
(nyk. Trafikverket) ja laaninhallitukset ovat kunnostaneet peninkulmapatsaita. Pro-
jekti jatkuu yha lehtitietojen perusteella. Kun Ruotsin peninkulmajarjestelman tal-
lentamisesta ja vaalimisesta on runsaasti tietoa ja kokemuksia, se voisi palvella
my6s suomalaisen kilometripylvasjarjestelman vaalimista. Ruotsissa toki on Suo-
meen verrattuna olennainen ero, etta peninkulmapatsasjarjestelman osat arvotet-
tiin jo aikaisessa vaiheessa muinaisjaannoksiksi ja rauhoitettiin, toisin kuin Suomen
kilometripylvasjarjestelmd, joka on uusiutunut saanndllisesti. Toisaalta useat tiedot

89 https://sverigereportage.com/2022/05/29/vagmarken-en-historia-av-tra-sten-och-runor/
Lahde on indeksoimamaton.

% Esricht, Susanna, Sohlenius, Rikard, 2009, Milstoplar och tingshus - att analysera med hjilp av
digital information, bht 58/2009 bebyggelsehistoria i digitala register.

9 Mal och métt fér natur- och kulturmiljokvalitet, 2006 Driftomrade Fagersta. Eskilstuna. s. 15—
17. Fagersta on yksi esimerkeista. Selvitykset tehtiin kaikissa Ruotsin Tielaitoksen hoitoalueissa
(Driftomrade), jotka kattavat koko maan.
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viittaavat siihen, etta Ruotsin peninkulmapatsaita on siirrelty, muuteltu ja korjailtu
vuosisatojen varressa useinkin.

Itsendiselle Suomelle oli tarkeda saattaa tieverkko mahdollisimman nopeasti kat-
tamaan koko maa hallinnollisista, taloudellisista ja sotilaallisista syista ja parantaa
olemassa oleva tieverkko autoliikenteen vaatimusten mukaiseksi. Kilometripylvas-
jarjestelma oli osa tierakennusta ja -hoitoa. Siitéd paatettiin Tielaissa vuonna 1918
ja vuonna 1921 Valtioneuvosto antoi asetuksen, jossa on melko seikkaperadiset oh-
jeet kilometripylvaistd, tienviitoista ja kievaritauluista. Asetuksen mukaan kilomet-
ripylvdiden piti olla valmiina vuoden 1927 loppuun mennessa. Kaytannon syista
valtio joutui 1920-luvun kuluessa ottamaan suuremman roolin tienpidossa ja kilo-
metripylvasjarjestelman loppuunsaattaminen ja yhtendistaminen jaikin lopulta val-
tion alaisen TVH:n tehtdvaksi. Kilometripylvasjarjestelma valmistui ensimmaisen
kerran vuonna 1932. Siitéa on nyt noin 90 vuotta ja asetuksen antamisesta yli 100
vuotta.

Etdisyysmerkit ovat tyypillisesti vilkkaimpien teiden ilmid. Itsendisessa Suomessa
vilkkaimpien teiden, myéhemmin valta- ja A-kantateiden, kilometripylvaiksi asetet-
tiin kivipylvaat, jotka puupylvaisiin verrattuna edustivat kestavyyttd ja voimaa. Ne
ovat olleet kansakunnan omanarvontunnon ja identiteetin osatekija. Se, etta kilo-
metripylvaiden paikat on esitetty peruskartalla ja useilla muillakin aikakautensa
kartoilla osoittaa, ettad jarjestelmaa on pidetty tarkedana, luotettavana ja kestavana.
"Kilometripylvdiden kultakautena” voi pitaa aikajaksoa teiden numerointiuudistuk-
sesta vuonna 1938 suunnilleen 1950-luvun loppuun. Tieliikenne alkoi lisaantya
1950-luvun lopulla nopeasti. Uusia teitd, joiden suunnittelu oli aloitettu jo 1930-
luvulla, tarvittiin. Kdytannossa kaikki valtatiet alkoivat 1960-luvun alusta muuttua
suoriksi, kestopaallystetyiksi “piki- tai pikateiksi”, vastaavasti entisten valta- ja kan-
tateiden asema muuttui. Kilometripylvailla merkitty jarjestelma kavi hankalaksi.
Merkittdvaa kuitenkin on, etta teiden mittaus ja etdisyyksien merkitseminen teiden
varsille jatkuvat nykyaikanakin.

Vuoden 1954 Tielaissa ei enaa mainita kilometripylvaitd, mutta mainitaan, etta tie-
merkit kuuluvat tiehen. Vastaavasti asetuksiakaan ei annettu enda kilometripyl-
vaistd. Tama oli osa kehityslinjaa, missa laki antaa vain peruslinjauksen. Yksityis-
kohdat, kuten etdisyysmerkit, maarataan ja hoidetaan osana tienpidon kaytantoa.
Taman voi tulkita ehka niin, ettd 1930-luvun ohjeet toimivat edelleen riittdvan hy-
vin. Vuonna 1963 lopetettiin kivisten kilometripylvaiden valmistaminen ja suositel-
tiin siirtymista metallipylvdisiin. Samaan aikaan uusille teille aloitettiin pystytta-
maan kymmenen kilometrin valein etdisyystauluja. Metallipylvaat sijoitettiin aikai-
sempaa kauemmaksi, 810 metrin padahan ajoradan reunasta. Noin 15 vuodessa
niista tuli ylivoimaisesti yleisin kilometripylvastyyppi, niitéa oli Iahes 80 prosenttia
kilometripylvaista. Myds tierekisterin valmistelu aloitettiin, mika teki kilometripyl-
vaista tarpeettomia viranomaiskayttoon tierekisterin siirryttya kayttédén vuonna
1975. Kun kilometripylvasjarjestelma vuonna 1981 lopetettiin, sen ika ilmidna oli
noin 300 vuotta.

Historiallisesta nakdkulmasta kaikki teiden varsilla nykyisin olevat kilometripylvaat
ovat melko uusia. Lukuun ottamatta joitakin harvoja Ruotsin ja Venajan vallan ajan
kivid, teiden varsilla olevat kivipylvaat ovat alle 100 vuotta vanhoja, valtaosa huo-
mattavasti nuorempia. Kivipylvdiden siirtoja on tehty vahintdaan 1960-luvulle
saakka, jolloin niiden ikd nykypaikallaan olisi vahintdan noin 60 vuotta. Vain poik-
keustapauksissa kivipylvaita voi |6ytaa teiden varsilta alle 8—10 metrin etdisyydella
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ajoradasta, mika osoittaa sen, ettd padosa pylvaista on pystytetty nykyisille pai-
koilleen vuoden 1963 jalkeen ja senkin jalkeen kivipylvaitd on saatettu siirtda. Ero
pylvaiden idssa Ruotsiin verrattuna on siis melko huomattava, koska Suomessa on
pyritty yhtendisyyteen ja vanhemmat pylvaat on yleensa poistettu uudistusten yh-
teydessa. Erityisesti ndin on toimittu 1830-luvulla, 1920-luvulla ja jarjestelmasta
luopumisen jalkeen 1980-luvulla. Historiallisesta arvosta on helppo sanoa varmasti,
ettd ilmidna teiden mittaus ja etdisyyksien merkitseminen on kulttuurihistoriallisesti
arvokas. Se kuvastaa lahes kaikkia muita yhteiskunnan ilmiéita: vallanpitdjien vaih-
tumista, itaisen ja lantisen kulttuuripiirin vaikutuksia, mittayksikkdjen muuttumista,
hallinto- ja sotavden tarpeita, elinkeinoelaman kehitysta, vaestdn ja liikkenteen
maaran kasvua ja konkreettisesti teiden rakentamisen muutoksia.

Taman pitkaikaisen ja ilmeisen tarkean ilmion ja jarjestelman esineellisen perin-
teen arvottaminen on epdaselvassa tilassa. Ruotsin lakien perinténa myoés Vendjan
vallan ajan seka itsendisen Suomen lakien mukaan tien merkkeja olivat tienviitat,
etdisyyspatsaat ja kestikievaritaulut. Kilometripylvadiden historiallisen arvon toden-
tamista vaikeuttaa tiedon puute. Varsinkin itsendisyyden ajan tienrakennus on
muuttanut teiden linjauksia, mika vaikuttanut siten, ettd pylvaita on siirretty use-
ampia kertoja eli niiden alkuperaista sijaintipaikkaa ja ikaa on vaikea tai Iahes mah-
doton selvittda. Samalla osa kivipylvaista on jaanyt tieraunioille. Nykyisilla "kaksi-
numeroisilla” teilld, joista monet tiejaksot on rakennettu vuoden 1981 jalkeen, ei
kdytanndssa voi olla “alkuperaisella ja aidolla” sijainnilla olevia kivipylvaita. Koska
kilometripylvaat on alun perin asetettu jollekin tiejaksolle, suunnilleen tasavalisena
ketjuna, missa numerot (=kilometrit) muodostavat jatkuvan sarjan kummastakin
paastd, on selvaa, ettd puutteet ja poikkeukset alkuperdisesta alentavat historial-
lista arvoa.

Kilometripylvaiden arvoluokitusta voi hahmotella “Arvokohteiden kriteerit Liikenne-
viraston vaylaverkolle”-selvityksen pohjalta. Se on laadittu Liikenneviraston (nykyi-
sin Vayldvirasto) toimialueen museokohteiden arvottamiseen yhteismitallisin kri-
teerein.*?

Kriteerist6 on jaettu kahteen:

e Yleiskriteerit

o Valtion toiminnan ja tehtdvien ilmentaminen

o Historiallisen keskusvallan symbolointi

o Kansallisen identiteetin merkittava ilmentéminen

o Kansainvalisten sopimusten ja lakisaateisen suojelun toteuttaminen
e Luonnekriteerit

o Harvinaisuus

o Tyypillisyys

o Edustavuus

o Alkuperaisyyshistoriallinen todistusvoimaisuus

o Historiallinen kerroksisuus

Lisaksi on luokiteltu muita kriteereitd, kuten liittyminen RKY-kohteisiin, sijoittumi-
nen vaylanpidon muiden arvokohteiden lahelle, sijoittuminen valtakunnallisesti ar-
vokkaille maisema-alueille tai maakunnallisesti arvokkaille rakennetun ymparistdn
tai maiseman kohteille. Vield tédman lisdksi on mainittu kriteerit: kohteen korkea
ika, sijoittuminen vayldverkon eritasoisille osille, olemassa oleva matkailullinen

92 Hyvérinen 2017, 40-53.
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kaytté ja kohteen sijainti yleisén hyvin ja turvallisesti saavutettavissa. Kriteerien
kdytosta ja tulkinnasta mainitaan erikseen maankaytto- ja rakennuslakiin ja valta-
kunnallisiin alueidenkdyttotavoitteisiin perustavan inventoinnin valtakunnallisista
rakennetuista kulttuuriymparistdista (RKY-kohteet). Kaytannossa tama tarkoittaa,
ettd kilometripylvaat ja muut tiemerkit aidoilla paikoillaan arvotetaan korkeam-
malle kuin esimerkiksi yksittdinen kilometripylvas tai pylvasjono erillisend koh-
teena.

Kriteeristosta "Yleiskriteerit” voi poimia helposti ylldesitetystd etdisyyspylvaiden
historiaa koskien seuraavan tiivistelman:

e Valtion toiminnan ja tehtavien ilmentaminen

o Aikakaudella 1556 (tai aikaisemmin) — 1600. Keskusvalta Ruotsin hal-
linnon, verotuksen ja sodankdynnit tarpeet.

o 1600-1700-luvuilla postin ja kievariasetuksen etdisyysmittaus ja sen
merkintd, valtion ldaninhallinnon valvoma tieverkon rakentaminen ja
laajentaminen pohjoiseen ja itadn. (nykyisin kiintedksi muinaisjaan-
nokseksi arvotettu tiestd), tiemittaukset.

o 1800-Ivulla tieverkon taydentdminen sisdavesi- ja rautatieliikennetta
palvelemaan, venaldiset tiemittaukset, tiemerkit ja mitat. Siirtyminen
yleiseurooppalaiseen kilometrimittaukseen.

o 1900-2000-luvuilla suomalainen tielainsaadanté 1918, valtatieluokitus
1938, "nykyaikaisen tieverkon” rakentaminen 1960-1980-luvuilla, EU-
eurooppalainen vaikutus lainsaadantdon ja tiemerkkeihin, turvalli-
suus- ja ymparistonakdkulmat.

e Historiallisen keskusvallan symbolointi

o Keskiajalta Ruotsin valta toi lansieurooppalaiset kaytannot; keskusval-
taa symboloivat puolustuslinnat ja niita yhdistava tieverkko etdisyys-
mittauksineen ja -pylvdineen. Kievarilaitos, posti ja puolustus olivat
keskusvallan funktioita.

o 1800-luvulla sailyi Ruotsin laki, mutta uusi keskusvalta “kaansi” tie-
verkon (ja rautatien ja sisavesiliikkenteen, erityisesti Saimaan kana-
van) Pietari-keskeiseksi ja merkitsi tiet omilla mitoillaan ja merkeil-
laan.

o Itsendisen Suomen aikana tiepito siirtyi asteittain, lopulta vuonna
1958 myds paikallisteiden hoidon osalta valtion vastuulle.

o Tienpitdjana valtio on tallentanut tieperinnetta (museotiet, museosil-
lat, museoradat, Mobilia).

e Kansallisen identiteetin merkittava ilmentéaminen

o Pietari Brahen ja Anders Chydeniuksen ajamat tierakennukset Poh-
janmaalla 1600- ja 1700-luvuilla.

o Tielaki 1918 yhtena itsendistyneen Suomen ensimmaisista laeista ja
tienpidon siirtyminen valtion hoitoon.

o Tieverkon mittaus 1926—1931 ja merkitseminen omalla kansallisella
tiemerkistolla, joka poikkesi huomattavasti naapurimaissa kaytetyista.

o 1938 valta- ja kantatieuudistus.

e Kansainvalisten sopimusten ja lakisdateisen suojelun toteuttaminen

e RKY-kohteet

e Padsaantoisesti kansainvaliset sopimukset eivat koske tien kulttuuriperin-
toa

Luonnekriteerit taydentavat ylldesitettya yleiskriteeristdd. Ne on laadittu siten, etta
kukin luonnekriteeri on kuvattu eritasoisena ja pisteytetty. Pisteytys on 0-3, jossa



Vaylaviraston julkaisuja 20/2023 71

3 on paras ja 0 huonoin. Yhteispistemaaraa ei ole tarkoitus laskea, vaan kukin osio
on itsendinen. Luonnekriteeristd vaatii kdytdnnossa konkreettisen kohteen, siis
tdssa tapauksessa etaisyyspylvaan tai paremminkin tiejakson, jolla on sailynyt etai-
syyspylvaita. Periaatteellisella tasolla voi kuitenkin hahmottaa, voiko joku tiemerk-
kikohde luokittua arvokohteeksi.

Tassa tarkastelussa olennainen heikkous on, ettd itsendisyyden ajan kivipylvaat
edustavat etdisyyspatsaiden tai -taulujen jatkuvuudesta (noin 350 vuotta) vain
noin 50 vuoden jaksoa, jonka aikana kerrostuneisuutta on myds havaittavissa.
Usein on keskusteltu siitd, onko kaytdsta poisjadneessa kivipylvadssa graffiti tai
tagi pelkaa sotkua vai kerrostuneisuutta. Useimmin kai on paadytty siihen, etta se
on kerrostuneisuutta, joka ei ole mitaan syyta poistaa, koska se osoittaa jonkun
aikakauden ihmisten suhtautumista kilometripylvaisiin.

e Harvinaisuus: kohde on ollut rakentamisajankohtanaan yleinen, mutta
harvinaistunut (1 piste.)®?

e Tyypillisyys: kohde on historiallisesti ja alueellisesti hyvin tyypillinen ja ra-
kennettu tiehallinnon tyyppipiirroksin (3 pistetta.)

e Edustavuus: kohde edustaa tienpitdjan kyseisella alueella ja aikakaudella
tuottamaa rakennusperintda (1-3 pistetta riippuen yksildidysta koh-
teesta.)

e Alkuperadisyys: kohde on menettanyt osittain rakentamisajankohtansa fyy-
siset erityispiirteet eika ole enda alkuperdisessa kaytdssa, mutta osittain
tyyppipiirustuksen mukainen asu on nahtavissa. (0-3 pistetta yksildidyn
kohteen mukaan.)*

e Historiallinen todistusvoimaisuus: kohteen merkitys on valtakunnallinen,
mutta epavarmuus sdilyneiden kivipylvaiden alkuperdisyydesta tekee to-
distusvoiman arvioinnin mahdottomaksi, ennen kuin kilometripylvaan ja
tiejakson historia on tutkittu. (1-2 pistetta.)

e Historiallinen kerroksisuus: kohteessa on ndkyvissa (siis alkuperaisella pai-
kallaan olevissa kivipylvaissa, jos sellaisia Suomesta tutkimuksin 16ytyy)
eri aikakausien rakenteet, materiaalit ja tyylipiirteet, jotka ilmentdvat vay-
lanpitoon liittyvan rakentamisen, hoidon ja kaytdn historian jatkuvuutta.
(1-3 pistetta.)

Muista kriteereista voi todeta, etta osa sdilyneista kilometripylvaista saattaa olla
(ja onkin joillakin museoteilld) merkitty valtakunnallisesti merkittévien rakennettu-
jen kulttuuriymparistdjen (RKY) luetteloon. Museoteilla olevat pylvaat voivat sijoit-
tua valtakunnallisesti merkittaviin maisema-alueisiin ja museotie sindnsa muodos-
taa vaylanpidon historian kannalta arvokkaan ja moni-ilmeisen kerrostuneen koko-
naisuuden rajatulla alueella. My6s muualla saattaa I6ytya vastaavia sijainteja. Ki-
viset kilometripylvaat eivat ole kovin iakkaita, varsinkin jos ikaa mitataan pylvaan
pystyttamisesta varsinaiseen tehtdavaansa. Museoteilldkaan ei ole yleensa aidosti
vanhoja pylvaita, vaan ne on pystytetty vuoden 1982 jdlkeen. Yleisessa kayttssa
olevien teiden varsilla yleison on kaytannossa lahes mahdoton muuten saavuttaa
kilometripylvaita tai muita tiemerkkeja kuin ohiajamalla. Kaikilla museoteilld on
opastuspaikka, jossa kohde on opastettu ja pysakodinti jarjestetty.

% T3han on olemassa myés poikkeuksia, kuten paikallisesti tehdyt omat kilometripylvdsratkaisut
ennen tyyppipiirroksia ja valtakunnallista yhtenaistamista 1920-luvun kuluessa.

% Puupylviat ovat kadonneet kaikki, 1dhes kaikki itsensisyyttd edeltavilts ajalta olevat merkit
ovat kadonneet havittamisen seurauksena, itsendisyyden ajan kivipylvaiden alkuperaistd asemaa
ei tunneta, merkinnat ovat mielivaltaisia jne.
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Kun jarjestelma on lopetettu, kivisia pylvaita on jaanyt tuntemattomia maaria ai-
doille sijainneilleen, mutta osa on voitu siirtda uuteen paikkaan tai havitetty. Kay-
tdnndssa lahes kaikkialla puiset, betoniset ja metalliset kilometripylvaat ovat tu-
houtuneet ja vain kivipylvaita on jaljelld. Historiallisen arvon nakékulmasta kaikki
kilometripylvastyypit ovat samanarvoisia, myos niiden paikat. Uusia kivi- ja puupyl-
vaita on voitu nostalgiamielessa pystyttaa. Kaytossa olevilla teilld ne mita ilmeisim-
min ovat edelleen valtion omaisuutta. Lakkautetuilla teilld ne ovat lain mukaan
maanomistajan omaisuutta, mikali ne ovat tietd lakkautettaessa jadneet paikal-
leen.

Vanhoja tiemerkkeja tunnetaan vahan. Syyna on ensisijaisesti, etta historiallisia
tielinjoja on inventoitu vahan. Kaksi tunnetuinta inventoitua tielinjaa ovat Suuri
rantatie Turusta Viipuriin (Vaalimaalle)® ja Himeen Harkatie Turusta Hameen lin-
naan.®® Suurella rantatielld havaittiin 10 valimatkapylvasta tai niiden paikkaa, joista
8 oli 1700-luvulta ja kaksi 1860-luvulta. Rajamerkkeja havaittiin 21 kappaletta seka
Espoon kartanon tienviitta. Lisdksi rajamerkkeind usein ovat olleet sillat. Niista
useat on korvattu rummuilla, jolloin merkit ovat kadonneet. Kannattaa myds huo-
mata, ettd ndissa inventoinneissa ei ole lainkaan inventoitu 1900-luvun kilometri-
pylvaita.

6.1 Historiallisen ajan muinaisjaanndkset ja
muinaismuistolainsaadanto

Muinaismuistolain (295/1963) 2 §:ssa on luettelo kiinteisté muinaisjaannoksista,
mutta laissa ei anneta niille ikdrajaa. Laissa kaytetdan sanamuotoja “muinaisilta
ajoilta peraisin oleva”, "muinainen”, "ihmisten muinoin tekema” ja "muinaisaikai-
nen”. Yhtendisen alimman ikdrajan maaraamista ei ole pidetty tarpeellisena, ja
sana "muinainen” tarkoittaa my0s, etta siihen voidaan lukea mydhdisemmaltakin
ajalta olevia jaanndksia. Sadan vuoden ikdrajaa on pidetty ohjeellisena kdytannén
perussaantdna kiinteitd muinaisjadannoksia maadriteltdessa. Sana "jaannos” viittaa
siihen, etta kiintean muinaisjaannoksen tulisi olla hylatty ja kaytosta pois jaanyt.””
Historiallisen ajan muinaisjaannoskohteet ovat tietyssa mielessa usein edelleen
"kaytossa”. Tasta ovat esimerkkind keskiajalta periytyva, yha liikennéity maantie.
Talldin rauhoituksen kohteena ovat kohteeseen liittyvat vanhat kulttuurikerrokset
ja hylatyt rakenteet.”® Historiallisen ajan inventoinnin tarkeinta lahdeaineistoa ovat
tutkimuskirjallisuus ja eri-ikdiset kartat selityksineen. Yksityiskohtaiseen historial-
listen lahteiden arkistotutkimukseen on vain harvoissa tapauksissa ollut mahdolli-
suus.”

6.2 Liikenteeseen liittyvat muinaisjaannokset

"muinaisten huomattavien kulkuteiden, tienviittojen ja siltojen seka vartiotuli- ja
muiden sellaisten laitteiden jaannokset” (MML 2 § 8 mom.)

% Salminen 1991 ja 1993.

% Masonen 1989.

97 Vrt. Ruotsin laki kulturminnen.
% Niukkanen 2009, 13.

% Niukkanen 2009, 13.
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"muinaisilta ajoilta peraisin olevat asumusten jadnnokset seka asuin- ja tyopaikat,
niin myds muodostumat, jotka ovat syntyneet sellaisten asumusten tai paikkojen
kdyttdmisesta” (MML 2 § 5 mom.)

Naihin kahteen muinaismuistolain kohtaan kiteytyy tieliikenteen ymparistdon suo-
jelu muinaismuistolaissa. Kulkuvaylien historia, muodostuminen ja kehitys liittyvat
yhteiskunnan vaiheisiin ja yhdyskuntarakenteeseen. Ne ovat sidoksissa myds so-
tahistoriaan seka elinkeinojen, kaupan ja teollisuuden historiaan. Varsinkin autois-
tuminen on muuttanut tieverkon luonnetta ja maisemaa. Liikenteen vilkastuminen
ja uudet kulkuneuvot ovat vaatineet yha leveampia, kantavampia ja tehokkaampia
kulkuvaylia. Yleensa kulkuvdylaa on levennetty ja paranneltu, jolloin vanhat raken-
teet on purettu tai ne ovat jaaneet uusien alle. Vanha tie on talléin olemassa aino-
astaan linjauksena. Joskus vanha tieura on jaanyt syrjaan ja vahitellen yha vahem-
malle kaytdlle esimerkiksi yksityistiena, mutta oikaisujen my6ta tien vanhoja osia
on jaanyt maastoon hylattyina ns. tieraunioina. Muinaismuistolain mukaan muinai-
sen kulkutien tulee olla "huomattava”, jotta se voidaan luokitella kiinteaksi mui-
naisjaannokseksi. Muinaismuistolaki ei ole aina valttamatta paras tai ainoa ratkaisu
vanhan tien tms. sdilyttdmiseksi. Historiallisia tielinjoja on mahdollista sailyttaa
myds kaavoituksen keinoin, ja siltoja ja muita rakennelmia voidaan suojella raken-
nussuojelulailla.t?® Muinaismuistolaki maarittelee melko yksiselitteisesti, mitka tie-
likenteen elementit ovat muinaisjadnndksia eli siis lain “automaattisessa” suoje-
lussa. Kilometripylvaat ovat osa tietd, eivatka itsendinen elementti.

6.3 Tien varren palvelut

Jo 1300-luvulla oli teiden varsilla tavernoita tiella liikkujia palvelemassa. Kestikieva-
riasetus annettiin vuonna 1649. Krouvit olivat yksityisid, verotettavia anniskelu-
paikkoja. Kipparit olivat rannikko- ja saaristovaylien varsien merikrouveja. Vuonna
1686 saivat aateliston ralssitilat oikeuden perustaa verovapaita krouveja. Naista
sanotaan: “Ennen 1800-luvun puoltavalia rakennettujen (ohjeellinen ikaraja) kes-
tikievarien, krouvien ja kipparien jaannokset ovat kiinteitd muinaisjaannoksia. "
Tata ohjeistusta tarkennettiin 2017: "Muinaismuistolain (295/1963) rauhoittamia
kiinteitd muinaisjaanndksia ovat Suomen keskiaikaisia ja uuden ajan alun maakun-
tia ja niiden linnoja, kirkkoja, kaupunkeja ja kylia yhdistdaneen maantieverkoston
kaytosta jaaneet osat ja rakenteet seka maantieverkostoon liittyvat krouvien/kes-
tikievarien, siltojen, siltarumpuijen ja siltaportaiden jaannokset.”*%?

6.4 Tiehen liittyvat merkkikivet

Aikaisemmin on esitelty tien merkkikivien historia. Ensimmadisenda vuoden 1649
kestikievarijarjestyksessa maarattiin, ettd maanteiden varteen tuli asettaa kivet pe-
ninkulman valein. Manttaalipyykki on rajakivi, jolla osoitettiin talonpojille tienhoi-
torasitteeksi maaratyn tienosan pituus. Tien reunassa rasiterajan merkkina ole-
vaan, yleensa 30—-70 cm korkeaan pyykkiin hakattiin esimerkiksi kylan nimi ja tilan
rekisterinumero, tilan silloisen omistajan nimikirjaimet tai tienhoito-osuuden pi-
tuus. Manttaalipyykit otettiin kdyttéon mahdollisesti 1600-luvun puolimaissa.

100 Njukkanen 2009, 95.
101 Njukkanen 2009, 96.
102 Museovirasto ohje 2017, 7.
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Merkkikivistéa muinaismuistoja ovat: “Vahintdan noin sata vuotta vanhat (ohjeelli-
nen ikaraja) valimatkapylvaat, manttaalipyykit ja muut teihin liittyvat merkkikivet
ovat kiinteitd muinaisjaannoksia. Ensisijaisena tavoitteena on kiven sdilyttaminen
alkuperadiselld paikallaan, mutta pakottavista syista esimerkiksi tien leventamisen
yhteydessa voidaan kivi siirtdd kauemmas, kuitenkin mahdollisimman lahelle alku-
perdista paikkaansa. Mikali kivi on jossakin vaiheessa kaatunut, on sen pystyyn
nostaminen ja puhdistaminen sammalesta suotava toimenpide.”1%3

6.5 Tiet ja polut

Varsinaiset maantiet kehittyivat keskiajalla rautakauden paikallis- ja kaukoreiteista
kruunun kehittaessa tieverkkoa palvelemaan hallintoa ja asutuspolitiikkaa. Histori-
alliset tiet nakyvat vanhoilla kartoilla tarkemmin vasta 1600-luvulta Iahtien.

Suomen keskiaikaiseen ja uuden ajan taitteen maantieverkostoon kuuluvat ainakin
seuraavat tiet:

1) Suuri rantatie Turusta Viipuriin,

2) Ylinen Viipurintie Viipurista Hdmeenlinnaan,

3) Hameen Harkatie Turusta Hdmeenlinnaan,

4) Suuri Savontie Savonlinnasta Hameenlinnaan,

5) Huovintie Turusta Ulvilaan,

6) Huovintie Ulvilasta Korsholmaan,

7) Kyroénkankaantie (Hdmeenkankaantie) Korsholmasta Hameenlinnaan (mu-
kaan luettuna haarat Karkusta Mouhijarven kautta Hdmeenkyrddn ja Pirk-
kalasta Kokemdenjokea pitkin Ulvilaan),

8) Hiidentie Hdmeenlinnasta Akaan ja Lempaalan kautta Tammerkoskelle,

9) tie Urjalasta Punkalaitumelle,

10) tie Urjalasta Kylmakosken kautta Akaalle,

11) tie Kangasalta Orivedelle,

12) tie Palkaneelta Sahalahden kautta Kuhmalahdelle ja

13) tie Viipurista Olavinlinnaan

Uuden ajan alun teita ovat lisaksi ainakin:

14) Turusta Ruotsiin saaristomeren yli kulkevan reitin maalinjaus Turusta Kus-
taviin,

15) Turun ja Ulvilan vélinen rantatie,

16) Kokemaelta Virttaalle Pyhajarven koillispuolitse kulkenut tie,

17) Oripaan ja Someron valinen tie,

18) Hameentie Hameenlinnasta Vantaanjoen suulle,

19) Meritie Hdmeenlinnan alueelta Lopen kautta Vihtiin (mukaan luettuna
haarat Raaseporiin ja Espoonkartanoon),

20) tie Hollolasta Porvooseen Mantsalan jokea seuraten,

21) tie Asikkalasta Paijanteen takaiseen Hameeseen,

22)Vanha Laukaantie Hdmeestd Palkaneen ja Jamsan kautta Keski-Suomeen
ja

23)tie Yliseltd Viipurintieltd Jdmsaan. 1%

103 Njukkanen 2009, 201.
104 Museovirasto 2017, 8, 9 (Viertola 1974, 39-60 mukaan).
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Lapille ja Kainuulle tyypillisisté poluista ja pitkospuista koostuvista teistéa muinais-
muistolain tarkoittamia huomattavia teita voivat olla osat laajempia alueita yhdis-
tavista historiallisista kaukoreiteista. Muinaismuistolain mukainen suojelu kohden-
tuu polkujen alkuperdisen luonteensa sailyttaneisiin osiin, jotka ilmentavat teiden
historiallista kayttda, sijoittumista ja suhdetta ymparistéon. Suojelu: “Muinaismuis-
tolain mukaan muinaisen kulkutien tulee olla "huomattava” saadakseen muinais-
muistostatuksen. Huomattavuus viitannee tien merkittavyyteen sen historiallisessa
ja maantieteellisessa kontekstissa... Talld perusteella kiinteitd muinaisjadnnoksia
ovat ainakin keskiaikaisen ja uuden ajan alun maantienverkoston seka vanhojen
kaukoreittien jaannokset. Polkumaiset reitit ovat kayton vahentyessa tai loputtua
saattaneet havitd lahes kokonaan nakyvista. Vanhoissa metsissa niihin voi liittya
mantyihin tehtyja pilkkamerkintdja; myds nama merkkipuut ovat rauhoitettuja...”
Muinaismuistolain tarkoittamien teiden lahtdkohtana voidaan pitada 1700- ja 1800-
luvun vaihdetta vanhempaa “karryajan” tiest6d, joka on Etela-Suomen osalta yleis-
piirteisesti selvitettavissa kartoista.

Tiet ovat hankalasti maariteltédvia muinaisjaannoskohteita, koska niiden linjaukset
ovat usein kaytdssa ja tiejaksot ovat eri tavoin sdilyneitd. Yleisestd kaytdsta pois
jaaneet tieosuudet ovat kiinteitd muinaisjdanndksia. Yleisessa kaytdssa olevia teita
ei luokitella muinaisjaannoksiksi, mutta niihin saattaa periaatteessa sisaltya lain
tarkoittamia rakenteita ja vanhoja rakennekerroksia, jolloin tiekerroksiin kajotta-
essa tulee ottaa huomioon mahdollinen dokumentointi- ja naytteidenottotarve.
Kaytossa olevaan kulttuurihistoriallisesti merkittavaan tielinjaukseen tai -pohjaan
ei tule tehda tien historiallista luonnetta tai maisemallista arvoa vaarantavia toi-
menpiteitd, ja tien [ahiymparistda on kasiteltdva sen tasoisesti, etta se vastaa tien
luonnetta. Tavalliset kunnostustoimenpiteet ja tienkdyttajien turvallisuuden vaati-
mat toimet ovat sallittuja. Historiallinen tie, joka on edelleen kayttssa, voi olla
myds museotiekohde. Talvitiet eivat ole kiinteitd muinaisjaanndksia, mutta keski-
ja uuden ajan alun maantieverkkoon kuuluneisiin talviteihin liittyvien kiinteiden ra-
kenteiden jaannokset taas voivat olla.!%

Ylla mainitun historiallisen tieston kulkua on selvitelty suhteessa nykyajan tieverk-
koon melko monin paikoin. Tassakin selvityksessa on viitattu Hdmeen Harkatien ja
Suuren rantatien inventointeihin.1% Liséksi on ainakin Huovintien linjauksia selvi-
telty.?” Joillakin alueilla Suomessa on tehty maakunnallisia tai kunnallisia kartta-
tutkimuksia kuten esimerkiksi Pirkanmaalta ja Vantaalta.'®® Kaavoitusta varten on
maakuntaliitoissa tehty historiallisista teista yleiskatsauksen luonteisia selvityksia
todenndkoisesti koko maan alueella, esimerkiksi vuonna 2014 julkaistu Tien paalla,
Uudenmaan kulttuurihistoriallisesti arvokkaat tiet ja reitit.!®® Myos teiden raken-
nusten ja parannusten tarpeisiin on inventoitu muinaismuistoja. Ainakin joissakin
tapauksissa, esimerkiksi Museoviraston yleisinventoinnissa yksittdistd tieraken-
nusta varten, ! muinaisjaannosten lisdksi inventoinnissa paikannettiin kolme kilo-
metripylvasta Laitilasta ja nelja Mynamaelta. Museoviraston suositti niiden sailyt-
tdmista tai siirtdmistd sopivaan maastokohtaan ldhelle niiden alkuperaista sijainti-
paikkaa, huolimatta siitd, etta pylvaat kuvamateriaalin perusteella on siirretty pai-
koilleen aikaisintaan 1960-luvulla. Naiden ylla lueteltujen historiallisten tielinjojen
varsilla todenndkdisesti voi olla jaljella tiehen liittyvia merkkeja tai ainakin niiden

105 Museovirasto 2017, 7.

106 Masonen 1989 ja Salminen 1991 ja 1993.

107 Salminen Tapio, 1993, Huovintie Satakunnassa.
108 | yoto 2011 ja Suhonen 2007.

109 Tien paalla 2014.

110 Museovirasto 2011.
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jaanteita. Kokonaisuutena historiallisten teiden tiemerkkien olemassaolo, arvo ja
kunto eivat selvia ilman jatkoselvityksia.

Museoviraston on julkaissut vuonna 2017 ohjeen Historialliset tiet,!!! jonka paa-
maarana on selkeyttaa ja yhtenadistaa historiallisten teiden suojeluun, maarittelyyn,
rajaamiseen ja nimeamiseen liittyvia kdytant6ja. Tarkoituksena on helpottaa seka
kohteiden inventointia maastossa etta viemista muinaisjaanndsrekisteriin. Keskus-
telussa oppaan tekijan kanssa korostuivat seuraavat asiat: yhtaan kilometripyl-
vasta ei ole erikseen suojeltu, mutta pylvaat pitdisi huomioida inventointien yhtey-
dessa osaksi vanhaa tielinjausta. Kilometripylvaita ei pitaisi siirtda uusien tielinjaus-
ten varteen, vaan sailyttaa niilla sijoillaan, missa ne talla hetkelld ovat; ottaen huo-
mioon luonnollisesti turvallisuustekijat ja pylvdiden tuhoutumisen estaminen. Li-
saksi jotkut tiet on merkitty asemakaavassa s-merkinnalld, mutta kilometripylvaita
ei ndissakaan tapauksissa yleensa lueta erikseen suojelun piiriin ja kdaytannon toi-
menpiteissa niihin ei ehka osata suhtautua suojelukohteen osina.

Muinaisjaannosrekisterissa tiet sijoittuvat seuraavasti:
Kiintea muinaisjaannos

e Kaytdsta jaanyt keskiajan tai uuden ajan alun maantie ja sillanjaannos.
e Kiintedana muinaisjaanndksena rauhoitettuun asuin- tai tydpaikkaan olen-
naisesti liittyva tiejaannos.

Mahdollinen muinaisjaannés
¢ Inventoimaton kaytosta jaanyt keskiajan tai uuden ajan alun maantie.
Muu kulttuuriperintdkohde

e Kaytdssa oleva keskiajan tai uuden ajan alun maantie.
e Kaytdsta jaanyt 1700- ja 1800-luvun vaihdetta vanhempi tie (maakunnal-
linen tie, kylasta kylaan ja kirkolle johtavat paikallistie).

Oppaan mukaan historialliset tiet ovat muinaisjdanndsrekisterissa joko kiinteita
muinaisjaannoksia tai muita kulttuuriperinkohteita. Muu kulttuuriperintékohde on
vain suositus, jonka kaavoittaja joko huomioi tai ei. Periaatteessa kaavoittaja siis
voi jattaa ehdotuksen huomiotta ja tehda pylvaille mita haluaa. S-merkinnalla ole-
vien kilometripylvdiden kanssa pitaa luonnollisesti toimia kaavamaarayksen mu-
kaan. Selittdvana tekijana télle voi mainita erityisesti kilometripylvdiden verraten
nuoren ian, joka lahes poikkeuksetta rajaa ne historiallisen tien ikdrajan ulkopuo-
lelle. 1930-luvun kilometripylvaat eivat (vield) ole Museoviraston arkeologisen kult-
tuuriperinndn intressissa, eika niitda suojaa mikaan maarays. Kuitenkin todettiin,
etta kilometripylvadiden suojelua pitda pohtia, kun kasite “muu (arkeologinen) kult-
tuuriperintdkohde” on epdselva. Kokonaisuutena keskustelussa todettiin, etta tarve
valtakunnan tason linjaukselle ja ohjeelle on olemassa.

Suomen muinaismuistolaki maarittelee melko yksiselitteisesti, etta kiintedt mui-
naisjaannokset ovat rauhoitettu muistoina Suomen aikaisemmasta asutuksesta ja
historiasta. Ilman muinaismuistolain nojalla annettua lupaa, on kiintedn muinais-
jaanndksen kaivaminen, peittéminen, muuttaminen, vahingoittaminen, poistami-

111 Museovirasto 2017.
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nen ja muu siihen kajoaminen kielletty. Aiemmin mainittu Ruotsin Vagverketin pro-
jekti luonto- ja kulttuuriympariston sailyttdmisesta maarittelee, etta Ruotsissa pe-
ninkulmapatsaiden ja muiden tienpitokivien hoito on erikoiskoulutetun henkiléston
tehtava. Hoito on kaytanndssa kivien puhdistamista, mutta myds kallistuneiden tai
kaatuneiden kivien oikaiseminen ja pystyyn nostamien kuuluu hoitoon kuten myo6s
rikkoutuneiden patsasjalustojen kivien palauttaminen. Hoito velvoitetaan suoritta-
maan ammattikoulutetun henkilékunnan toimin. Tiukan kuuloiseen vaatimukseen
vaikuttaa tietysti, ettd vanhimmat naistd merkkikivista ovat Ruotsin kulttuurimuis-
tolain suojelemia "kiinteitda muinaismuistoja”.!!2

Kuitenkin melkein paradoksaalisesti, mitd lahemmas nykypaivaa tullaan, sen han-
kalammaksi kulttuurihistoriallisten kohteiden tunnistaminen muuttuu. Samanlainen
tiemerkki voi olla muinaismuistolain suojelun piirissa tai sitten ei, riippuen onko tie,
jolla merkki on, kdytdssa tai ei. Miten luonnossa voi tunnistaa muinaismuistolain
"historiallisen tien”? Kaytanndssa tuskin mitenkaan, ellei ole kaytdssa tieston pe-
rustietoja. Lisaksi kilometripylvds on vain yksi tienvarren potentiaalisista suojelu-
kohteista. Ainakin rajakivia ja manttaalikivia 16ytyy seka uusien etta vanhojen his-
toriallisten teiden varsilta. My0s tien osaksi arvotetut kestikievarien jaannokset pi-
tdisi pystya tunnistamaan. Toisaalta olisi hyva varautua myos siihen, tieliikenteen
jatkuvan muutoksen logiikan kannalta, etta osa nykyisista tielinjauksista siirtyy tie-
raunioksi lahitulevaisuudessa. Ja tdma muutos maanteista lakkautetuksi tieksi jat-
kuu, vaikka ei ehka aivan samalla nopeudella kuin 1960-1980-luvulla.

6.6 Museotiet

Vaylavirasto sadilyttaa tie-, rautatie- ja vesitieliikenteen kulttuuriperintda erityisina
arvokohteina. Arvokohteita pyritaan sailyttdmaan kunnossa, jossa ne pystyvat siir-
tamaan liikenteen kulttuuriperintéa tuleville sukupolville. Kuitenkin ne poikkeavat
muinaismuistolain periaatteista olennaisesti, koska ne ovat jatkuvassa kaytdssa ja
kohteet voivat olla selvasti muinaismuistojen ohjeellista ikdrajaa nuorempia. Vay-
laverkon kaytossa olevia arvokohteita pidetaan kunnossa elinkaaritehokkaasti kult-
tuurihistorialliset arvot sailyttden. Kunnossapito on suunnitelmallista ja pitkdjan-
teista, mika ylittda tavanomaisen huomioon ottamisen tason. Tiehallinto aloitti
1974 arvokkaiden tie- ja siltakohteiden kartoituksen. Tydn tuloksena nimettiin mu-
seotoimikunta ja tiepiireihin museoyhdyshenkil6t. Tiemuseo perustettiin vuonna
1980. Vuosina 1979-1980 museotie-esityksia tehtiin 60 tie- ja 101 siltakohteesta.
Valintaperusteina olivat: 1) historiallinen arvo 2) miljédéarvo 3) kohteen matkailul-
lisuus. Kriteereitd on sittemmin tarkistettu. Museoteistd useat ovat RKY-kohteita
eli valtakunnallisesti merkittdvia rakennettuja kohteita valtioneuvosto paatdksen
(2009) mukaan, yleensa osana suurempia tiekokonaisuuksia. Naita suurempia ko-
konaisuuksia ovat: 1) Hameen harkatie (Turku-Hameen linna), 2) Hameenkan-
kaan- ja Kyrdnkankaantie (Hdme, Satakunta, Pohjanmaa), 3) Keisarintie (Oulu-
Kajaanin linna), 4) Niskapietilantie (Savonlinna-Viipuri po. Helsinki-Sortavala), 5)
Pohjanmaan rantatie (Turku-Tukholma Pohjanlahden ympari), 6) Suuri postitie
(Turku-Tukholma), 7) Suuri rantatie (Turku-Viipuri), 8) Suuri Savontie (Hameen
linna—Olavinlinna) ja 9) Varkaantie (Huovintie, Turku-Ulvila). RKY- merkinta suo-
jelee naita tiekohteita siten, ettd maankaytdn on sovelluttava alueen historialliseen
kehitykseen ja alueen kulttuurihistorialliset arvot on turvattava. Kaytannossa siis

112 vigverket 2006, 27.
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esimerkiksi mahdollinen tdydennysrakentaminen tai muut muutoksen on sopeutet-
tava kulttuuriympariston ominaisluonteeseen ja erityispiirteisiin. '3

Ensimmaiset Tiehallinnon museokohteet valittiin vuonna 1982 silloin kdytdssa ol-
leista teista ja silloista. Museoteiden ja silloisen Tiehallinnon museokokoelmaa var-
ten laadittiin "Tiehallinnon perinnetyon kasikirja”.!** Sen mukaan museotie- ja -
siltakokoelman tavoitteena on sailyttdaa Suomen tieverkon historiallisesti arvok-
kaimmat ja edustavimmat osat. Ne ovat osa kulttuurimaisemaa ja -historiaa. Mu-
seoteiden ja -siltojen suojelu ei perustu lakiperustaiseen suojeluun vaan kohteiden
vaalimiseen normaalin tienpidon osana.!’® Kuitenkin maankaytt6- ja rakennuslain
(1999/132) nojalla niissa voi olla suojeltuja kohteita. Museokohteilla noudatetaan
yleistéd museologista periaatetta, ettd ne pyritédn sailyttamaan museointihetken,
siis vuoden 1982 asussa. Niihin ei tehda muutoksia muutoin kuin liikkenneturvalli-
suuden tai kohteiden sdilymisen edistamiseksi. Kdytannossa kohteissa on kuitenkin
tapahtunut runsaastikin muutoksia, eika niihin liittyvia toimenpiteitd ole aina on-
nistuneesti valvottu.!®

Museokohteet on inventoitu karkeasti 1970-luvun lopulla museointia varten. Var-
sinainen inventointi tehtiin vuonna 2007.1'” Koska kohteiden valinnan yhteydessa
tehty inventointi oli karkeaa, ei tiedeta kilometripylvdiden sijaintia, kuntoa tai ole-
massaoloa museointihetkella. Kdytdanndssa tama tarkoittaa, ettd museoteilla ole-
vien kilometripylvaiden sijaintipaikkaa ja ulkoasua on voitu muuttaa ja korjata mu-
seoinnin yhteydessa tai sen jalkeen. Uusintainventointeja on tehty 2010-luvulla,
kun kohteille on tehty hoito- ja yllapitosuunnitelmia ja kunnossapitosuunnitelmia.
Varhaisemmissa inventoinneissa lahdettiin yleensa ajatuksesta, etta kohteiden ki-
lometripylvaiden sijainti ja merkinnat ovat "alkuperaiset” eli siis 1920- ja 1930-
lukujen taitteesta, ja pylvaisiin on vuosina 1938 ja 1939 lisatty valta- tai kantatie-
numerot ja muutettu numeron kirjoitusasu. Kilometritaulujen oikeellisuuteen ei ole
inventoinneissa puututtu. Menettelya on tarkistettu vuosien kuluessa ja lahem-
malla tarkastelulla jopa padaosa museoteiden varsilla nykyisin olevista pylvaista on
pystytetty vasta museoinnin yhteydessa tai sen jalkeen, eivatka niiden kilometrilu-
kemat juurikaan vastaa teilld peruskarttojen mukaan aikoinaan olleita pylvaita.!!®

113 Museovirasto 2017, 4.

114 |iimatainen 2003.

115 | iimatainen 2003, 14.

118 | jimatainen 2003, 16, 17.

117 Liimatainen 2007.

118 Arvokohteet on esitelty havainnollisesti Vaylaviraston tarinakartalla:
https://vayla.fi/vaylista/aineistot/kartat/aikamatkalla-suomessa. Museotie- ja -siltakohteiden
hoito- ja ylldpitosuunnitelmat ja kunnossapitosuunnitelmat on julkaistu Doria-verkkopalvelussa:
https://www.doria.fi/. Kilometripylvaita ja muita historiallisia tiemerkkeja ei yleensé ole syste-
maattisesti inventoitu osana suunnitelmia. Vaylaviraston arvokohteista: Hyvarinen 2017; Hyvari-
nen, Onninen, Peltola & Pirinen 2018 ja Salejoki-Hiekkanen, Heinonen & Virpimaa (toim.) 1986.
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Kuva 47. Himeen Harkéatien museotiejaksolla Lietsa-Renko on iimeisesti
alkuperdaiset 1930-luvun valtatien 10 kilometripylvaat, mika korostaa tien roolia
entisend valtatiena. Kilometripylvdiden etdisyysmerkinnat ovat Hameenlinnasta
Turkuun, mutta tienumero on peitetty. Tien pituus on kilometripylvédiden
ilmaisemana 163 kilometria. Jaakko Teitin etappitiedoista laskettuna se oli 162
kilometrid vuosina 1555—-1556. Etdisyysmerkinnat eivat ole voineet olla oikein
kivisten kilometripylvaiden kdyttoaikana.
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Kuva 48. Piippola-Saviselkad-museotien kilometripylvas. On epadselvad, minkd
ikdinen pylvds on ja varmaa on, ettei se tai muutkaan pylvaat ole peruskartan
osoittamissa paikoissa. Oletettavasti pylvaat on pystytetty vuoden 1982 jélkeen.
Koska tiejakso on tallennettu Valtatie 4:n paaosin 1930-luvulla rakennettuna
osana, siina on todenndakoisesti ollut aikoinaan “leved kivipylvas” valtatien
numerotunnuksin. Nama pylvaat taas on poistettu 1950-luvulla rakennetun
uuden tielinjauksen jélkeen. Kuva Mikko Pentti.

Kuva 49. Fagervikin kartanon muotopuutarhan portti Fagervikin museotielld ja
kilometripylvas. Peruskartan mukaan pylvaan paikkaa ei ole piirretty kartanon
alueelle, mutta pylvaéstd kumpaankin suuntaan on pylvaiden paikat merkitty
tasan kilometrin paghan. Peruskarttoja piirrettdessd ohjeeseen kuului jattad
kilometripylvaét ja muut toisarvoiset kohteet piirtamatta liian “taysilla” alueilla.
Portista ja kilometripylvadsta on valokuva 1970-luvulta. Kilometripylvdassa ei ole
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merkitty kilometreja, ehka siksi, ettd muita karttaan merkittyja pylvaitd ei ole
tallella. Numerot on peitetty melko dskettéin, koska Googlen Street View-
kuvauksessa erottuva lukemat 12 Inkoosta ja 27 Tammisaaresta. Tienumeron
kenttd on vain talld lantiselld sivulla ja se on tyhja. Samoin valokuvassa, joka on
Julkaistu vuonna 1985, erottuu numero 27 ja tienumeron kenttd tyhjanda.

Kuva 50. Valtatie 6 johti Helsingista Sortavalaan vuoden 1938 tienumeroinnissa.
Tie oli pituudeltaan 443 kilometrid. Sota katkaisi tien. Nykyisin maantie 6 vie
Helsingistd Koskenkyldn kautta Kajaaniin. Niskapietildn museotiejaksolla on
entistetyt “leveat kivipylvaat”. Kilometrilukemat osoittavat Lappeenrantaan (68)
Jja mahdollisesti Joensuuhun (209), eli merkinndt kuvaavat tietd 1940-luvun
lopulta "Karjalan pikatien” valmistumiseen. Pylvdan asento tielinjaan nahden ei
ole suorassa, mikd voi viitata sen uudelleen pystyttamiseen osana tien
“entisointia”, vaikka kiven etéisyys tienojan oikealla puolella noin puoli metria,
kuten aikansa normit edellyttivat.

Kuva 51. Koiviston paikallistien varrella on nelja kivista kilometripylvasta, joista
kolme on malliltaan samankaltaisia, nelikulmaisia ja solakoita, korkeudeltaan noin
1,8-metrisia. Vuoden 1885 tiemittauksen venalaisten kilometripylvaiden pituus oli
3 kyyndrdd ja 1 ja 34 korttelia eli noin 180 senttia. Neljds pylvds on taméan
pylvéan juurelle pifloutuva lyhyt numerolla varustettu pylvés, joka on ehka
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manttaalikivi. Kilometripylvéissd on kahdella sivulla silegksi hakattu ja valkoiseksi
maalattu alusta kilometrinumeroille. Pylvaat on sijoitettu kulma tielle péin niin,
etta tielld kulkijalle nakyy yksi kilometriluku. Korkeat pylvaat ovat 1800- ja 1900-
lukujen vaihteessa kdytettya niin sanottua vendaldistd mallia. Ne saattavat olla
myos 1920- tai 1930-lukujen korjauksissa kaytettyja vanhempia pylvaita.
Todenndakoisesti pylvaat on asetettu paikoilleen 1930-luvun tienkorjauksessa ja
ne ovat alkuperdisilld sijoillaan.

Kuva 52. Koiviston paikallistien varrella on kolmesta "vendalaispylvaasta” yksi
tuhoutunut inventaarin 2013 jalkeen. Sen ymparille on tasattu tonttiliittyma ja
Jdteastian paikka (ei ndy kuvassa). Pylvds on ilmeisesti jo aikaisemmin katkennut
maanrajasta ja on korjattu metallitapin avulla, joka nakyy pylvéan vieressa.
Pylvdan yldosa on istutettu uudestaan ja sithen on kiinnitetty metalliset
osoitenumerot 18.

6.7 Muut suojelukeinot

Suomen infrastruktuurikohteita sailyy kdytanndssa koko ajan myoés suojelun, kaa-
voituksen ja alan lainsaadannén mukaisissa prosesseissa.!*® Uusien maanteiden
rakentamista Suomessa sdatelee laki liikennejarjestelmastda ja maanteista
(572/2018) ja sen kanssa voimaantullut laki yksityisteista (560/2018). Tienraken-
tamisessa on huomioitava muinaismuistolain 13 §. Lisaksi laki liikennejarjestel-
mastd 17 §:n mukaan yleissuunnitelman ja tiesuunnitelman tulee perustua maan-
kaytté- ja rakennuslain mukaiseen oikeusvaikutteiseen kaavaan, jossa maantien
sijainti ja suhde muuhun alueiden kayttdéon on selvitetty. Yleissuunnitelma (18 §)
laaditaan, jos hankkeella on joko suuret vaikutukset tai sen vaikutuksia ei ole jo
riittdvassa maarin ratkaistu asemakaavassa tai oikeusvaikutteisessa yleiskaavassa.
Yleissuunnitelmassa (19 §) esitetadn selvitys mm. tien vaikutuksesta ymparistoon.

19 H3r$, Ryyppd, 2015, 36, 37.
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Kaytdssa olevien keskiaikaisten ja uuden ajan alun maanteiden sekd muiden his-
toriallisten teiden tai niiden jaanndsten suojelussa sovelletaan maankayttéhank-
keen toteuttajan kanssa neuvotellen Museoviraston ohjeistamia muiden kulttuuri-
perintdkohteiden kaavamerkintdja ja -maarayksia. Museoviranomaiset voivat esit-
tda, ettda muut kulttuuriperintdkohteet suojellaan kaavassa maankaytt6- ja raken-
nuslain (132/1999) keinoin. Kaytdssa olevien historiallisten teiden osalta voidaan
kayttaa esimerkiksi seuraavaa kaavanmerkintaa ja -maaraysta:

s/historiallinen tielinja: Tien linjaus ja suhde ymparistodn tulee sdilyttaa. Tavan-
omaiset tien hoito- ja kunnostusty6t ovat sallittuja. Suuremmista tien linjausta ja
sen rakenteiden muuttamista koskevista suunnitelmista tulee neuvotella museovi-
ranomaisten kanssa.

Kaikenlaiset rakennusty6t teiden ymparistdssa ovat mahdollisia, mutta ne pitaa
sovittaa tiemaisemaan ja ne eivat saa heikentaa tiekokonaisuuden arvoa. Kaytdssa
olevien historiallisten maanteiden suojelua koskevassa viranomaistydssa on huo-
mioitava tielainsaddannon eli laki liikennejdrjestelmasta ja maanteista (572/2018)
ja sen kanssa voimaantullut laki yksityisteista (560/2018) ja lain yksityisista teista
(15.6.1962/358) madraykset tienpidosta ja kunnostamisesta.!?’ Muinaismuistolain
ulkopuolelle jaavia tien- tai sillanjadanndksia voidaan esittda suojeltavaksi maan-
kaytto- ja rakennuslain tai rakennusperintélain keinoin.?!

Tie laajasti ymmarrettyna siltoineen, tiemerkkeineen muine tiehen liittyvine raken-
teineen voi siis olla suojattu muillakin normeilla kuin muinaismuistolain "automaat-
tisella” suojalla. Kaytdanndssa, koska ei voida vaatia maaraysten ja suojelun tunte-
musta maallikoilta, hyva lahtdkohta kaikkeen tien varsilta ja varsin edella lueteltu-
jen "historiallisten tielinjojen” Iaheisyydessa, etta kaikki, mika on ihmiskaden tyéta,
rakennettua kulttuuriperinnettd, ansaitsee tulla kohdelluksi vaalien. Rakenteiden
tunnistaminen ja ajoittaminen muinaismuistolain “ohjeellisella 100 vuoden ialla” ei
onnistu ilman tutkimusta ja tietoa. Jotta ei aiheuteta vahinkoa tai tehda vastoin
lain kirjainta ja henkea on helpointa suhtautua kunnioituksella 16ytdihin.

Tama tarkoittaa, etta kilometripylvaitakin tulisi kohdella suunnilleen samalla tavoin,
mita sanotaan muinaisjadnnoksista: "Ensisijaisena tavoitteena on kiven sailyttami-
nen alkuperdiselld paikallaan, mutta pakottavista syista esimerkiksi tien leventami-
sen yhteydessa voidaan kivi siirtda kauemmas, kuitenkin mahdollisimman lahelle
alkuperadista paikkaansa. Mikali kivi on jossakin vaiheessa kaatunut, on sen pystyyn
nostaminen ja puhdistaminen sammalesta suotava toimenpide.” Vastaavasti kiel-
lettya on: "kiintedn muinaisjddanndksen kaivaminen, peittdminen, muuttaminen,
vahingoittaminen, poistaminen ja muu siihen kajoaminen.” Muuta kajoamista esi-
merkiksi voi olla kivimetripylvdan maalaaminen, siihen maalatun “tagin” tai jakalan,
historiallisen kerrostuman, poistaminen. Kiellettya muuttamista voi olla esimerkiksi
pylvaan kayttd portinpylvaana tai mainospylvaana.

6.8 Retropylvaat

Teiden varsille on pystytetty jonkin verran eri-ikdisten ja -tyyppisten pylvaiden na-
kdiskappaleita. Ne on varmasti pystytetty hyvassa tarkoituksessa ja voi ajatella,

120 Museovirasto 2017, 9-11.
121 Museovirasto 2017, 7.



Vaylaviraston julkaisuja 20/2023 84

ettd ne elavoittdvat kohdetta, jonka laheisyyteen ne on pystytetty. Ne eivat tieten-
kaan kuulu nadihin kulttuurihistoriallisiin kohteisiin, mutta erityisesti puupylvaiden
kohdalla voi pohtia esimerkiksi, ettd vanhassa puulaivassakaan ei kdytanndssa ole
yhtaan kolipuun ikaista kylkilankkua eika puusilloissa rakentamisaikaista kansilank-
kua. Puu kestda lahoamista aikansa, 15-30 vuotta, ja sen jdlkeen se on pakko
uusia. Tama ei kuitenkaan valttdmatta vahenna puusta tehdyn kohteen aitoutta,
varsinkin jos kunnostustyd tehdaan hyvin. Jos puupylvas on alkuperaisella paikal-
laan ja varustettu alkuperaisilla merkinndilldan, se epailematta voi olla "alkuperai-
nen”. Tuntuu kuitenkin arveluttavalta, etta niitda on myds museoteilld, joista hoito-
ohje sanoo, etta ne sdilytetddan museointihetkensd, kdytanndssa usein vuoden
1982 asussaan. Toisaalta on vaikea tai mahdoton estda hyvassa tarkoituksessa
tehtyja, yleensa kotiseutuyhdistystyyppisten yhteisdjen, hankkeita virkistaa koti-
seutunsa perinnetuntemusta. Ehka olisi kohtuullista edellyttaa, etta pystyttdjataho
ilmaisisi oman nimensa, pylvaan tai pylvasrivin tarkoituksen, etdisyyskohteiden si-
jainnin seka sitoutuisi hoitamaan tai maksamaan kohteen hoidosta. Tietenkaan il-
man asianmukaista lupaa ja sopimuksia ELY-keskuksen ja alueurakoitsijan kanssa
ei pystyttaminen voi olla mahdollista.

e e

Kuva 53. Koivistonkylén tien museotie Aédnekoskella oli osa Kuopion ja Vaasan
vélistd tieyhteyttd, joka rakennettiin ratsupoluksi vuoteen 1787 mennessa. Nyt
museotie on maantiestd 69 (ent. kantatie 69 vuodesta 1965) erkaneva lenkki.
Museotien opastustaulun kentédlld on muistomerkking retrokilometripylvas.
Etaisyysmerkinnagt ovat arvoitukselliset, mutta viitannevat IGhinnd museotiejakson
pituuteen. Kivipylvas ndyttda vuoden 1938 tienumerouudistuksen aikaiselta, ja on
pystytetty kivijalan paélle, josta maarattiin vuoden 1938 ohjeissa. Tamén
kaltainen retrokilometripylvas lienee tulkittava muistomerkiksi?
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Kuva 54. Pieksamadelld Pieksamdaen lentopaikan (ent. Naarajarven lentokentan) ja
Poliisien ajoharjoitteluradan vieressa Hietamaentielld (mt 15250) on yksittdinen
retropylvas. Kilometrit viittaavat tien pituuteen Kangasniementieltd (mt 447)
Paltaseen. Etaisyyskilpien numeroiden formaatti ei ole minkaan aikaisemman
madaarayksen mukainen. Olavi Pakarinen kirjoittaa, ettd vuonna 2002 Eteld-Savon
Jappila-Kotamdéki-tielle on pystytetty noin 10 kilomerin matkalle puisten
kilometripylvédiden nékdiskopiot.’?? Néitd retropylvéitd Ioytynee paljonkin?

Kuva 55. Himeen Hérkétien Porras-Renko-museotiejaksolle Nummenkylan
eteldreunaan on pystytetty sindnsa varsin oikeaoppinen retro-kievaripatsas.
Lukemat ovat kilometreja. Varhaisimmilla aikoina puuetaisyyspaalujen
mittayksikkona oli virsta. Vuonna 1888 Vendgjélld (ja Suomessa) siirryttiin
mittayksikkona kilometriin, ja tdman tyyppiset kievaripatsaat sailyivat
kilometreilld varustettuna kdytossa ainakin 1926—1932 tehtyyn mittaukseen asti.
Tasta eteenpadin jo harvinaistuneet kievarit merkittiin peltikylteilla.

122 pakarinen 2007, 25.
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Kuva 56. "Vanhalla Vaasan tielld”, joka 1960-luvulle asti oli osa vt 3:a, (13145,
Sasintie-Pinsionkankaantie) on yksi yksittdinen pylvas. Tienumero ja pohjavari
ovat kuluneet tunnistamattomiksi. Kilometritaulussa voi arvella ylemman
numeron oleva 19, alempaa ei pysty tunnistamaan. Etaisyys voi olla
Kyroskoskelle tai Tampereelle? Pylvds on poikkeuksellisen hienosti lohkottu.
Sijainti on aivan tienreunassa (kuvan alareunassa nakyy tienpiennar) varmastikin
1930-luvun ohjeistuksen mukaisesti. Voidaanko tama sailyma katsoa nykyaan
muistomerkiksi? Voisiko joku jarjestdytynyt yhteisé ‘adoptoida monumentin”?
Pylvds on kuitenkin maantiehen kuuluvalla alueella, joten se on alueurakoisijan
hoidossa, jolloin muut kuin alueurakoisija tai hdanen alihankkijansa eivat voi sitd
hoitaa. Hoito parhaimmillaan on, ettd pylvds pidetdan suorana pystyssa.
Maantieltd roiskuvan kuran voisi puhdistaa vedella. Numerot eivat enda kerro
mitaan, koska ne eivat erotu.
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7 Yhteenveto

Etdisyydenmittaus ja sen merkitseminen tielle on pitkdaikainen kaytanto, joka jat-
kuu edelleen. Jo varhaisissa laeissa tiehen liitettiin mukaan rakenteita kulkijoiden
opastamiseksi. Ensin piti merkitd kestikievarit ja sen jalkeen peninkulmat. My6-
hemmin lakeihin tulivat rajamerkit, suojakivet ja kaiteet. Etdisyydenmittaus on
tehty useita kertoja, ensin Ruotsin kuningaskunnan, sen jdlkeen Vendjan keisari-
kunnan ja sitten itsendistyneen Suomen toimeksi panemana. Jo siita, ettd valtio-
toimijoita on useita, voi arvata, ettd ilmié on kerrostunut hallintovallan mukaan.
Tahan ovat liittyneet myds mittayksikon muutokset. Kilometrit tulivat mittayksi-
koksi Vengjan mittayksikkduudistuksessa vuonna 1888. Etdisyysmerkeilld on ollut
kansallista merkitysta ja arvoa, mita hyvin osoittaa, ettd Vendjan vallattua Ruotsilta
sen itdiset alueet eli nykyisen Suomen, etdisyyspatsaat piti nopeasti muuttaa ve-
naldisiksi paikallisen hallinnon vastalauseista huolimatta. Etdisyyspatsaiden uusi-
miseen liittyi myos merkittdva muutos, etta valtio maksoi etdisyyspylvaat. Itsendis-
tynyt Suomi ei halunnut kdyttda venadldisia kilometripylvaita vaan kehitti omia
merkkejaan.

Esineellisena perintdna itsenaistyneelle Suomelle siirtyi melko vahan entisten ema-
maiden tiemerkeistd. Suomen alueella oli kdytetty paljon puisia etdisyys-, raja-,
kestikievari ja tienviittapatsaita, jotka ovat aikojen kuluessa tuhoutuneet luonnol-
lisesti. Toisaalta puupatsaita kaytettiin, koska ne olivat helppoja havittda sodan
syttyessa ja halpoja pystyttaa ja uusia tarpeen mukaan. Kaytanndssa vanhimpia
kivisia ruotsalaisia virstanpylvaita on sailynyt satunnaisesti, koska ne piti havittaa
Vendjan vallan alkupuolella. Voidaan olettaa, etta niitd voi I6ytya vanhojen histori-
allisten teiden linjauksilta ehjind, kaatuneina tai rikottuina paljonkin. Sen sijaan
Vendjan vallan loppuaikoina yleistyneita kivisia patsaita vaikuttaisi olevan paljon-
kin, varsinkin kun niitd on monesti uudelleenkaytetty merkintéja muuttamalla.

Etdisyyspatsaiden nimi muuttui kilometripylvaiksi Vendjan vallan loppuaikoina.
Ajallisena kerrostumana kilometripylvaat ovat melko ohut kerros. Itsendistyneessa
Suomessa annettiin ohjeet vuonna 1921 kilometrien mittaamisesta ja merkkipyl-
vaiden pystyttamisestd. Vauhtia jarjestelman yhtendistéminen sai kuitenkin vasta
valtion otettua suuremman roolin 1926-1932 toteutetun mittauksen yhteydessa.
Meidan nykyisin parhaiten tuntemamme kilometripylvasjarjestelma valmistui vii-
meisissakin la@neissa vuonna 1932 ja lopetettiin jo vuonna 1981. Tahan lyhyeenkin
jaksoonkin sisaltyy useita selvasti erottuvia historiallisia kerrostumia. Alueellisena
iimiona itsendisyyden ajan kilometripylvasjarjestelma nayttaytyy eri lailla maan
etela- ja keskiosissa verrattuna Pohjois-Suomeen. Tiettavasti Lapin tiepiirissa on
kaksi kivista kilometripylvastd, jotka molemmat ovat muistomerkkeja 1990-luvulta.
Lapissa ei kaytetty lainkaan kivipylvaita ja sielld jarjestelma ulottui kylateillekin.
Muualla Suomessa keskityttiin vilkkaimmin liikenndityihin teihin ja teiden luokat
erottuivat jo siing, etta valta- ja A-kantateilld kaytettiin “leveita” kivipylvaita. Kilo-
metripylvasjarjestelmasta luopuminen ei merkinnyt tie-etdisyyksien mittaamisen
tai merkinnan lopettamista vaan nama toiminnot jatkuvat uudistuneina.

Jarjestelmana kilometripylvaiden hoito lopetettiin Idhinna kahdesta syysta: Sen yl-
|apitoa pidettiin kalliina ja se tuli tarpeettomaksi, kun sité korvaavat ja tarkemmat
viranomaisjarjestelmat otettiin kayttéon. Jarjestelma rappeutui jo 1970-luvun ai-
kana ennen varsinaista lopettamispaatosta. Tarkein kustannustekija oli kivipylvai-
den siirrot, joita tarvittiin paljon vilkkaan tierakennuskauden aikana. Historiallisesti
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itsendisyysajan kilometripylvasjarjestelma alkaa lahestya Muinaismuistolaissa mai-
nittua “ohjeellista sadan vuoden ikda”, vaikka todenndkdisesti suurin osa kilomet-
ripylvaista tai niiden jadnteista ei ole enda niilla sijainneilla, minne ne vuosien
1921-1932 aikana on pystytetty. Kokonaisuutena etdisyyden mittaaminen ja mer-
kitseminen osana tienpitoa ja erityisesti osana kansallista tienpitoa on kulttuurihis-
toriallisesti merkittava ilmio.

Lakien ja normien ndkdkulmasta ilmié on melko yksinkertainen. Vanhat Ruotsin
yleislait maarasivat Suomen itsendistymiseen saakka, millaisia teiden piti olla, mita
tiehen kuului ja kuka niita hoiti. Nykyiset lait, laki likennejarjestelmasta ja maan-
teista (572/2018) ja sen kanssa voimaantullut laki yksityisteista (560/2018), laki
Vaylavirastosta (13.1.2009/862) ja tieliikennelaki (729/2018) maarittelevat, etta
valtio omistaa ja maksaa maantienpidon. Tiepitoon kuuluvat myés tiemerkit. Omis-
tajan valtaa kayttda Vaylavirasto tieoikeuden perusteella. Elinkeino-, liikenne- ja
ymparistokeskukset vastaavat alueensa tienpidon hoitamisesta ja hoitotyd maari-
telldan urakka-asiakirjassa. Alueurakoitsija tekee urakka-asiakirjassa mainitut teh-
tavat alihankkijoidensa kanssa. Sopimuksissa voi olla mainittu kivisten kilometri-
pylvaiden hoito, joka muodostuu niiden suoristamisesta, puhdistamisesta ja maa-
laamisesta. Varsinaisesti, onko pylvaat mainittu urakkasopimuksessa vai ei, ei ole
merkitysta. Pylvaat hoidetaan, jos ne on mainittu ja mikali ei, niiden annetaan olla
ennallaan. Tiealueeseen kohdistuvaan tyohdn seka rakenteiden, rakennelmien ja
laitteiden sijoittamiseen tiealueelle vaaditaan ELY-keskuksen lupa.

Kulttuurihistoriallisina jaanteina kilometripylvaita vaalitaan museoteilld. Kaytan-
nossa museoteidenkin kilometripylvaat saattavat olla niiden museointihetken
(1982) jalkeen paikalleen asetettuja, kuten olikin ohjeistettu kilometripylvasjarjes-
telman lopetusmaarayksessa. Valttamatta jalkikateen pystytetyt pylvaat eivat ole
samaa tyyppid, joka tiella 1980-luvun alussa on ollut. Saattaa myds olla, etteivat
uudet pylvaat vastaa sitakaan retrohenkista ajatusta, etta niille olisi palautettu jon-
kin varhaisemman ajankohdan pylvdiden nakdiskopiot. Usein jaa myos epasel-
vaksi, mita kilometrilukemat tarkoittavat, ja onko niilld jotain yhteytta paikalla ai-
koinaan olleiden pylvaiden lukemiin.

Muinaismuistolain suojelu kohdistuu vain kaytdsta pois jadneisiin teihin ja niiden
rakennelmiin, kuten tiemerkkeihin. Suomen historialliset tiet on lueteltu. Muinais-
muistolaki maaraa melko selkedsti, mitd saa ja mita ei saa tdlle rakennetulle kult-
tuuriperinnélle tehda. Nykyinen laki liikennejarjestelmdsta ja maanteista velvoittaa
selvittamaan mahdolliset muinaisjaanteet tielinjoilta ennen niiden rakentamista.
Tama menettely toisaalta tuo esiin varmasti runsaasti historiallisia teitd ja niihin
liittyvid rakenteita, varmasti myos eri-ikdisia kilometripylvaita tai niiden paikkoja.
Museovirasto ei ole viela maaritellyt suhtautumista naihin uudempiin, kaytanndssa
1930-luvulta Iahtien pystytettyihin kilometripylvaisiin tai muihin tiemerkkeihin. Mo-
net tienvarsien rajapatsaista ja -merkeista sen sijaan voivat olla muinaismuistore-
kisterissa, mutta kovin kattavia merkinnat eivat ole. Satunnaisten kirjallisuusha-
vaintojen mukaan, Museovirasto on inventoinut tietdiden yhteydessa tielinjojen
muinaisjaannoksia ja samalla huomioinut uudetkin kivimetripylvaat, riippumatta
siitd, onko niiden sijainnin ika tunnistettavissa. Pylvaista on annettu ohje, ettei niita
saa siirtaa ja jos on pakko, siirto tulee tehda mahdollisimman lyhyena ja siten, etta
pylvaan paikka tien pituussuunnassa sailyy.

Historiallisista etdisyysmerkeista ei ole yhtenaista opasta, inventointia tai toiminta-
ohjeistusta. Oletettavasti peruselementit, historiallisten teiden linjaukset suhteessa
nykyiseen maantieverkkoon, 16ytyvat kaavoitus- tai erityisselvityksistda, mutta tieto
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on sirpaloitunutta ja ndhtavasti eritasoista. Ainakin Etela-Suomen alueelta on kart-
tatietoa 1700-luvulta alkaen virstanpatsaiden ja kilometripylvadiden sijainneista.
Historiallisia tielinjoja on inventoitu melko vahan ja niissa ei ole tietoja "uusista”
etdisyysmerkeista. Vanhoja 1600—-1700-lukujen etdisyyspatsaita tai niiden paikkoja
ja rajamerkkeja tunnetaan inventointien perusteella, mutta ajallinen kerrostuma
on hyvin vajavainen ilmién kestoon nahden. On varsin epaselvaa, milla perustella
kilometripylvaité on jatetty maantieverkolle, kuinka paljon niitd on, missa niita on
ja mika on niiden kunto. Ohjeistus tastakin nakékulmasta saattaisi edistaa tiemerk-
kien sdilymista tuleville sukupolville.
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