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Tutkimus Kkisittelee Tiehallinnon kéyttoonottaman neliporrasperiaatteen toteutumista
tienpidon suunnittelussa. Neliporrasperiaatteen mukaisessa liikkennesuunnittelussa pienten
askelten kautta pyritddn I0ytdmiin kehittdmispolku, joka varmistaa sovitun palvelutason
pitkilld aikavililld. Siihen, miten periaate voi toteutua, vaikuttavat organisaation sisdisten
ja ulkoisten tekijoiden lisdksi sosiaaliset tekijdt eli kokemukset neliporrasperiaatteesta.
Tutkimus on siksi kaksiosainen: ensimmdiisessd osassa neliporrasperiaatetta tarkastellaan
osana liikenteen teoreettista ja toiminnallista kontekstia ja toisessa osassa eritellddn
kokemuksia periaatteesta. Tutkimuksen metodologinen ldhtokohta on konstruktionismi, ja
kiytetty tutkimusote perustuu aineistoldhtoiseen grounded theory -menetelméén.

Tutkimuksen teoreettisen kehyksen muodostavat liikennepolitiikka ja —suunnittelu,
toiminnallista kontekstia tarkastellaan kestivin kehityksen, autoistumisen, yhteistyon ja
liikkenteen tulevaisuuden teemojen kautta. Kokemuksia neliporrasperiaatteesta kertoivat 14
haastateltavaa kolmesta vastaajaryhmésti: periaatteen kehittdjit, tiepiirin virkamiehet sekd
Piijiat-Hameen liikennejérjestelmédsuunnitelman laadintatyoryhmén jédsenet.

Tutkimuksen teoreettisen osan johtopidétoksend todetaan neliporrasperiaatteen sitoutuvan
kestdavddn kehitykseen ja pyrkivin osaltaan kohti yhteiskunnallisempaa nidkokulmaa
liikkennepolitiikassa. Téarkeimpénd empiirisend tutkimustuloksena voidaan pitdd havaintoa
siitd, ettd haastateltavat muodostavat tulkinnan neliporrasperiaatteesta kukin omista
lahtokohdistaan. Tutkimuksessa havaittiin, ettd neliporrasperiaate on mahdollista méaéritelld
moderatiivisena toimintatapojen tai radikaalina ajattelutavan muutoksena. Vastakkain ovat
niin ollen liikenteen ongelmien ratkaisutapojen muutos ja muutos tavassa médritelld, mika
on liikenteen ongelma. Neliporrasperiaate voi olla vanhoja tuttuja asioita ”puettuna” uuteen
kuosiin tai pyrkimystd ongelmalihtdiseen ajattelutapaan, kohti kestdvid liikkumista.
Periaatteen tulkinta voidaan haastattelujen perusteella nihdid oppimisprosessina, jossa on
vield kehittdmisen varaa.

Asiasanat: neliporrasperiaate, liikkennepolitiikka ja -suunnittelu, grounded theory
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1 Johdanto

1.1 Tarkastelussa tienpidon suunnittelun uusi linjaus

Tieliikenne kasvaa ja samalla Tiehallinnon resurssit vaikuttaa kasvavan liikenteen aiheuttamiin
ongelmiin vidhenevit. Viimeisten 15 vuoden aikana liikenneméédrd on kasvanut kolmanneksen ja
perustienpidon rahoitus laskenut saman verran (Etappi 2007, 3). Ennusteiden mukaan tieliikenne
tulee kasvamaan edelleen tulevaisuudessa. 2000-luvun Suomessa paineet ilmastonmuutoksen
hillintdén ja kestdvian kehityksen mukaisten ratkaisujen aikaansaamiseksi kasvavat. Kestivin
kehityksen politiikkaan on sitouduttu myos liikennesektorilla, ja tdmid tarkoittaa pyrkimysté
litkkennetarpeen vihentimiseen. Tiehallinnon kdyttdonottama neliporrasperiaate pyrkii osaltaan
vaikuttamaan kasvavan tieliikenteen, niukkojen resurssien ja kestdvédn kehityksen asettamiin
haasteisiin. Neliporrasperiaate on tyokalu tilanteeseen, jossa tarvitaan uudenlaista ldhestymistapaa

litkkenteen ongelmiin.

Neliporrasperiaatteen avulla pyritdin [0ytdmdin optimaalinen ratkaisu ihmisten matkoille,
elinkeinoeldmin tarpeisiin, turvallisuuteen ja ympériston huomioonottamiseen. Kyseessd on ns.
pienten askelten malli, jossa tienpidon suunnittelu kdyttdd pitkdlld aikavililld useita pienid
investointeja tieliikenteen parantamiseen sen sijaan, ettd investoisi kertaluontoisesti suurella
summalla (Kuvio 1). Niin tehden tarkoitus on turvata teiden palvelutaso ja ehkiistd sen nopea

huononeminen.
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Kuvio 1. Neliporrasperiaate toimenpidetasoineen (Saari 2006).




Periaatteen ensimmadiselld portaalla eli harkintajirjestyksessd ensimmiisend ovat keinot, joilla
pyritddn vaikuttamaan liikennetarpeeseen ja kulkumuotojen valintaan. Néitd ovat mm.
joukkoliikenteen jérjestelyt, kevyen liikenteen edistimiskeinot ja liikenteen sédtelymaksut.
Ensimmadiselld portaalla on my6s tarkoitus pohtia mahdollisuuksia vaikuttaa maankéyttoon. Toisella
portaalla vuoroon tulevat keinot, joilla tehostetaan jo olemassa olevan liikenneverkon toimintaa.
Tamad tarkoittaa liikenteen hallinnan keinoja kuten nopeusrajoitusten siiintelyi, liikenteen ohjausta
ja tiedotusta. Mikéli ongelman ratkaisu vaatii ratketakseen mittavampia toimenpiteitd, otetaan
periaatteen kolmannella portaalla tarkasteluun liikenneverkon pienet parantamistoimet, kuten
kaista- ja kevyen liikenteen viylien jirjestelyt. Neljinnessd vaiheessa toteutetaan suuret
investoinnit, jollaisia ovat mm. uusien vdylien rakentaminen tai suurehko perusparantaminen.
(Pesonen & Hillo 2007, 14.) Neliporrasperiaate nimetidin Tiehallinnon suunnittelustrategiaksi 2006
valmistuneessa Suunta 2010 -raportissa (Tiehallinto 2006). Myos liikenne- ja viestintdministerion
Liikenne 2030 -selvityksessd (LVM 2007a) neliporrasperiaate on nostettu liikennejérjestelmén

kehittdmisstrategiaksi.

Tdméin  tutkimuksen  kohteena on  neliporrasperiaatteen  toteutuminen  Tiehallinnon
suunnittelukdytdnndissd ja laajemmin suomalaisessa tienpidossa. Periaatteen ollessa Suomessa
tuore on jatkon kannalta hyodyllistd tarkastella sen tuomia etuja ja mahdollisuuksia sekéd siihen
liittyvid mahdollisia puutteita ja rajoituksia. Tiehallinto onkin julkaissut selvityksid
neliporrasperiaatteen toteuttamisesta hanketasolla (esim. Pesonen & Hillo 2007, Valtatie 26 Husula-
Taavetti... 2007 ja Tiehallinto 2007), mutta tapauskohtaisten tarkastelujen lisdksi periaatteen
toteutumista on Suomessa tutkittu vain védhidn. Téhdn asti on lisdksi puuttunut tutkimus, joka
valottaa periaatetta omassa tyossddn kdyttdvien kokemuksia. Tdssd tutkimuksessa olennaista on
selvittdd, misséd ollaan nyt periaatteen toteutumisessa ja toteuttamisessa, ja tutkia millaisia haasteita

se tulevaisuudessa kohtaa.

1.2 Tutkimuksen tavoite

Tutkimuksen kohteena on Tiehallinnon kiytt6onottama neliporrasperiaate laajemmassa

alueellisessa ja sosiaalisessa kontekstissaan. Tutkimuksessa tarkastellaan neliporrasmallin



kehittamistid ja kehittymistd Tiehallinnon toiminnassa ja sitd kautta suomalaisen tienpidon
kaytdnnoissd. Tutkimuksen tavoite voidaan kiteyttdid seuraavaan tutkimuskysymykseen:

e Miten neliporrasajattelu voi toteutua Tiehallinnon toiminnan eri tasoilla?

Siihen, miten periaate voi toteutua, vaikuttavat organisaation siséisten ja ulkoisten tekijoiden lisédksi
sosiaaliset tekijdt eli se, miten neliporrasperiaate ymmérretddn ja koetaan. Tutkimuskysymykseen
sisdltyy siksi ensiksi ndkokulma neliporrasperiaatteen mahdollisuuksista ja rajoituksista
jarjestelmind ja toiseksi ndkokulma, joka avaa periaatteen toteuttajien kokemusten kautta sen
toimintakykyisyyttd. Tutkimus ei jakaudu selkedsti teoreettiseen ja empiiriseen osaan (tastd
tarkemmin luvussa 1.3). Tutkimuskysymyksen nidkokulmista tai tarkastelu-ulottuvuuksista
ensimméinen voidaan kuitenkin tulkita teoriapainotteisemmaksi ja ilmion esittelyyn keskittyviksi:
tarkastelussa ovat neliporrasperiaatteen toteutumisedellytysten normatiiviset ominaisuudet.
Ensimmdinen tarkastelu-ulottuvuus voidaan tdsmentidi alakysymykseksi:

o Millaisia reunaehtoja toimintaympaéristo asettaa neliporrasperiaatteelle? Miten

periaate vastaa niihin?

Periaatteen toimintakykyisyyttd arvioidaan tarkemmin empiirisen haastatteluaineiston avulla.
Tutkimuskysymykseen siséltyvéit toiminnan eri tasot tuovat tutkimukseen pyrkimyksen tarkastella
periaatetta paitsi yksittdisen tapauksen kautta, myos laajemmin sen kehittdjien sekd sitd tyohonsd
soveltavien Tiehallinnon virkamiesten nidkokulmasta. Neliporrasperiaatteen toimintakykyisyytté
tarkasteleva alakysymys on:

o Millaisena haastateltavat ymmiértavéit neliporrasperiaatteen ja

mahdollisuutensa sen toteuttamisessa?

Kysymykseen vastataan kolmen vastaajaryhmén avulla. Ensimméinen vastaajaryhmid on ollut
neliporrasperiaatteen kanssa tekemisissé laatiessaan Piijiat-Hameen liikennejérjestelmédsuunnitelmaa
(2006), jonka liikennestrategia perustuu periaatteen mukaiseen jaotteluun. Toinen vastaajaryhmi
koostuu Tiehallinnon Hidmeen tiepiirissid tyoskentelevistd virkamiehistd, joilla on tydnsd puolesta
nikemyksid ja kokemuksia periaatteen soveltumisesta Tiehallinnon kiyténtdihin. Kolmas
vastaajaryhmé on osallistunut neliporrasperiaatteen lanseeraus- ja kehitystyohon Tiehallinnon

Asiantuntijapalveluissa seki liikenne- ja viestintiministeriossé.

Neliporrasperiaate on tuore malli Suomessa ja Tiehallinnon kéytidnnoissi, ja siksi on perusteltua

tarkastella sen toteutumista suunnittelun jatkumossa. Kehitys- ja sovellustyon jatkaminen tdmin



tutkimuksen puitteissa edellyttdd katsomista paitsi taaksepdin, myos tulevaisuuteen. Siksi viimeinen
tutkimuskysymysté syventiva alakysymys kuuluu:

o Mihin periaate vie tienpidon suunnittelua?

Tutkimuskysymysten asettelussa ldhtokohtana on kriittisyys. Neliporrasperiaatteen asemaa,
olemusta ja merkitystd ei oteta annettuna. Neliporrasperiaatteen toteutumiseen pyritdin
kysymyksenasettelun avulla tuomaan tulkinnallinen ulottuvuus: se, mitd periaate yhdelle tarkoittaa
ei olekaan sama toiselle. Tutkimuskysymysten ja tutkimusmenetelmien taustalla olevat valinnat

esitelldin laajemmin seuraavassa luvussa.

1.3 Menetelmavalinnat ja aineisto

Vastaus tutkimuskysymykseen ja sitd rajaaviin alakysymyksiin ei ole universaali kiytetyistéd
menetelmistd riippumatta, vaan menetelmévalinnat ohjaavat tutkimusta siind missé
tutkimuskysymyksen asettelukin. Tutkijan tekemét valinnat eivét rajoitu tiedonkeruussa kiytettivin
menetelmin  valintaan, vaan  muodostavat  katkeamattoman ketjun  metodologisista
taustasitoumuksista aina analyysin tekoon asti (Kuusisto-Arponen & Viljanen 2007). Téta

tutkimusta ohjaavat valinnat on esitetty Taulukossa 1.

Taulukko 1. Tutkimuksessa kdytetyt menetelmét (vrt. Kuusisto-Arponen & Viljanen 2007).

Metodologinen lahtékohta Konstruktionismi
Tutkimusmenetelmé Case-tutkimus
Tiedonkeruumenetelma Teemahaastattelu
Analyysimenetelmat Grounded theory; sisallénanalyysi

Tutkimusta miirittdd ensinnékin tutkijan nékemys tieteen, todellisuuden ja yksilon vélisestd
suhteesta. Téssd tutkimuksessa todellisuus ymmirretdédn yksilolliseksi kokemukseksi, joka rakentuu
sosiaalisesti kielessd. Tutkimuksen metodologiseksi ldhtokohdaksi muodostuu sitd kautta
konstruktionismi. Konstruktivistisen nidkemyksen mukaan se, mikd ymmirretdin tiedoksi ja
todellisuudeksi, riippuu valitusta ndkokulmasta. Ymmairtidkseen maailmaa sitd tdytyy tulkita.
(Schwandt 1994, 115, 125.) Konstruktivistinen ote tarkoittaa tdssd tutkimuksessa sitd, ettd

neliporrasperiaatteen merkitystd ei oteta annettuna, ja luvussa 1.1 esitetty johdatus on siksi
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tulkittava vain yhdeksi mahdolliseksi tavaksi maidéritelld neliporrasperiaate. Tutkiakseen
neliporrasperiaatteen toteutumista tutkijan on ensimmdiiseksi otettava huomioon erilaiset tavat

ymmartda se.

Tutkimusmenetelmé on tutkimuksen suorittamista yleiselld tasolla kuvaava termi. Tatd tutkimusta
voidaan nimittdd case-tutkimukseksi eli tapaustutkimukseksi. Se, onko kyseessd tarkalleen ottaen
menetelms, on tulkinnanvaraista. Menetelmillisyyttd puoltaa oletus valitun tapauksen
edustavuudesta. Yhden tarkastellun tapauksen avulla on mahdollista tehdd yleistyksid suuresta
joukosta. Stake (1994, 236) toteaa puolestaan, ettd case-tutkimus ei ole niink#din metodologinen
vaan tutkimuskohteen valinta: ensin valitaan tutkittava tapaus, jota sitten tutkitaan monin tavoin.
Stake (emt., 237) jakaa case-tutkimuksen edelleen luokkiin tutkimusintressin mukaan. Tutkimus voi
keskittyd eritteleméddn yksittdisen tapauksen piirteitd, jolloin tutkittava tapaus on tutkimuksen
itseisarvo (engl. intrinsic case study). Kun taas itse tapaus on toissijaisena kiinnostuksenkohteena,
voidaan puhua instrumentaalisesta tapaustutkimuksesta. Tdssd tutkimuksessa Piijat-Hameen
liikkennejirjestelmédsuunnitelma on valittu tapaukseksi juuri havainnollistamaan omalta osaltaan

neliporrasperiaatetta tydssadn kéayttaneiden kokemuksia.

Tutkimuksen empiirinen aineisto on keritty haastatteluin. Haastatteluja tehtiin yhteensi 14
kappaletta kolmesta tutkimuksen vastaajaryhmistd (Liite 1). Haastatellut valittiin eliittiotantana
(Tuomi & Sarajéarvi 2003, 88—89): tiettyjen henkiloiden valinta oli harkittu (ei sattumanvarainen), ja
heidit valittiin koska heitd haastattelemalla oli oletettavaa saada parhaiten tietoa. Kaytinndssé tdmi
tarkoitti sitéd, ettd Pdijat-Hameen liikennejirjestelmésuunnitelman osalta haastateltaviksi pyydettiin
suunnitteluty6td tiivilmmin ohjanneen tyoryhmén jdsenid. Seitseméstd kutsutusta kuusi suostui
haastateltavaksi. Lisiksi haastateltaviksi ensimmiiseen vastaajaryhmiin' valikoitui suosituksen
perusteella kaksi suunnitelman laajempaan ohjausryhmiin kuulunutta henkiloa. Myos kahden muun
vastaajaryhmin jisenet valittiin eliittiotantana. Toisen vastaajaryhmin® osalta tarkoitus oli
haastatella Tiehallinnon Hidmeen tiepiiristd sellaisia henkilditd, joiden oletettiin tuntevan
neliporrasperiaatteen tai kdyttdvan sitd tydssddn. Valintakriteerit vastaavia haastateltavia saatiin

tutkimukseen mukaan nelji. Kolmanteen vastaajaryhmiin’, periaatteen lanseeraus- ja

! Jatkossa ensimmiisen vastaajaryhmiin jésenistd kiytetddn nimitysti ljs-tyGryhmdin jéisen.
% Toisen vastaajaryhmiin jisenisti kiiytetizin jatkossa nimitysti tiepiirin virkamies.

? Kolmannen vastaajaryhmén jdsenet nimitetdén téstedes periaatteen kehittdjiksi.



kehitystyohon osallistuviin, kuului edustaja Tiehallinnon Asiantuntijapalveluista seké liikenne- ja

viestintdministeriosta.

Tyypiltddn haastattelut olivat puolistrukturoituja teemahaastatteluja (Tiittula & Ruusuvuori 2005,
11), ts. haastattelujen teemat ja aihepiirit oli lydty lukkoon, mutta kysymysten muotoilu ja jéirjestys
vaihtelivat. Voidakseen valmistautua haastattelun teemoihin vastaajat (ensimmdiistd ja viimeistd
haastateltua  lukuun  ottamatta)  saivat  haastattelurungon  etukiteen  sdhkopostilla.
Haastattelurungoissa (Liitteet 2, 3 ja 4) on varsin yksityiskohtaisia kysymyksii, joiden tarkoitus oli
haastattelutilanteessa rohkaista haastateltavaa pohtimaan neliporrasperiaatetta eri nakokulmista. Osa
vastaajista kidvi kysymykset ldpi jdrjestyksessd, osan kanssa keskustelu eteni teemoittain ilman
kysymysten tarkempaa seuraamista. Jokainen haastattelu oli vuorovaikutustilanteena erilainen, ja
haastateltavien puheliaisuudessa oli vastaavasti suuria eroja. Haastattelujen kesto vaihteli 20
minuutista reiluun tuntiin. Puheliaimmat haastateltavat eivét tarvinneet juurikaan johdatusta
siirtyessddn teemasta toiseen, kun taas védhdsanaisemmat vastasivat kysymyksiin muutamalla

virkkeelli kerrallaan.

Haastatteluaineisto ei synny vain haastateltavan vastauksista vaan molempien osapuolten
vuorovaikutuksesta (Ruusuvuori & Tiittula 2005, 29). Haastateltavan vastaukset riippuvat
haastattelijan esittdimien kysymysten muotoilusta ja muuten syntyvistd keskustelusta.
Maailmankatsomukseltaan konstruktivistinen tutkija ei voi sulkea itseddn tutkimuskohteensa
ulkopuolelle, vaan hinen on myonnettivd osuutensa tutkimusaineiston syntymisessi.
Vuorovaikutustilanteena haastattelu osallistaa tutkijan vahvemmin tutkimustuloksiin, mutta antaa
toisaalta paremmat mahdollisuudet vaikuttaa tilanteen kulkuun ja lisdtiedon saamiseen kuin
esimerkiksi postitse ldhetetty kysely. Tutkimuksen haastattelut nauhoitettiin ja litteroitiin sana
sanalta, jotta haastattelijan ja haastateltavan sanomiset olisi mahdollista erottaa aineistoa

analysoitaessa.

Jokainen tutkimus on omanlaisensa, eikd analyysi useinkaan onnistu puhtaasti oppikirjan
ohjeistuksen mukaan (Eskola & Suoranta 1998, 189). Siksi titd tutkimusta varten on luotu
tutkimusote', jossa yhdistyviit aineistolihtdinen sisillonanalyysi Tuomen ja Sarajirven (2003)
mukaan sekd grouded theory -menetelmin kéytinnot padosin Charmazin (2006) ja Locken (2001)

mukaan. Menetelmid on kdytetty niiltd osin, kuin niiden on néhty palvelevan tarkoitusta, mutta liian

! Haastatteluaineiston analyysiin sovelletun tutkimusotteen seikkaperiisempi kuvaus esitetiizn luvun 4.1 alussa.



orjallista noudattamista on pyritty vilttiméddn. Menetelmilld on sama ldhtokohta: tutkija pyrkii
muodostamaan teorian (Eskola 2001, 136) tai teoreettisen kokonaisuuden (Tuomi & Sarajéarvi 2003,
97) aineistosta. Aikaisemmilla havainnoilla tai tiedoilla ei tdssd pitdisi olla mitddn tekemisté
aineiston kanssa. Aineistoldhtdinen analyysi on tarpeen varsinkin silloin, kun tarvitaan perustietoa
jonkin tietyn ilmion olemuksesta (Eskola & Suoranta 1998, 19). Aineistoldhtdisen tutkimusotteen
avulla  haastatteluaineistosta  voidaan luoda teoreettinen katsaus neliporrasperiaatteen

toteutumisehtoihin kokemusperiisen tiedon valossa.

Millainen tehtivi jo tiedetylld sitten on tdssd tutkimuksessa? Viitoskirjassaan grounded theorya
soveltava Haveri (1994, 25) puhuu ohjaavasta teoriasta (engl. guiding theory), joka koostuu
keskeisimmistéd tutkimuskohteen kontekstia ja potentiaalia korostavista teoreettisista ja empiirisistd
havainnoista. Tdsséd tutkimuksessa teoreettisia johtolankoja siséltivit luvut eivit itsessddn vaikuta
analyysiin, vaan niiden on tarkoitus avata tutkimuskysymystd toista kautta (tutkimuksen
jérjestelmi-toimintakykyisyys -jaottelu) ja toimia neliporrasperiaatteen kidyton ja toiminnan
kontekstina. Tutkimuskysymyksen jakautuminen kahteen varsin erilaiseen nikokulmaan perustelee

my0s analyysin aineistoldhtoistd otetta.

Aineistoldhtoisyyttd on kritisoitu siitd, etti nidenndisesti aineistoldhtdisessd ldhestymistavassa
analyysiyksikot pohjaavat kuitenkin olemassa olevaan teoriaan tai tutkijan ennakkoluuloihin
(Tuomi & Sarajiarvi 2003, 98). Ongelmaa ei voida tdssdkddn tutkimuksessa kokonaan kieltéa.
Tutkimuksen aineistoldhtdisyytti tukevat edelld mainitun jaottelun liséksi haastatteluaineisto, jonka
tematiikka nousi neliporrasperiaatteen 1dhtokohdista ilman valmiiksi asetettuja kytkentdja tiettyihin
teoreettisiin aiheisiin. Haastateltavilla oli siten mahdollisuus maédritelld omista ldhtokohdistaan
neliporrasperiaatteen toiminnallinen konteksti. Haastatteluissa toimintakykyisyyttd késiteltiin osin
samojen aiheiden kautta, jotka on nostettu esiin jo tarkasteltaessa neliporrasperiaatetta

jérjestelmina.

1.4 Tutkimuksen rakenne

Tutkimuksen noudattaa varsin uskollisesti Alasuutarin (2002) maatuskamalliksi nimeamai
rakennetta. Maatuskamallin kantava ajatus on se, etti koko tutkimuksen lisdksi jokainen

kisittelyluku on jaettavissa johdantoon, kisittelyosaan ja pédtintdosaan. Jokainen luku vastaa



osaltaan tutkimuskysymykseen. Luvun alussa kerrotaan, mihin osaan tutkimuskysymystd ollaan
vastaamassa, ja luku piittyy yhteenvetoon. Kuten edelld luvussa 1.2 todettiin, tutkimusta ei voida
jakaa suoraviivaisesti teoreettiseen ja empiiriseen osaan. Eskolan (2001, 138) mukaan tutkimus voi
edetd silloin aineisto- tai ilmidpohjaisesti silloin, kun tutkijalla ei ole yhté suurta teoriaa vaan useita
pienid teorioita. Télloin hén voi kiyttdd niitd tutkimusaihettaan selventdvind tulokulmina.
Tutkimuksen empiiristd aineistoa ei kuljeteta 1dpi jokaisen luvun, mutta ilmidné neliporrasperiaate
on vahvasti ldsnd ensimmdisestd kisittelyluvusta viimeiseen. Alasuutarin ja Eskolan esittimié

malleja soveltaen tutkimuksen rakenne on hahmoteltu Kuvioon 2.

Toiminnallinen konteksti:
onitasohallinta, kestava
kehitys ja liikenteen
tulevaisuus

Kasitteelliset
lahtokohdat:
politiikka ja
suunnittelu

Mita
periaatteesta
tiedetaan

Neliporrasperiaate
empiirisen aineiston
valossa

Kuvio 2. Tutkimuksen rakenne.

Johdatuksena neliporrasperiaatteen tarkasteluun esitetdin luvussa 2 kooste Tiehallinnon ja Ruotsin
Vigverketin periaatetta koskevista asiakirjoista. Tutkimuksen ldhtokohtien mukaan esitys on
ensimmadinen, muttei suinkaan ainoa mahdollinen tulkinta neliporrasperiaatteesta. Luvussa 3
kisitelldén neliporrasperiaatteen normatiivisia ominaisuuksia suunnittelun ja politiikan teoreettisen
kisitteiston avulla. Luku pédtetddn pohdintaan neliporrasperiaatteesta suunnittelun ja politiikan
jatkumossa. Luku 4  tarkastelee toimintaympériston reunaehtoja  konkreettisemmin
monitasohallinnan seké liikenteen ja kestivin kehityksen vilisen suhteen kautta. Luvun paétteeksi
esitetddn toinen tulkinta neliporrasperiaatteesta. Luvussa 5  siirrytdfin  periaatteen
toimintakykyisyyden puolelle ja arvioidaan, millaisia kokemuksia haastateltaville on periaatteesta ja
sen kdytostd tullut. Empiirinen analyysi, neliporrasperiaatteen kolmas tulkinta, péitetdin lukuun

5.5. Tutkimuksen loppusanat seki pohdintoja tulevaan esitetdén luvussa 6.



2 Neliporrasperiaate — ensimmainen tulkinta

Neliporrasperiaate tuli Tiehallinnon suunnittelukdytintéihin Ruotsista, jossa Vigverket on
soveltanut sitd 2000-luvun alusta ldhtien. Léhtolaukauksen kehitystyd sai Ruotsissa hallituksen
ehdotuksesta “Liikennepolitiikka kestdvdan kehityksen puolesta” 1997/98:56. Taustalla oli
voimistuva vaatimus l0ytdd ratkaisuja, jotka hyddyntdisivit jo olemassa olevia teitd silloisia
kiytdantojd tehokkaammin. Ehdotuksessa suositeltiin, ettd ennen tieinfrastruktuurin uudistus- tai
parannustoimenpiteitd tulisi osoittaa, ettd vaihtoehtoisia ratkaisuja on analysoitu ja harkittu.
Liikennejérjestelmé olisi néhtidvéd kokonaisuutena: suunnittelujéirjestelmé tulisi médritelld siten, ettéd
se sallisi litkennesektorin eri tahojen yhteistydn ja myds muiden kuin “omalle tontille” sijoittuvien
toimenpiteiden kdyton. Ongelmanratkaisuun voitaisiin ndin soveltaa aiempaa laajempaa
nidkokulmaa. Syntyi neliportainen malli (myohemmin periaate), jonka eri vaiheet méiriteltiin kuten
edelld luvussa 1.1, ldhtien liikennetarpeeseen vaikuttamisesta ja pdityen pienin askelin aina laajan

mittakaavan investointeihin. (Vigverket 2002, 7.)

Toinen neliporrasperiaatteen taustalla vaikuttanut poliittinen taho on Euroopan tiejohtajien
konferenssi CEDR (Confrence of European Directors of Roads). Konferenssin alainen telematiikan
tyoryhmaé totesi julkaisussaan vuonna 2004, ettd kansallisten tiehallintojen edessd on suuri muutos
(Big Shift). Kansallisten tiehallintojen tehtivd on perinteisen ndkemyksen mukaan keskittynyt
litkkenteen sujuvuuden turvaamiseen ja liikenneturvallisuuden parantamiseen. Tdmé yksinkertainen
toimintamalli ei julkaisun mukaan kuitenkaan pdde nykymaailmassa, jossa kansalliset tiehallinnot
kohtaavat niin vihenevin rahoituksen, ympéaristdongelmien, ruuhkautumisen kuin monitoimijaisen
toimintakentdnkin mukanaan tuomat haasteet. Kansallisten tiehallintojen on infrastruktuuria
koskevien toimenpiteiden lisidksi pystyttivd vastaamaan asiakastarpeisiin. (CEDR 2004, 1-2.) Suuri
muutos  tarkoittaakin =~ painopisteen  siirtymistd  tienrakennuksesta  ja  ylldpidosta
verkostotoimenpiteisiin seké organisaation ja prosessien muutoksiin, joita tarvitaan korkealaatuisten
palvelujen aikaansaamiseksi (Weiste & Soininen 2006, 68). Kuten Vigverketin, my6és CEDR:n
ndkemyksessd on ndin ollen vahvasti ldsnd liikennejdrjestelmén ja -sektorin tulkitseminen

kokonaisuutena, jossa tavoitteisiin paédsy edellyttdd toimijoiden vilistd yhteistyota.

Ruotsissa neliporrasperiaatetta ovat soveltaneet sekd Vigverket ettd Banverket. Neliporrasperiaate
on Suomessakin siirtynyt Tiehallinnon sovelluksista ja tulkinnoista laajemmin viyldhallinnon

kdyttoon. Ratahallintokeskus esittdd pitkdn aikavilin suunnitelmassaan (2006, 33) radanpidon



suunnitelman vuosille 2008-2030 neljdén kokonaisuuteen jaettuna. Toimenpiteiden perustaksi
nimetddn asiakasldhtoisyys, joka tarkoittaa painopisteen siirtymistd rataverkolta matkojen ja
kuljetusten nidkokulmaan. Samalla huomioidaan, etteivit kiytettdvissd olevat keinot rajaudu
teknisiin ja taloudellisiin ehtoihin, vaan mahdollisuudet alkavat ajattelutavoista ja yhteistyosti.
Ratahallintokeskuksen tulkinnassa neliporrasperiaatteen ldhtokohdat ovat siis pitkilti samat kuin
Tiehallinnolla. Ensimméiinen toimenpidekokonaisuus pyrkii parantamaan liikennejérjestelmin
toimivuutta matka- ja kuljetusketjuista huolehtimalla. Toiseen tehtdvikokonaisuuteen kuuluvat
rataverkon kunnossapito ja viyldpalvelujen tarjoaminen; kolmannessa tehtidvikokonaisuudessa ovat
peruskorjaukset sekéd toiminnallisuuden, vélityskyvyn ja turvallisuuden ajanmukaistaminen; neljés
tehtdvikokonaisuus korostuu rataverkon isoista kehittimishankkeista. (Ratahallintokeskus 2006,

33.)

Tiehallinnon kidytént6ihin neliporrasperiaate kytkeytyy viyldpalvelujen suunnittelun kehikossa
(Kuvio 3). Kehikkoon liitettyni periaatteesta tulee elimellinen osa Tiehallinnon toiminnan kaikkia
ulottuvuuksia. Neliporrasperiaate mielletdédnkin tyokaluksi, joka otetaan kdyttoon suunnittelun eri
tasolla, vaiheissa ja alueilla liikennejérjestelmésuunnittelusta yksittdisiin hankkeisiin ja maaseudulta
kaupunkiin. Neliporrasperiaatteen suurin kiyttpotentiaali ongelmakohteiden kehittdimisessd on
kaupunkiseudulla, mutta sitdi on mahdollista soveltaa my6s vihiliikenteisten teiden
ongelmanratkaisuun. (Tiehallinto 2006, 20-21.) Tiehallinnon toiminnan tasoilla neliporrasperiaate

vaikuttaisi siis olevan lihes universaalisti sovellettavissa.

«.ja liilkennejdrjestelmatyd toimii eri tyyppisissa
liikkumisympéristbissa...

seudut  pagvaylat - loydetddn yhdessa
vaikuttavimmat keinot
liikennejarjestelman

Kun tunnetaan _ e I-‘“."-_— O

tarpeet, P o parantz_lmi_sifksi. Tiehallin-
tavoitteet ja E””kﬂ"”ﬂﬁ[éman Kipailukyk non keinoja:
reunaehdot... ¥
@& o _ @ Vaikutetaan maankayttoen,
B‘"‘éﬁ P likennetarpeeseen ja kulku-
Ihmistan i . tavan valintaan
E:ﬂ Imaﬁawg“-sef likkumig. & Tehostetaan olemassa olevan
5 ) vEylastan kayttss
\&"%@*@ & Parannetaan clemassa olevaa
v o vaylastoa
4 ; @ Isot laajennus- ja uusinves-
> Alueiden ke hittyming, toinnit

Kuvio 3. Vaylédpalvelujen suunnittelun kehikko (Tiehallinto 2006, 18).
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Asiakasldhtdinen seki liikenteen hallintakeskeinen ldhestymistapa ovat saaneet liikennejérjestelmin
kehittdmisessi lisdd painoarvoa viime vuosina (Pesonen & Hillo 2007,13), ja neliporrasperiaatteen
nidhddin tuovan apua uusien ratkaisujen etsimisessd suunnitteluun ja toimintaan. Nidhddin, ettd
aikaisemmin p#dosassa ollut tiekapasiteetin kasvattaminen ei vélttdmittd ole oikea tai ainakaan
ainoa keino liikenteestéd aiheutuvien ongelmien ratkaisuun (Valtatie 26 Husula-Taavetti... 2007, 9).
sen sijaan, ettd puuttuisi pelkkiin seurauksiin eli litkenteen ongelmiin. AsiakaslidhtGistd toiminnasta
tekee muun muassa se, etti neliporrasperiaate mahdollistaa myds tavoitellun palvelutason ylldpidon
pidempéén. Suuria investointeja odotellessa tieston kunto ehtii huonota merkittdvésti, mutta jos
yhden ison investoinnin tarvitsemat miérdrahat jactaan useisiin pieniin, nopeammin rahoitettavissa
ja toteutettavissa oleviin toimenpiteisiin, voidaan tieston kunto pitdd jatkuvasti ldhelld tavoiteltua

palvelutasoa (Kuvio 4).

+ 2 ®
tavoiteltu @
palvelutaso |
- 20 - 30 vuotta

Kuvio 4. Pienten askelten malli (Pesonen & Hillo 2007, 14).

Neliporrasperiaatteen kéyttoonoton vaikutuksia Ruotsin Vigverketissd ja Banverketissd on arvioitu
valtiollisen tutkimusinstituutti SIKA:n (Statens institut for kommunikationsanalys) toimesta. Arvion
(SIKA 2005) mukaan kédytdnnon tasolla ei ollut havaittavissa merkkejéd periaatteen soveltamisesta
tai yrityksistd soveltaa sitd, vaikka sekid tien- ettd rautatienpitosuunnitelmissa kisitellddn juuri
sellaisia asioita, joiden voisi kuvitella olevan hyvin sopivia neliporrasperiaatteen soveltamiseen.
Toimenpideanalyysi rajoittui useissa tarkasteltavissa tapauksissa periaatteen 3 ja 4. portaalle.
Tutkimuksessa todettiin, ettd neliporrasperiaatteen teoria ja kdytidntd eivét kohtaa, ja tdstd syystd
SIKA (2005, 9) nimittidd periaatetta infrastruktuurisuunnittelun Potemkinin kulissiksi'. Periaatteen

tehtavind on SIKA:n tulkinnassa ollut antaa julkisuuteen kuva kehittyneestd ja monipuolisesta

' Tilli viitataan menettelyyn, jossa asian todellista tarkoitusperdd tai ulkondkod yritetdiin peittdd. Nimitys juontaa
juurensa 1700-luvun Vendjille, jossa ruhtinas Potemkin antoi rakennuttaa kokonaisia kylid keisarinna Katariina II:n
Krimin vierailua varten; tarkoitus oli antaa maan hyvinvoinnista todellista parempi kuva. (SIKA 2005, 9.)
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suunnitteluprosessista, vaikka se ei kéytdnnossd olisi ollut mahdollista tai edes tavoitteena.
Periaatteen kéyttoonoton edessd on monia esteitd, ja toimintaan tarvitaan parempia suuntaviivoja
sekd analyysityokaluja. (Weiste & Soininen 2006, 73.) Neliporrasperiaatteen onnistunut
soveltaminen vaatisi SIKA:n (emt., 11) tutkimuksen mukaan koko suunnittelujirjestelmén

perinpohjaista uudistamista.
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3 Kasitteita neliporrasperiaatteen lahtokohdiksi

3.1 Suunnittelu

Neliporrasperiaatteen késitteellisistd ldhtokohdista suunnitteluteoria on luonteva tarttumapinta
aloittaa. Hautaméen (1991, 5) mukaan suunnittelun perustana on tarve vaikuttaa tulevaisuuteen ja
usko siihen, ettd tulevaisuuteen voidaan vaikuttaa. Tulevaisuusperspektiivi on ldsné silloin, kun
suunnittelu médritellddn “toivon jdrjestimiseksi” (Forester Jauhiaisen ja Niemenmaan 2006, 20
mukaan). Suunnittelu voi siis tarkoittaa nykyhetken keinoja yksildiden ja yhteisdjen toiveiden
toteuttamiseksi tulevaisuudessa. Téssd luvussa késitellddn suunnittelua Jauhiaisen ja Niemenmaan
(2006) kayttiméin moderni-postmoderni -jaottelun mukaisesti. Tarkastelussa ovat ensin modernin
suunnittelun rationalismiin pohjautuvat kokonaisvaltainen suunnittelu sekd inkrementalistinen
suunnittelu. Nikemysti tdydennetdin postmodernin suunnittelun tulkinnoilla kommunikatiivisesta

suunnittelusta sekd suunnittelun ja vallan vilisesti suhteesta.

Yksi modernin suunnittelun ydinteemoista on rationaalisuus. Yhteiskunnan jérjestdmiseksi
parhaalla mahdollisella tavalla tarvitaan suunnittelua, joka tekee toiminnasta jirkevid, rationaalista
(Hautamiki 1991, 14 ja Jauhiainen & Niemenmaa 2006, 48). Rationalismin ihanteen mukaan
paitoksentekijélld uskotaan olevan kyky ongelmien optimaaliseen ratkaisuun omaan jirkeensd
nojaten. Kisitykset tiedosta ja totuudesta ovat rationalistisen ndkemyksen mukaan universaaleja, ja
tietoon pddsee késiksi jarjen avulla. Rationalismi voidaan ndhdé paitsi suunnitteluteoriana myos

laajempana ideologiana, jonka tehtdvini on poistaa epdvarmuus maailmasta. (Sotarauta 1998, 133.)

Puhtain rationaalisuuden muoto on kokonaisvaltainen tai synoptinen suunnittelu. Pyrkimyksenid on
suunnittelulla 16ytdd kokonaisvaltaisia ratkaisuja ja optimaalisia tuloksia. Suunnitteluprosessissa
paitoksentekijd tunnistaa tavoitteet ja asettaa ne tirkeysjirjestykseen, selvittdd kaikki mahdolliset
keinot niiden saavuttamiseksi, analysoi keinojen soveltuvuuden ja valitsee tulosten perusteella ne
keinot, jotka parhaiten toteuttavat asetetut tavoitteet. (Hautamiki 1991, 15.) Saavutettu ratkaisu on
jarkevyyteen ja tehokkuuteen perustuva, arvoista riippumaton ja objektiivinen vailla poliittisuutta

tai puolueellisuutta (Jauhiainen & Niemenmaa 2006, 50).
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Kokonaisvaltainen rationalistinen suunnittelu kohtaa monenlaisia ongelmia, joista ilmeisin on
tiedon ongelma (Sotarauta 1996, 140). Ihanteena on tdydellisen informaation saaminen, mutta
useinkaan se ei ole mahdollista. Kokonaisvaltainen suunnittelu kéyttdd tiedonhankinnassa
matemaattisia malleja, mutta kaikki tieto ei mahdu niihin. Tieto voi my0s olla viiristynyttd tai sitd
ei ole lainkaan saatavilla. Myd&skéin tulevaisuuteen liittyvén tiedon todenmukaisuus ei ole varmaa.
(Hautamiki 1991, 17.) Suunnittelijan kohtaamat ongelmat ovat Sotaraudan (emt.) osuvan
nimityksen mukaan ilkeitd. Suunnittelijan toimintaa rajoittavat lisiksi aika, raha ja muut resurssit.
Kokonaisvaltaisen suunnittelun ongelma on toisin sanottuna todellisuus, joka tulee rationaalisen
suunnittelijan ja optimaalisten ratkaisujen tielle. Rationalismi ja inhimillinen toiminta tuntuvat usein
olevan mahdoton yhtilé (Lindblom 1959, 152). Tietynlaista rationalismia tarvitaan silti
suunnittelussa: toiminnan ja suunnittelun toivotaan harvoin olevan irrationaalista (Sotarauta 1996,

134).

Toinen modernin suunnittelun tulkinta rationaalisuudesta on inkrementalistinen suunnittelu.
Sotaraudan (1996, 143) mukaan inkrementalismin ldhtokohdat ovat edelleen rationalismissa, mutta
inkrementalismi on kokonaisvaltaisen suunnittelun kritiikki ja vastakappale. Lindblom (Etzionin
1978, 219-220 mukaan) tiivistdd inkrementalismin seuraaviin:
1. Laajamittaisen vaihtoehtojen etsimisen ja vertailun sijaan paitoksentekijd keskittyy vain
nykyisestd linjauksesta asteittain poikkeaviin ratkaisuihin.
2. Tarkastelussa on vain suhteellisen suppea otos vaihtoehdoista.
3. Jokaisesta vaihtoehdosta tarkastellaan vain rajoitettua méirdé seurauksia.
4. Paitoksentekijdn kohtaama ongelma méiéritellddn jatkuvasti uudelleen: ongelma saadaan
hallintaan jatkuvalla tavoitteiden ja keinojen yhteen sovittelulla.
5. Témin johdosta ei ole olemassa vain yhtd péétostd tai oikeaa ratkaisua, vaan péaidttymiton
sarja toimenpiteiti.
6. Inkrementaalinen piitoksenteko suuntautuu enemmén nykyhetken ongelmien poistoon kuin

tulevaisuuden tavoitteiden saavuttamiseen.

Inkrementalistisessa suunnittelussa pyritddn tavoitteeseen rajaamalla ongelmat pieniksi ja yksi
kerrallaan ratkaistaviksi. Tarkoitus ei ole endd kokonaisvaltainen ongelmien poistaminen, vaan
suunnittelu on nykytilanteen parantamista askel kerrallaan (Hautaméki 1991, 18). Samalla ajatus
tiedostetuista tavoitteista kyseenalaistetaan: Sotaraudan (emt.) mukaan inkrementalismi on
enemminkin siirtymistd vanhasta poispdin kuin kohti tunnettuja tavoitteita. Rationalistisessa

kokonaisvaltaisessa suunnittelussa tavoitteet ja keinot ovat hierarkkisessa jéarjestyksessd (tavoitteet

14



sanelevat kiytettdvidt keinot), kun inkrementalistisessa suunnittelussa tavoitteet ja keinot
kytkeytyviit toisiinsa (kdytossd olevat keinot vaikuttavat tavoitteiden valintaan) (Hautaméki 1991,
17). Lindblomin (1959, 154) sanoin vastakkain ovat rationaalisen kokonaisvaltaisen suunnittelun
sitoutuminen lopputulokseen ja inkrementalistisen suunnittelun valmius mééritelld joka

suunnittelun vaiheessa seki tavoitteet ettd keinot uudelleen.

Inkrementalistinen  suunnittelu tunnustaa, ettei yksilolld ole yksin tarpeeksi tietoa
ongelmanratkaisuun. Yhteiskunnan hyvinvointiin pdistadn keskindisen sovittelun periaatetta
noudattaen (Hautamiki 1991, 18). Keskitettyd pdiatoksentekoa ei tarvita, vaan inkrementalistinen
suunnittelu etenee vaiheesta toiseen joustavasti ja konsensushakuisesti. Hyvdn suunnittelun
kriteerind on, ettd osapuolet pitdvit valittuja keinoja ja tavoitteita hyviné ja tarkoitukseen sopivina

(Lindblom 1959, 155, 159-160).

Etzioni (1978, 220-221) kritisoi inkrementalistista otetta suunnitteluun kolmesta nidkokulmasta.
Hin huomauttaa ensinnikin, ettei inkrementalistinen péédtoksenteko ole tasa-arvoista, silld se
heijastaa ainoastaan voimakkaimpien toimijoiden nidkemyksid. Koska inkrementalistisesta
suunnittelusta puuttuu  keskitetty —pditoksenteko, ei mikdin taho edellyti kuulemaan
suunnittelukohteen eri osapuolia monipuolisesti. Toinen Etzionin (emt.) esittimai kritiikki kohdistuu
inkrementalismin lyhytjénteisyyteen, joka laiminlyd yhteiskunnallista innovaatiokykyéd. Oppiminen
aiemmista ratkaisuista voisi vihitellen johtaa merkittdvdin muutokseen, mutta toisistaan erilldin
pidetyt ratkaisut eivit vilttiméttd johda minnekédén: piditdksenteko voi ajautua kiertdméiin kehéad.
Kolmas kriittinen huomio on, ettd inkrementalistit aliarvioivat oman vaikutuksensa
vihdisyydestd ja paddtoksenteon hitaudesta, eli siitd, ettei padtoksenteko aktiivisesti pyri johtamaan
tiettyyn suuntaan. Kritiikistd huolimatta inkrementalismin mahdollisuuksia sovelletaan
suunnitteluteorioissa ja -kdytidnnoissd edelleen (esim. Antti Talvitien (2006) kokemusperdinen

(experiental) inkrementalismi).

Yhteiskuntakehityksen postmoderni vaihe on tuonut suunnitteluteorioihin uudenlaisia sdvyji.
Jauhiaisen ja Niemenmaan (2006, 59-60) mukaan yhteistd nykyajan suunnitteluteorioille on muun
muassa pyrkimys ottaa suunnittelussa huomioon eri osapuolet ja luoda ymmarrys néiden vilille.
Kommunikatiivinen suunnittelu voidaan sijoittaa modernin ja postmodernin rajapinnalle, silld se ei
irrottaudu kokonaan modernistisesta tai rationaalisesta ajattelusta. Kommunikatiivinen suunnittelu

suhtautuu  kriittisesti ~ kokonaisvaltaisen ja  inkrementaalisen suunnittelun edustamaan
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instrumentaaliseen rationalismiin, mutta sen tarkoituksena ei ole kumota tieteellistd 1dhestymistapaa
tai rationalismia itseddn. Erona aiempiin suunnitteluteorioihin on nékemys, jonka myontii, ettei
todellisuus ole selitettdvissé tai ohjattavissa yhden universaalin mallin avulla. Kommunikatiivisen
rationaalisuuden perustana ovat joustavuus ja moniddnisyys, vuorovaikutus ja oppiminen.
Soveltuvia tai hyvid toimenpiteitd ovat ne, joista pidistdin konsensukseen. Konsensus sitouttaa
samalla osapuolet suunnittelun lopputulokseen. Vuorovaikutuksessa merkityksellinen tieto ei ole
vain asiantuntijoiden tuottamaa (méérillistd) dataa, vaan tietoa ovat myds suunnitteluprosessin
aikana kidydyt keskustelut ja mielipiteet sekd sielld saadut ja jaetut kokemukset. Kun
merkityksellistd tietoa on suunnittelun kaikilla osapuolilla, védhenee suunnittelijan oman
asiantuntijuuden painoarvo. Sen tilalle tulee tehtdvd vuorovaikutuksen edesauttajana ja yllapitdjana.
Suunnittelijan tehtdvd on luoda symmetria kaikkien osapuolten vilille. (Jauhiainen & Niemenmaa

2006, 61-63; Sotarauta 1996, 145-151.)

Yhteiskunnallista keskustelua ja kommunikatiivista rationaalisuutta rajoittavat vallitsevat rakenteet,
aika, valta ja konfliktit (Sotarauta 1996, 152). Bent Flyvbjerg (1998) pohtii vallan ja suunnittelun
vilistd suhdetta tanskalaiskaupunki Aalborgin keskustan suunnitteluprosessin valossa. Tieto on
tunnetusti valtaa, mutta samalla valta on tietoa. Flyvbjergin (emt.) havainnoista tdrkeimmaéksi
nousee vallan rationalisoiva vaikutus. Valta toisin sanottuna maddirittelee sen, mikid oikeastaan on
rationaalista. Valta tukee sellaista tietoa, joka sopii sen tarpeisiin. Samalla se tukahduttaa tai jittdd
huomiotta sen omien pyrkimysten kanssa ristiriidassa olevan tiedon. Rationalismi on siten
kontekstisidonnainen kisite, eiké rationaalista ole mahdollista erottaa rationalisoidusta. (Flyvbjerg
1998, 226-227.) Flyvbjergin viesti suunnittelulle on, ettei suunnittelun poliittista puolta voida jattdd

huomioimatta.

3.2 Politiikka - liikennepolitiikka

Toinen neliporrasperiaatteen késitteellisisti 1dhtokohdista on liikennepolitiikka. Liikennepolitiikasta
puhuttaessa on huomioitava erilaiset ndkemykset siitd, miten politiikka ymmirretdén. Politiikan ja
koetun todellisuuden vilistd suhdetta méiérittdd se, minne politiikan ja ei-politiikan vilisen rajan
nidhddin sijoittuvan. Palosen (Ruostetsaaren 1995, 19-20 mukaan) hahmottelemat sektori- ja
aspektiteoriat auttavat erottelemaan kaksi mahdollista tapaa ymmértdd politilkan paikka

maailmassa. Sektoriteoreettisen nikemyksen mukaan “polititkka” on yksi ihmisen elinpiirin osa
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esimerkiksi “talouden” ja “kulttuurin” rinnalla. Sektorit eroavat ominaisuuksiltaan toisistaan, mutta
niille on yhteistd tietty rakenne. Ollakseen politiikkaa tutkimuskohde on sektoriteoreettisessa
nikemyksessi sidottava johonkin kisitteeseen, joka mééritelmin mukaan kuuluu varmasti politiikan
sektorille; téllaisia kisitteitd ovat esimerkiksi puolue, eduskunta tai vaalit. (Palonen Ruostetsaaren
1995, 19-20 mukaan.) Sektoriteoriaa on kritisoitu voimakkaastikin (esim. Palonen 2003), eiki
turhaan: se sulkee politilkan kentéltd kaiken sen, jonka poliittisuus ei ole ilmeistd ja ndkyvii.
Sektoriteoreettinen nidkemys politiikasta on kuitenkin edelleen voimissaan, kuten Ruostetsaaren

(1995) tutkimuksessa kévi ilmi.

Vaihtoehtoinen nidkemys on aspektiteoreettinen tulkinta, jossa politilkka nidhddin todellisuuden
aspektina. Todellisuutta ei voida jakaa politiikkaan ja ei-politiikkkaan, vaan kyse on nikokulmasta
todellisuuteen. Aspektiteorian mukaisesti milld tahansa seikalla on poliittinen aspektinsa.
Vastaavasti my0s sektoriteoreettisen nikemyksen mukaiset “ilmipoliittisten” ilmididen poliittisuus
voidaan kyseenalaistaa. (Palonen Ruostetsaaren 1995, 20 mukaan.) Aspektiteoria vaikuttaisi olevan
neliporrasperiaatteen tarkastelun kannalta tuottoisampi nikokulma. Liikennepolitiikkaa ei ole vain
se, mikd nimetdin liikennepolitiikaksi (esimerkiksi hallituksen liikennepoliittiset péitokset), vaan
my0Os suunnitellut ja tehdyt toimenpiteet ja investoinnit siséltivit poliittisen aspektinsa.
Aspektiteorian opetuksena on, ettei poliittinen toiminta lopu ilmipoliittisten tuotosten (kuten

esimerkiksi Liikenne 2030 (LVM 2007a)) ulkopuolella.

Miten itse liikennepolitiikka sitten maéaritellddn? Ruostetsaari (1995, 22) huomauttaa, ettd itse kisite
on usein otettu annettuna, ja ettd liikennepolitiikkaa on hahmoteltu ennemmin sitd koskevien
tavoitteiden ja keinojen kautta. Ruostetsaari itse etsii médrittelyd liikennepolitiikalle siihen
sisdltyvien merkitysten kautta. Tekemiensd teemahaastattelujen perusteella hidn (emt., 130)
mddrittelee liikennepolitiikan ensinnékin asiaksi, joka liittyy liikennemuotojen viliseen tyonjakoon
ja siitd pédttdimiseen. Liikennepolitiikka on tietylle yhteiskunnan sektorille kohdistuvaa julkisen
vallan toimintaa. Toinen Ruostetsaaren (emt., 131) loytamd kisitys on liikennepolitiikka
viyldpolitiikkana, eli viylien rakentamisena ja yksittdisten hankkeiden toteuttamisena. Kolmas esiin
noussut ndkemys on, ettei Suomessa ole liikennepolitilkkaa lainkaan. Tdssd nidkemyksessa
korostetaan liikenteen suunnittelun olevan hanketasoista ja jddvdn siten vaille strategista

nikokulmaa ja kytkentdd muuhun yhteiskuntapolitiikkaan (emt., 13 D'

! Samassa yhteydessi voidaan pohtia myos esimerkiksi maankiyttd-, alue- tai koulutuspolitiikan poliittisuuden
ilmentymistd tai puuttumista. Vaikeasti midriteltidvissd oleva liikennepolitiikka ei kenties ole ainutlaatuinen tapaus,
vaan poliittisen 10ytiminen toiminnasta voi olla haastavaa myds muilla aloilla.
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Toisenlaisen tulkinnan liikennepolitiikasta tarjoaa Taskinen (2005). Hin erottaa suomalaisesta ja
eurooppalaisesta liikennepolitiikasta kaksi pidilinjaa, “uuden” ja “vanhan” liikennepolitiikan.
Vanhan liikennepolitiikan péédtavoitteeksi Taskinen (emt., 8) maédrittelee ihmisten liikkumisen ja
elinkeinoeldmin kuljetusten tukemisen sopivalla ja riittdvilld liikenneinfrastruktuurilla. Uusi
litkkennepolitiikka puolestaan pyrkii vihentdméin henkilo- ja kuorma-autoliikenteen haittoja ja siten
my0Os niiden miirdd. Molemmille nidkokulmille on yhteistd se, ettd liikenneinfrastruktuuri tukee
niiden mukaan taloudellista toimintaa. (emt.) Lihtokohdiltaan samankaltainen Vallin (1998, 68)
nidkemys liikennepolitiikan kahdesta paradigmasta (esitettynd Taulukossa 2) laajentaa Taskisen

tulkintaa.

Taulukko 2. Liikennekeskeisen ja yhteiskunnallisen liikennepoliittisen nikemyksen eroja

(Valli 1998, 68).

Liikennekeskeinen nakokulma

Yhteiskunnallinen ndkokulma

Kysyntd maarittaa likennetarpeen.

Tarjonta on suunniteltava vastaamaan kysyntaa,
silla tarpeetonta liikkennetta ei ole.

Liikenne kasvaa, koska se on seurausta talouden

kasvusta. Historiallisen kehityksen avulla
muodostetaan trendiennuste eli tulevaisuus =
historia. Toteutunut kehitys tukee

todellisuuskasitysta.

Yksild on taloudellisesti rationaalinen toimija, joka
tietdd, mitd haluaa. Haluttu ratkaisu on yksildiden
kannalta paras ratkaisu.

Yhteiskunnan kehittdmista tarkastellaan liikenteen
nakdkulmasta. Myods ratkaisut oman sektorin sisalta.
Perinteinen liikenneongelman muotoilu. Ongelmat

ovat yksittdisia ja jarjestelmadn ulkopuolelta
aiheutuvia.
Uskomus arvovapauteen ja konsensukseen.

Luottamus tiedon objektiivisuuteen ja varmuuteen
seka riskien hallittavuuteen. Valta- ja
intressikysymykset voidaan sivuuttaa.

Tavoitteena on optimaalinen keinojen valinta
jarjestelman sisalla. Lyhyen ajan taloudellinen
tehokkuus ja liikennevastuksen poisto ovat keskeisia
valinnassa.
Asiakasnékdékulma vahvistaa intressisuunnittelun
piirteita.

Liikenne syntyy hyddysta tehda asioita eri paikoissa.

Suunnittelussa arvioidaan hyddyt ja haitat liikenteen
syntyyn vaikuttavilla vaihtoehdoilla. Tarpeellisuus on
poliittis-ideologinen valinta.

Kasvua voidaan hallita toimintaymparistén ja yksilén
vuorovaikutuksella. Pyrkimys haluttujen
tulevaisuuksien tekemiseen. Todellisuuskasitysta
hallitsee tarve muuttaa nykyisté trendia.

Yksil6lla on keskenéén ristiriitaisia arvoja. Han ei voi
asettaa niitd jarjestykseen eikd toimi arvojensa
mukaan. Oman edun tavoittelu voi johtaa myds
yksilén kannalta huonoon ratkaisuun.

Keskeistd on, mistd yhteiskunnallisen kehittdmisen
nakdkulmasta ongelmia lahestytdan. Ratkaisut eivat
valttamatta 10ydy yhden sektorin sisalta. Yksilon ja
jarjestelman vuorovaikutus vaikuttavat ongelmien
muotoutumiseen.

Arvojen erilaisuus ja konfliktinakdkulma. Tiedolliset
uskomukset suuntaavat ongelmakasityksia ja
keinojen valintaa, tiedoissa on puutteita. Riskit eivat
ole vélttdamattd hallinnassa. Yhteiskunnan kehitys
maaraytyy eri intressien kesken tehtavista
valinnoista.

Tavoitteena on ongelmamaéaérittelyiden kehittdminen
ja  valintakriteerien selkeyttdminen. Hyvan
elinymparistén luominen on keskeista.

Laaja osallistuminen.
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Vallin paradigmat ovat uuden ja vanhan liikennepolitilkan sijaan liikennekeskeinen ja
yhteiskunnallinen nidkokulma. Paradigmat heijastavat Vallin (1998, 66) mukaan seuraavia
vastakohtapareja:

e Sektoriteorian vs. aspektiteorian nikokulma liikennepolitiikkaan

¢ Rationalistisen suunnittelun ihanne vs. vaihtoehto rationalismille

¢ Tulevaisuus historian jatkumona vs. tulevaisuus vaikuttamisen kohteena

¢ Yhteysvilien kehittiminen vs. liikenteen synnyn ymmaértdminen

e  Ympiristokysymysten huomioon ottaminen toiminnan seurauksena Vvs. toiminnan

suunnittelussa.

Vallin edelld esittdimi jaottelu vaikuttaisi esittdvdn realistisemman nidkemyksen siitd, ettd
litkkennepolitiikkaa ei voida yksiselitteisesti jakaa menneeseen ja nykyiseen. Nykyhetkessikin ovat
menneet politiikkan muodot ldsnd samalla tavoin kuin rationaalisen suunnittelun ihanne voi hyvin
ajassa, jota on jo jonkin aikaa kutsuttu postmoderniksi. Taskisen jako vanhaan ja uuteen
litkkennepolitiikkaan voidaan tietysti tulkita myds ideaalijaotteluksi, jossa korostetaan tarvetta siirtyé
pois nykyisestd ja kohti parempaa. Usein politiikan todellisuus on kuitenkin toinen, aivan kuten se
on suunnittelun teoriassa ja kédytdnnossd. Politilkka voidaan erottaa erilaisista reaalipolitiikoistal.
On toivottavaa, ettd politiikan uusi tai yhteiskunnallinen paradigma olisi kdytossd myos muuten

kuin tavoitetilana, mutta onko sen mahdollista toteutua kdytdnnossa?

Liikennepolitiilkan rakenteita ja toimintatapoja voidaan Taskisen (2005, 11) mukaan tarkastella
liikkennejirjestelmédn  hallinnan  kéytidnt6ind ja kisityksind, jotka suuntaavat toimintaa
litkkennejirjestelméssi ja sen ylldpidossa tietylld tavalla. Kéytintojen ja késitysten voidaan ndhda
olevan vuorovaikutteisia toisiinsa nidhden: késitykset pohjaavat fyysistd ympéristod muokkaaviin
kdytdntoihin, jotka puolestaan muokkaavat uudelleen kisityksid (Taskinen 2005, 20). Taskinen
nikee, ettd uuden liikennepolititkan pyrkimys vaikuttaa ihmisten liikkumistottumuksiin keskittyy
litaksi késitysten kautta vaikuttamiseen. Pelkki tiedon tarjoaminen mahdollisista vaihtoehdoista ei
riitd, vaan vaihtoehtoisten toimintamallien tulee my6s olla helposti saatavilla ja kéytettidvissi, jotta

ne voivat muuttaa kéytintoji. Hallinta ei tdméin vuoksi voi perustua yksin kisitysten

' Vastaavasti Flyvbjerg (1998, 228) puhuu rationaalisuudesta ja reaalirationaalisuudesta, jossa rationaalisuus ei olekaan
”vain” jarkeen perustuvaa vaan vallan jarkeviksi médrittelemaa.
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muokkaamiseen. (Taskinen 2005, 20-21.) Liikenteen hallinnan kysymyksiin palataan tuonnempana

luvussa 4.2.

3.3 Mika muuttaa politiikkaa?

Palonen (2003, 470-471) jakaa politiikan ilmi6td koskevan tematisoinnin, ts. politiikan
merkityksen, kahteen askeleeseen. Politiikkaan kuuluvat ensinnékin politiikka areenana (polity) ja
politilkka linjana (policy). Niistd seuraa kahdenlaista toimintaa: tietyn ilmidon nimittimistd
poliittiseksi (politisointi) ja operatiivista toimintaa politisoidulla pelikentélld (politikointi). T#ssd
luvussa keskitytddn politiikkaan linjauksena eli politiikan policy-aspektiin. Toimintapolitiikassa on
aina mukana toiminnallinen ulottuvuus. Policy-tutkimukseen sisdltyy paitsi toimintapolitiikan
toimeenpanon, tulosten ja tavoitteiden tdyttymisen selvittimistd, myos policyn taustalla vaikuttavan
toiminnan tarkastelua. Politiikka voidaan ymmértdd jinnitteisend prosessina ja kiistelevien
osapuolten kamppailuna. Poliittinen keskustelu on kamppailua yhteiskunnallisten ratkaisujen
sisdllostd ja yhteiskunnan jdsenten vilisistd suhteista. Politiikan tekeminen on yhteiskunnallisten
kysymysten ratkaisua — ja niiden synnyttimistd. (Héikio 2006, 15-16.) Poliittiset linjaukset eivét
sddsty muutoksilta ja ympéardivin maailman vaikutteilta vaan reagoivat niihin: muutos ajassa on

linjauksille luonnollista (Dudley 2004, 396).

Tutkiessaan Iso-Britannian liikennepolitiikan ja -poliittisten kéytintéjen muutosta 1900-luvun
jélkipuoliskolla Dudley ja Richardson (2003) keskittyivit neljan I:n”, instituutioiden, intressien,
ideoiden ja yksiloiden (engl. individuals) rooliin muutoksessa. Tutkimuksessa havaittiin, ettd uudet
ideat voivat ldpdistd tai jopa ohittaa intressit ja instituutiot kokonaan. Tdmi ei kuitenkaan tarkoita
sitd, ettd instituutioilla ja intressiryhmilld ei olisi mink&énlaista merkitystd muutosprosessissa. On
huomattava, etteivit ideat vain synny luonnonvalinnan mukaisesti, vaan ryhmittymaét ja yksilot
omaksuvat ne omien tavoitteidensa saavuttamiseksi. Uusien ajattelutapojen ja kéytintdjen
vilittdjind avaintoimijoilla, yksiloilld, vaikuttaisi siis olevan erittdin merkittdvd rooli. (Dudley &

Richardson 2003, 229-231, 30-31.)

Tutkimuksessaan Dudley ja Richardson (2003) havaitsivat aikajatkumossa policya radikaalisti
mullistavia vaiheita, joita he nimittdvit 3. asteen muutoksiksi. Ensimmdiisen ja toisen asteen

muutokset ovat tavanomaista poliittisten linjausten muuntautumista ajassa ja tilassa
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kyseenalaistamatta yleisid normeja. Kolmannen asteen muutos sen sijaan on poikkeava prosessi,

johon kuuluu huomattava siirtymaé poliittisessa diskurssissa (Dudley & Richardson 2003, 18-19).

Dahlstrdom (2004) erottaa poliittisten linjausten muutoksen retoriikan ja kiytintdjen muutokseen.
Retorisella tasolla arvioidaan linjauksia sen perusteella, ovatko ne (moraalisesti) oikein.
Kiytintojen tasolla arviointi kohdistuu siihen, toimivatko linjaukset. Retorisen tason keskustelu
kdydddn usein julkisuudessa, kun taas kdytintdjd tarkastellaan valtionhallinnon arvioinneissa.
Tutkiessaan Ruotsin maahanmuuttopolitiikka 1960-90-luvuilla Dahlstrém totesi poliittisen
retoriikan muuttuneen, mutta kédytintdjen pysyneen samana. Kédytinnot olivat itse asiassa olemassa

jo silloin, kun ensimmdiset retoriset linjaukset laadittiin.

Edellisessd luvussa esitetyt huomiot (Ruostetsaari 1995, 131) suomalaisen liikennepolitiikan
puuttumisesta ja suunnittelun hanketasoisuudesta viittaisivat siihen, etteivit myoskéédn suomalaisen
litkkenne-policyn retoriset ja kéytdnnolliset puolet ole kehittyneet tasapuolisesti. Toimenpiteet
nidhddédn toisistaan irrallisina ja vailla ohjaavia suuria linjoja. Liikennehankkeiden rahoitus- ja
ohjauskehys on muuttunut Ruostetsaaren tutkimuksen ajoista (mm. tielaitosuudistus, tiukentunut
valtion budjetti, Suomen liittyminen EU:hun), ja niitid seuraavia muutoksia mitd todennékdisimmin
on tapahtunut melkoisesti. Luvussa 4.3 kisitelldin suomalaisen liikennepolitiikan linjauksia
litkkenne- ja viestintdministerion Liikenne 2030-asiakirjassa (LVM 2007a), ja seuraavassa luvussa

tarkastellaan neliporrasperiaatetta suunnittelun, politiikan ja politiikan muutoksen nékdkulmista.

3.4 Neliporrasperiaate kasitteiden valossa

Neliporrasperiaate sitoutuu modernistisen tradition tavoitteeseen rationalistisesta suunnittelusta.
Periaate voidaan tulkita pyrkimykseksi jirkeistdd Tiehallinnon suunnittelukdyténtdjd ja tuomaan
suunnitteluun pitkdjinteisyyttd. Neliporrasperiaatteen taustalla on tulevaisuuteen sijoitettu tavoite:
palvelutason varmistaminen pitkilld aikavililli (Kuvio 1). Pitkdjdnteisyys viittaa synoptiseen tai
kokonaisvaltaiseen suunnitteluperinteeseen, mutta muilta osin periaatteen voidaan tulkita olevan
lahempind inkrementalistista kuin kokonaisvaltaista suunnittelua. Inkrementalistisen suunnittelun
pyrkimyksend on ensisijaisesti ongelmien poisto pienid toimenpiteitd yhdistelemilld, silld
epdvarman tulevaisuuden edessi yksittdinen suuri investointi voi olla liian kapea-alainen ratkaisu.

Epdvarmuudesta ei tosin voida pédidtoksentekotilanteessa kokonaan pédstid eroon, vaan se kuuluu
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vidistdméttd suunnittelun reunaehtoihin. Pienet toimenpiteet ongelmasta poispdin ovat
inkrementalistinen ratkaisu epdvarmuuden sietdmiseen. Inkrementalistisessa ongelmanratkaisussa
tavoitteita ja keinoja ei eroteta toisistaan, vaan ne madritellddn paidtoksentekotilanteessa aina

uudestaan.

Kommunikatiivisen suunnittelun perinteeseen neliporrasperiaatteen yhdistidd pyrkimys osapuolten
viliseen keskusteluun ja yhteistyohon. Voidaan kuitenkin tulkita, ettei kommunikaatio ole tdysin
vapaata. Etukiteen on jo rajattu, millaisin keinoin ongelma pyritddn rajaamaan. Keskustelun
viitekehyksenid on neliportainen toimintamalli ja sen asettamat ehdot. Kommunikaation pyrkimys
on 16ytdd mahdollisimman laaja toimenpidepaletti, mutta kommunikaatio ei ole valta-asetelmista
vapaata. Politilkan ja suunnittelun vallan opetus on, ettei neliporrasperiaate ole “pelkkd”
suunnittelumalli. Kuten suunnitelmat ja strategiat usein, on my0s neliporrasperiaate poliittinen
julkilausuma, joka toteutuu sen mukaan, miten se ymmarretdéin. Suunnittelussa rationaalisuus on
vallan rationaaliseksi médrittiméad. Kommunikaatioon tdmaé vaikuttaa siten, ettd kaikki nakokulmat

eivit vilttdmittd pidse tasa-arvoisesti esille.

Toimintapolititkka muuttuu ajassa ja tilassa, ja muutosta tapahtuu sekéd retoriikassa ettéd
kdytdnndissd, usein toisistaan irrallaan. Neliporrasperiaatteen toteutumisen kannalta vaarana onkin,
ettei muutos ylli retoriikasta ja julkilausumista k#ytintoihin, kuten oli kdynyt Ruotsin esimerkissé
edelld (neliporrasperiaate Potemkinin kulissi SIKA:n (2005) tutkimustuloksena). Politiikan
muutoksessa avainasemaan nousevat ideat ja niiden takana olevat yksilot. Neliporrasperiaatteen
toteutuminen Tiehallinnon toiminnan eri tasoilla vaatii institutionaalisen sopeutumisen lisdksi

avaintoimijoiden tukea ja yksildiden sitoutumista periaatteeseen.

Luvussa 2 periaatteen yhdeksi neliporrasperiaatteen 1dhtokohdista nimettiin suuri muutos. Uuden tai
yhteiskunnallisen liikennepolitiikan tavoitteet ldhtevdat liikkumisen ja liikkumistarpeen
vihentdmisestd, eikd vapaudelle liikkua anneta en#dd itseisarvoa (Taulukko 2).
Neliporrasperiaatteella on potentiaalia uudistaa liikennepolitiikkaa yhteiskunnalliseen suuntaan,
silli se pyrkii irrottautumaan investointildhtoisestd liikennepolitiikasta. Kysynnidn hallinnan
nostaminen ensimmadiseksi keinoksi liikenteen ongelmien ratkaisuun voidaan tulkita haluksi
muuttaa nykykehitystd. Policyn radikaalein ja 3. asteen muutos vaatii huomattavaa siirtyméia
poliittisessa diskurssissa, suurta muutosta. Voitaisiinko neliporrasperiaatteen kéyttoonotto ja
toteuttaminen siis ndhdd pyrkimyksend kohti uutta liikennepolitiikkaa? Seuraavassa luvussa

periaatteen toteutumisehtojen tarkastelua jatketaan liikenteen yhteiskunnallisesta nikdkulmasta.
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4 Neliporrasperiaatteen toiminnallinen konteksti

4.1 Politiikan toteuttamisen monitasoymparisto

Liikennepolitilkan toteuttamisehtoja asettavat useat toimijat. Poliittiseen péédtoksentekoon
vaikuttavat eritasoiset argumentit, rajaukset ja toiveet. Nykyistd sdiddosympéristdd kuvataankin
usein monitasohallinnan (engl. multi-level governance) Kasitteen avulla. Monitasohallinta korostaa
eri tasoilla vaikuttavien toimijoiden moninaisuutta sen tulkinnan sijaan, etti toimenpiteiti toteuttaisi
alusta loppuun yksi taho. FEising (2004, 216) toteaa, etti monitasohallinta tarkoittaa useita
vuorovaikutussuhteita julkisten ja yksityisten toimijoiden vililld sekd kansallisella ettd EU:n tasolla
ja instituutioiden olemassaolon merkityksen lisddntymistd eri alueellisilla tasoilla. Néakemys
monitasoisesta toimintaympiristostd itsessdin ei ole suomalaisessakaan kontekstissa uusi (esim.

Papunen 1986).

Monitasohallinnan kiésitteelld on todettu olevan hyvinkin moninaisia merkityksid. Kisite on saanut
alkunsa Eurooppa-tutkimuksen piirissd (esim. Benz & Eberlein 1999), mutta sitd sovelletaan
nykyisin laajasti myds muilla tutkimusaloilla (Bache & Flinders 2004, 195). Bache ja Flinders

(2004, 197) maidrittelevit monitasohallinnalle neljd tutkimusalat ylittdvii madritelmad:

1. Ei-valtiollisten toimijoiden osallistuminen paitoksentekoon kasvaa eri alueellisilla tasoilla;

2. Monimutkaistuvien, limittdisten alueellisten verkostojen myo6td toisiinsa liittyvien
alueellisten tasojen tunnistaminen vaikeutuu edelleen;

3. Téssd muuttuvassa ympiristdssd my0s valtion rooli on muutoksessa, ja valtiolliset toimijat
kehittidvidt uusia tapoja koordinoida, ohjata ja verkostoitua suojellakseen ja osin
parantaakseen valtion itsehallintoa;

4. Demokraattista vastuullisuutta on muutoksessa tarkasteltava huolella ja tarvittaessa jaettava

uudelleen.

Monitasohallinnalla voidaan esitetyn mééritelmidn mukaan tulkita olevan seki vertikaalinen etté
horisontaalinen ulottuvuus (Peters & Pierre 2004, 79). Vertikaalinen ulottuvuus muistuttaa, etti

hallinto ei rajoitu yhdelle alueelliselle tasolle: kansallisen toimintatason liséksi oma merkityksensa

23



on eurooppalaisella ja toisaalta paikallisella hallinnolla. Horisontaalinen ulottuvuus puolestaan tuo
hallintaan ndkemyksen useista rinnakkaisista ja limittdisistd toimijoista, joihin kuuluu myds
kasvavassa méirin ei-valtiollisia tahoja. Liséksi toiminnan tavat ovat muutoksessa etenkin julkisella
sektorilla. Pysty- ja vaaka-akselien hahmottaminen monitasohallinnan kentélle ei kuitenkaan
tarkoita sitd, ettd kenttd olisi selked tai erilaisin keinoin lokeroitavissa. Paikalliset toimijat
tyoskentelevit alueellisen ja kansallisen hallinnon piirissd, mutta se ei estd heitd edistiméin
tavoitteitaan globaaleilla areenoilla (emt., 79). Monitasohallinta on enemmin prosessi kuin
instituutio (emt., 78). Tdmén vuoksi pyrkimyksend tulisi olla prosessin kokonaisvaltainen hallinta ja
kehittdminen, yksittdisten hallintojirjestelmien liittiminen toisiinsa yli hallinnollisten tasojen

rajojen.

Monitasohallintaa voidaan tutkimuksessa kiyttdd teoreettisena ldhtokohtana, organisointi- ja
tarkasteluperspektiivind tai kontrastiivisena tyokaluna (Bache & Flinders 2004, 203). Téassa
yhteydessd monitasohallinta tulkitaan ennen kaikkea organisointi- tai tarkastelunikokulmaksi.
Liikennepolitiikkaa ei toteuteta yhden toimijan voimin yhdelld alueellisella tasolla, vaan useat
toimijat eri ulottuvuuksissa sidtelevit politiikan toteuttamista, suunnittelua ja hallintaa.
Monitahoista toimintaympiristod kuvastaa hyvin Karpin (2005, 25) tulkinta paitoksenteon kohteena
olevan asian erilaisista ulottuvuuksista. Pidtoksenteko rajautuu kaikista mahdollisista ratkaisuista
ensin teknisesti toteuttamiskelpoisiin, sitten lainsaddiannéllisesti mahdollisiin ja lopulta sosiaalisessa
todellisuudessa hyvéksyttdviin. Vastaavasti politiikka on rajattavissa potentiaalisesta toteutettavissa

olevaan ja siitd edelleen hyvéksyttdvéidn (Karppi (toim.) 2001, 6).

4.2 Kolme nakokulmaa liikenteeseen

Tdssd luvussa edetddn neliporrasperiaatteen toteutumisedellytysten tarkastelussa suunnittelun,
politiikan ja hallinnan teemoista liikenteeseen. Kiiskilidn ja Virenin (2004, 19) mukaan liikenne on
ennen kaikkea seurausta yksiloiden halusta ja tarpeesta osallistua aktiviteetteihin eri paikoissa ja eri
ajankohtina sekd siitd, ettd tavaroita tuotetaan muualla kuin niitd kulutetaan. Taloustieteen kielelld
voisi myOs maédritelld liikenteen olevan johdettua kysyntdd (emt.). Liikenteen aiheuttamat ongelmat
eivit ole ratkaistavissa vain liikennesektorin omin toimin (Valli 1998, 64), ja kuten edelld on
todettu, ei litkennettd koskeva poliittinen toiminta ja péaidtoksenteko rajoitu vain tietyille aloille. Sen

sijaan, ettd eriteltdisiin litkennettd maédrillisesti mitattavissa olevana itsendisend yksikkond, on
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tirkedd nostaa esiin sen kytkentdjd muihin yhteiskunnan toimiin ja tarkastella liikennettd osana

kokonaisuutta.

Liikennettd kdisitellddn seuraavissa alaluvuissa kolmesta eri nidkokulmasta. Edelld esitetyn
monitasohallinnan periaatteen mukaan tissdkddn esityksessd ei pysytelld vain yhdelld
hallinnollisella tasolla, vaan aiheissa siirrytddn globaalilta, eurooppalaiselta ja kansalliselta tasolta
yksilotasolle asti. Samoin pyritdin hahmottamaan liikenteen eri toimijoita. Nékokulmia yhdistia
kriittisyys liikenteen syntyd kohtaan. Neliporrasperiaatteeseen siséltyvd pyrkimys liikenteen
hallintaan on osoitus samasta kriittisyydesti: liikennettd ei periaatteen ldhtdkohtien mukaan tule
pitdd itseisarvona. Luvun kolmesta nikokulmasta ensimmiinen kisittelee liikenteen ja kestidvin
kehityksen tematiikkaa. Ajatus neliporrasperiaatteesta sai Ruotsissa alkunsa kestidvin kehityksen
liikkennepolitiikasta, joten kestdvéd kehitys sopii myos téssd liikenteen tarkastelun ldhtopisteeksi.
Toisessa alaluvussa nidkokulmana ovat henkildautoilu ja -autoistuminen seki sen hallinnan keinot.

Viimeinen alaluku kisittelee liikenteen ja maankéyton vilistd suhdetta sekéd ndiden yhteistyota.

Kestéava kehitys ja liikenne

Kestdvin kehityksen nousu kansainvilisen ympéristopolitiikan keskeiseksi késitteeksi tapahtui
YK:n alaisen Brundtlandin komission vuonna 1987 tekemidn mietinnon kautta. Brundtlandin
komission mietintd jdtti késitteen maédrittelyn avoimeksi todetessaan kestdvin kehityksen olevan
“kehitystd, joka tyydyttdd timédn pdivén tarpeet vaarantamatta tulevien sukupolvien mahdollisuutta
tyydyttdd omia tarpeitaan” (WCED Vallin 1998, 73 mukaan). Bartlen ja Leuenbergerin (2006, 192)
hitusen tarkemmassa maédritelméissd kestdvd kehitys on yhdistelmd toimia, jotka parantavat
pysyvisti elintasoa vaarantamatta tai heikentdmittd muiden jirjestelmien toimintaa tilassa tai ajassa.
Tissd sukupolvien toimintamahdollisuuksien lisdksi huomioidaan siis useat eri jirjestelmiit, jotka
toimivat yhteiskunnassa. Yhteiskunnan muilla jirjestelmilld tarkoitetaan yhtéélld ekologista,
sosiaalista ja taloudellista jirjestelmid (esim. Nijkamp 2000; Valkoinen kirja 2001), suomalaisessa
kirjallisuudessa sekd lainsdaddnnossd ndiden lisdksi kestdvddan kehitykseen kuuluu myos
kulttuurinen jirjestelmé (esim. Liikenne yhdyskunnan... 2003; Kiiskild & Kalenoja 2001). Vallin
(1998, 76-84) nikemyksessd kestdvd kehitys laajenee koskemaan edelld mainittujen lisdksi
yhteison ja yksilon vastuunottoa, todellisuuden- ja maailmankuvien vaihtamista, ajatusta jatkuvasta

muutoksesta ja osallistumista.
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Suomalaiseen yhteiskuntasuunnitteluun ja sen myotd liikennesuunnitteluun kestividn kehityksen
kdsite omaksuttiin  1980-luvun lopulla (Valli 1998, 69). Ympiriston ja kehityksen Suomen
toimikunta asetettiin vuonna 1987. Toimikunnan saatua tydnsd piédtdkseen teki valtioneuvosto
vuonna 1990 eduskunnalle selonteon kestidviidn kehitykseen téhtiddvistd toimista. Selonteon mukaan
ympdristonsuojelu on siséllytettivd velvoittavana ennakkoehtona kaikkeen toimintaan. Liikenteen
osalta tdmd tarkoitti toiminnan kehittimistd siten, ettd hyvinvointi ja ympéristdn laatu paranisivat
yhdessi elinkeinoeldmin toimintaedellytysten kanssa. Toinen parlamentaarinen liikennekomitea
tunnusti samoja arvoja ja asetti vuonna 1991 kestidvin kehityksen otettavaksi liikennejérjestelmien
suunnittelun ja liikenteen hoidon perustaksi. (Masonen 1995, 252-253.) Suomi on sittemmin
sitoutunut kestdvidn kehitykseen monin tavoin liikenteen saralla (Liikenne yhdyskunnan... 2003,
12). Uuden maankéytto- ja rakennuslain tavoitteissa otetaan huomioon ekologisesti, taloudellisesti,
sosiaalisesti ja kulttuurisesti kestdvd kehitys (MRL 1999). Valtioneuvosto on 14.12.2006 tehnyt
periaatepditoksen kansallinen kestdvian kehityksen strategian (Valtioneuvoston kanslia 2006)
noudattamisesta. Strategiassa litkennesuunnittelun tarkeimmiksi lihtokohdaksi nimetdén liikenteen
minimointi. Kansallisvaltion ulkopuolisista liikennepoliittisista asiakirjoista voidaan mainita
esimerkiksi Euroopan unionin liikennepolitiikkaa késittelevd Valkoinen kirja (2001), joka vaatii

litkkennejirjestelmélti niin sosiaalista, taloudellista kuin ekologistakin kestivyytti.

Liikenteestd ei ehkid tullut vield 1980-luvulla varsinaisesti osa yhteiskuntapolitiikkaa, mutta
yhteiskunnallinen ote kylld kasvoi liikennesuunnittelussa tuolloin (Levd 1995, 207). Kestivin
kehityksen késite kiinnitti huomiota liikenteen ja muun yhteiskunnan véliseen suhteeseen (Valli
1998, 92). Mietinndissé kiinnitettiin Vallin (emt.) mukaan huomiota liikenteen kasvun hillintéén ja
liikennemuotojen  valintaan  vaikuttaviin  tekijoihin, kuten liikenteen ja maankidyton
vuorovaikutukseen, teollisuuden ja palvelujen toimintaan ja taloudelliseen ohjaukseen.
Tuoreemmassa esityksessd liikenteen osalta kestdviksi toiminnaksi nimetdin (Liikenne
yhdyskunnan... 2003, 13):

¢ Liikkumismahdollisuuksien turvaaminen

¢ Liikennetarpeen vihentdminen

e Kivelyn, pyoriilyn ja joukkoliikenteen edistiminen

¢ Kansalaisten vaikutusmahdollisuuksien lisddminen

e Liikenneturvallisuuden edistiminen

®  Ympiristohaittojen minimointi
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Liikenteen ja kestdvdn kehityksen vilinen suhde voidaan ymmirtdd useammalla eri tavalla.
Viitoskirjassaan Valli (1998) tarkastelee ympéristovaikutusten arviointia liikennepoliittisessa
kontekstissa. Kisitys kestidvéstd kehityksestd jakautuu Vallin (emt., 86—87) tulkinnassa kolmen
ympdristopolitilkan  toimintamallin mukaisesti. ~ Yhteiskunnallisissa ja tdssd tapauksessa
litkkennekysymyksissd voidaan omaksua suodatinpolitiikkaan, laadullisen kehityksen politiikkaan tai
rakennemuutoksen politilkkaan perustuva nidkemys. Taulukossa 3 esitetdin suodatinpolitiikan,
laadullisen kehityksen politilkan ja rakennemuutoksen politilkan mukaiset kisitykset kestivistd
kehityksestd liikennesuunnittelussa. Aiemmin luvussa 3.2 késitellyt liikennepolitiikan ndkokulmat
sijoittuvat taulukkoon siten, ettd suodatinpolitiikan ja litkennekeskeisen nikokulman vililld vallitsee
analogia, ja liikennepolitiilkan yhteiskunnallinen ndkokulma on yhdistettidvissd sekd laadullisen
kehittdmisen ettd rakennemuutoksen politiilkkaan. Valli (emt.) korostaa, ettd rajat mallien kesken
eivit ole selkeit eivitkd mallit ole tyhjentivd tai muuttumaton nidkemys kestdvidn kehityksen
tulkinnoista. Ne  osoittavat  kuitenkin  yhteiskunnan  vallitsevien = perusarvojen  tai
yhteiskuntapolitiikan yleisen suunnan vaikutuksen kestdvdn kehityksen kaltaisen Kkésitteen

tulkintaan.

Taulukko 3. Liikennesuunnittelusta esitetyt maailmankuvat kestivin kehityksen mallien

mukaan (Valli 1998, 96; muokattu).

Suodatinpolitiikka Laadullisen kehityksen politiikka Rakennemuutoksen politiikka

Liikenteen kasvu on seurausta Liikennejarjestelman on oltava Liikennepolitiikka on yhteiskunnan

talouden kasvusta, jonka tehokas. Siksi toimi on kannattava, kehittamista. Hy6tyja ja haittoja on

turvaamiseksi on lisattava tarjontaa.  jos rajahyéty on suurempi kuin arvioitava holistisesti. Téhan
rajakustannus. tarvitaan suunnittelua.

Ongelmat ovat yksittéisia ja Tarvitaan ulkoisten kustannusten Nykyinen toiminta aiheuttaa

hallittavissa kulkuneuvo-, rakennus-  sisaistamista. ongelmia. Toimintaa on muutettava.

ym. teknisin keinoin.

Yksilén vapaudet ja oikeudet Taloudellinen vastuu omista Vastuu nykyisisté ja tulevista

keskeisia toimista sukupolvista

Liikennekeskeinen nakékulma Liikennepolitiikan yhteiskunnallinen ndkékulma

Suodatinpolitiikka eli teknologiakeskeinen politilkka perustuu uskoon, ettd talouden kasvu ja
teknologinen kehitys ratkaisevat kestévin kehityksen ongelmat. Valli (1998, 95) arvioi siihenastisen
ymparistotyon,  pédéstdjen  vidhentdimisen ja  polttoaineiden  kehittimisen, perustuneen
teknologiaoptimismiin. Laadullisen muutoksen politiikka asettaa taloudellisen arvon luonnolle ja
pyrkii siten kasvattamaan sen arvoa piidtoksenteossa. Pyrkimykset taloudelliseen ohjaukseen ja
suunnittelun kehittimiseen Valli (1998, 95) katsoo vastaavan laadullisen kehityksen tai

rakennemuutoksen politiikkaa. Rakennemuutoksen politiikka tihtdd talouden laadulliseen kasvuun,
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ts. tuotanto- ja kulutusrakenteiden muuttamiseen niin, ettd ne ovat ekologisesti mahdollisimman
haitattomia. Nikemys on ldhelld Koskiahon (1997) muotoilemaa toivetta uudenlaisesta
suunnittelusta. Kysymys on Koskiahon miiritelmédn mukaan uudenlaisen liikennekulttuurin
omaksumisesta ja uudenlaisista teknisistd innovaatioista. Enié ei tulisi rakentaa ikuisuutta varten,

vaan mielessi tulisi pitdéd uudelleenrakentamisen mahdollisuus tulevaisuudessa.

Kestdvin kehityksen ihanteet eivét toteudu yksin suunnittelun keinoin, vaan muutoksia on
tapahduttava myos péidtoksenteon ruohonjuuritasolla eli yksildiden asenteissa. Koskiaho (1997,
179) muistuttaa ympéristotietoisuuden olevan paikkasidonnaista: se, miké on pois silmistd, on usein
my0s pois mielestd. Yksilo voi periaatteessa sitoutua ympéristdarvojen noudattamiseen, mutta jos
noudattaminen rajoittaa mahdollisuuksia toteuttaa itsedén, ei konkreettinen sitoutuminen enii
tunnukaan itselle mielekk&éltd. Kestidvidn kehityksen toteutumiseksi vaaditaan siis ylidtason
lausumien lisdksi yksiloiden sitouttamista politiikan keinoin. Kokonaisvaltainen, kestivin
kehityksen liikennepolitiikka kéyttdikin keinoinaan sekd keppid ettd porkkanaa. Kepitystd on
autoliikenteen rauhoittaminen ja jopa rajoittaminen sille varattua tilaa vidhentdmaélla,
pysidkointirajoituksilla, liikenteen ohjauksella tai esimerkiksi katutullein. Porkkanoita ovat
joukkoliikenteen palvelutason seké kivelyn ja pyordilyn vdylien parantaminen, joilla houkutellaan
my0s autoilijoita ympéristoystavillisempéddn kulkemiseen. (Liikenne yhdyskunnan... 2003, 107.)
Seuraavassa alaluvussa kestdvin kehityksen toteuttamista ldhestytddn ensin henkildautoistumisen
ilmion ja liikenteen hallinnan kautta. Viimeisessd alaluvussa siirrytddn yksilostd yleiseen, kun

tarkastelussa ovat maankdyton suunnittelun keinot kestivén kehityksen toteuttamiseksi.

Autoistumisen haaste

Auton merkitys ihmisen jokapdivdisen liikkumisen vilineend on kiistaton. Henkildauto on
muuttanut pysyvisti niin yhteiskuntia, maisemaa, arjen, vapaa-ajan kuin kulutuskdyttiytymistikin,
mutta sen menestystarinalle ei 16ydy yksimielistd selittivdd tekijad (Moser 2004, 58). Moserin
(emt., 58-59) mukaan autoilun levidmiselle kaikkialle maailmaan esitetddin yleensd kaksi
vaihtoehtoista selitystd. Toinen niistd “suurista kertomuksista” nidkee menestyksen luonnollisen
kehityksen tuloksena. Auto on sen mukaan keksimisestdédn asti ollut teknisesti, taloudellisesti ja
kdyttdjan kannalta muita kulkuvélineitd parempi ja siten péddssyt nykyiseen asemaansa.

Vaihtoehtoinen tulkinta nikee auton menestyksen olevan terds-, 6ljy- ja kumiteollisuuden, median
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ja poliitikkojen aktiivisen lobbauksen tulosta. Voi kuitenkin olla, ettd selitys auton
maailmanvalloitukselle ei ole niin yksioikoinen kuin kertomukset antavat olettaa. Tieliikenteen
autoistuminen ei kenties tapahtunut suuren suunnitelman tai yksittdisen toimijan johtamana, vaan se
on vaatinut sekd auton mukautumista yhteiskuntaan ettid yhteiskunnan mukautumista autoon. Kyse

on siis enemman symbioottisesta kuin kausaalisesta suhteesta. (Moser 2004, 59.)

Autoilulle annetaan keskustelussa usein myonteisid merkityksid. Lucas (2006, 802) muistuttaa
paitoksentekijoiden usein kuvaavan auton omistuksen kasvua positiivisin termein. Lisdintyneen
liikkkuvuuden n#hdddn tarjoavan ihmisille enemmén mahdollisuuksia valita asuin- ja tydpaikkansa
sekd harrastuksensa. Samassa yhteydessi todetaan autonomistuksen olleen vapauttava tekijé naisille
ja mahdollistaneen osaltaan naisten osallistuminen tydeldmaiin; autolla liikkuminen mahdollistaa
my0s idkkididen liikkujien itsendisyyden pidempédidn (emt.). Edellisessd luvussa esitettyyn kestdvin
kehityksen mukaiseen liikkumiseen henkil6autoilu ei kuitenkaan ole paras mahdollinen vaihtoehto.
Henkilbautot tuottavat valtaosan tieliikenteen hiilidioksidipdéstdisti Suomessa (Liikenne
yhdyskunnan... 2003, 34) ja autot kaikkineen kolmanneksen maailman hiilidioksidipééstoistd (Urry
2004, 26). Henkilbautoliikenteelld on osansa my0s litkennemelun, ilman laadun heikkenemisen ja
liikkenneonnettomuuksien tuottajana. Suomessa liikenteessd kuolee vuosittain noin 400 henked

(LVM 2005, 10).

Lisdantynyt henkil6auton kdyttd yhdistetdian myos yhteiskunnan kannalta toivottavaan kehitykseen.
1990-luvun lamavuosina Suomen autokannan siihen asti tasaisena jatkunut kasvu taantui. Peltola
(1995, 55) arvioi autojen oston ja niiden kdyton piristyvén “vasta sitten, kun kuluttajilla on rahaa
autoihin ja bensiiniin. Niin kauan kun kotitaloudet ja yritykset ovat ylivelkaantuneita, ne investoivat
liikkkumiseensa ainoastaan sen verran kuin vélttimédttoméand pidetddn”. Autojen oston kasvu ja
kdyton lisddntyminen vaikuttaisi siis merkitsevin laman, tai ainakin pahimman yli p#dsyi.
Liikkumiseen pitdisi pystyd investoimaan enemméin kuin “vilttimittomind pidetddn”. Autoilu
tarkoittaa nidkemyksessd velatonta taloutta, velaton talous tarkoittaa huoletonta autoilua, ja
jokaisella tulisi olla mahdollisuus huolettomaan autoiluun. Samankaltaisen péittelyketjun esittivét
tamperelaiset yrittdjiat Laineen, Leinon ja Santaojan (2007, 16) tutkimuksessa: mikd on hyvéksi
paikalliselle talouseldmalle ja yrittdjille, on hyviksi kaupungille; autoilijat ovat hyvéksi paikalliselle
talouseldmille ja yrittédjille ja ndin ollen se mikd on hyviksi autoilijoille, on hyvéksi kaupungille.

Autokannan kasvu on sittemmin jatkunut tasaisesti, kuten Kuvio 5 osoittaa.
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Kuvio 5. Ajoneuvokanta vuosina 1960-2006 (Tilastokeskus, Ajoneuvokantatilastot 2006).

Auto on vapauttanut ihmiset liikkumaan enemmén ja lyhyemmissd ajassa, mutta auton
omistajuuden ja henkildautoilun tarpeellisuus tulisi voida kyseenalaistaa. Lucas (2005, 802) havaitsi
autoriippuvuuden aiheuttavan Iso-Britanniassa kehityksen eriytymistd, muiden kuin autokeskeisten
kehitysmallien tukahduttamista, paikallisympéristdjen koyhtymistd ja marginaalisessa asemassa
olevan videston marginalisoitumista entisestddn. Monissa osissa maata jokapdivdisen arjen
pyorittimisestd oli tullut suorastaan mahdotonta ilman autoa (emt.). Auton lisddntynyt kédyttd voi
aiheuttaa liikenteessd erdédnlaisen noidankehén, jota mm. Koskiaho (1997, 186) kuvaa Kuvion 6

mukaisesti.

Autoriippuvuus koostuu Gorhamin (Rajanin 2006, 671 mukaan) méiéritteleminid kolmesta osasta.
Ensimmdéinen on edelld mainittu rakennettu ympiristd, joka voi synnyttdd Kuviossa 6 hahmotellun
fyysis-sosiaalisen riippuvuuden autosta. Alueen huono saavutettavuus tai hajanaisuus (hyvien
kulkuyhteyksien ja tiiviin rakennuskannan vastakohtana) voivat lisétéd riippuvuutta omasta autosta.
Auton lisdéntynyt kdyttd kasvattaa paineita suunnitella ympéristdd erityisesti autoilijoita silmallad
pitden. Autolla kulkevat muuttavat kauemmas keskustoista ja yhdyskuntarakenne hajautuu.
Lisdédntyvé autoliikenne ja asutuksen hajanaisuus pienentdvit joukkoliikenteen kannattavuutta, ja

supistettu joukkoliikenteen tarjonta pakottaa henkildauton kiyttdon.
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Kuvio 6. Kaupunkiliikenteen huono kehi (Koskiaho 1997, 186).

Toinen autoriippuvuuden osa-alue koostuu auton tunneperdisistd merkityksistd (Gorham Rajanin
2006, 671 mukaan). Niiden hahmottamisessa voidaan pitdd ldhtokohtana Moserin (2004, 59)
tekeméi jaottelua primédreihin ja sekundéérisiin merkityksiin. Auton ensisijaisena merkityksené on
olla litkkumisen ja kuljetuksen viline. Tunneperdiset merkitykset mainitaan Mdserin (emt., 60)
mukaan usein toissijaisina. Hén toteaa kuitenkin, ettd tunteisiin perustuvat merkitykset ovatkin
auton todellisia merkityksid. Perusteluna tidlle on hinen mukaansa auton kéyttdjaimukavuuden
lisdéntyminen. Jos verrataan auton teknisten ominaisuuksien, ulkomuodon ja sisitilavarustuksen
kehittymistd, on huomattavin muutos tapahtunut juuri interiodrin kehityksessd. Auto on paitsi
kulkuviline, myds viihtymisen ja irtioton tila seké suorastaan kuljettajan oman ruumiin jatke. Auto
vihentidd kuljettajan liikkumisen minimiin samalla, kun se liikkuu; kuljettajan pehmeé ja hauras iho
saa terdksisen kuoren ja moninkertaiset voimat ja nopeuden (Urry 2004, 31). Auton tunteisiin
pohjautuva merkitys ei Moserin (2005) mukaan ole uusi, vaan kulkuneuvo-merkityksen rinnalla
ovat kautta auton historian olleet siihen liittyvit toiveet, imagot ja mielihalut. Autolla on siis kaksi

ulottuvuutta: se, mihin sitd arjessa kéytetdén ja se, mihin sitéd voisi kédyttia.

Kolmas Gorhamin (Rajan 2006, 671) nimedmé osa-alue sisdltdd kotitalouksien eldméntilanteeseen
ja -tapaan liittyvét tekijédt, kuten tyon tai perheen sanelemat vaatimukset liikkua. TyOmatkoja
vihentdvd tekijd on tyon tekeminen kotoa késin. Parantuvien sdhkoisten viestinten myotd kotoa
kdsin tyoskentelyn ennustettiin kasvavan huomattavassa midrin, mikd olisi vihentinyt

tyomatkaliikennettd paljonkin. Tyot ovat yhd vihemmin paikkaan sidottuja, ja tyOministerion
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(Tyoeldmd 2006) selvityksen mukaan yli kolmannes palkansaajista tekeekin ajoittain toitd kotona.
Kokoaikainen etétyd sen sijaan on harvinaista: sitid tekee vain prosentti palkansaajista. Tyypillisesti
etityontekijat tyoskentelevit joitakin pdivid tai osapdivid viikossa muualla kuin kiintedssa
toimipisteessd. Tdméd saattaa osin enemminkin lisédtd auton tarvetta entisestdin. Tyodn ollessa
epdsddnnollistd ja liikkkuvaa auto voi olla kidytinndssd ainoa jidrkevd ratkaisu paikasta toiseen
siirtymiseen. Kolmanteen autoriippuvuuden osa-alueeseen kuuluu myds vapaa-ajan liikkuminen,
jonka ennustetaan lisdfintyvidn vapaa-ajan merkityksen kasvaessa. Useimmissa ldnsimaissa vapaa-
ajan liikkumisen osuus on 40-50 % koko matkustussuoritteesta (Kiiskild & Kalenoja 2001, 28).
Kiiskild ja Kalenoja (emt.) arvioivat, ettd Suomessa tehdyistd matkoista noin 40 % ja matkustetusta
suoritteesta noin 55 % on vapaa-ajan matkoja. Vapaa-ajan matkojen hallitsevana kulkutapana on

henkildauto: matkojen suoritteesta noin 60 % tehdédén henkildautolla (emt., 31).

Urryn (2004, 26) mukaan autoilu muodostaa valtakulttuurin, joka osaltaan méérittelee, mitd on hyvéa
elimi ja mikd on vilttimitontd kansalaisen tarpeelliseen liikkumiseen. Autoriippuvuudella on
monia ulottuvuuksia yksilon tunnetasosta yhteiskunnan tarpeisiin. Edelld esitetyn yhteiskunnan ja
auton symbioottisen suhteen voi nidhdd myos polkuriippuvaisena, kuten Urry (2004, 32) sen
tulkitsee. Historialliset tapahtumat, piitokset ja prosessit vaikuttavat nykytilanteessa tehtédviin

paitoksiin.

Polkuriippuvuudesta ei tarvitse (eikd siitd todennikoisesti voida) pddstd kokonaan eroon, mutta
polun suuntaa voi tietoisilla toimilla yrittdd muuttaa. Teknologiset parannukset auton
energiatechokkuudessa ja piédstojen hallinnassa eivdt yksin riitd muutokseen, vaan tarvitaan
kokonaisvaltaisempaa irrottautumista autosta, siirtymistd liikkumisessa autonjilkeiseen aikaan
(engl. post-car; Urry 2004, 33). Urryn mukaan uudelle polulle voivat viedd teknologisten
tekijoiden, kuten auton energialihteen vaihtumisen tai uusien rakennusmateriaalien liséksi auton
”yhteisollistiminen” vuokrauksen tai kimppakyytien muodossa, liikennepolitiikassa tapahtuva
asennemuutos ruuhkia ennaltaehkéisevistd teidenrakennuksesta kysynnin hallintaan sekd teilld
tapahtuvia kuljetuksia sihkoiseksi tiedonsiirroksi muuttavat tietoverkot. Taulukossa 4 esitelldin
muita mahdollisia keinoja autoriippuvuuden vihentimiseen Rajanin (2006, 673) tulkintoja

mukaillen.
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Taulukko 4. Keinoja autoriippuvuuden vihentamiseksi (Rajan 2006, 673, muokattu).

Lahestymistapa Keinot
Rakenteellinen

Tybntavét tekijat

Kustannusten nousu Auto- ja polttoainevero

Paastoihin ja etisyyksiin perustuva hinnoittelu
Maksullinen pysakdginti
Saatavuuden lasku Rajoitettu pysakdintitila
Rajoitettu kaistatila yksityisautoille
Autottomat alueet
Autonkaytdn rajoitukset (esim. autoton péiva)

Vetévit tekijat
Taloudelliset kannustimet Kéayttdperustainen liikennevakuutus

Alennetut hinnat joukkoliikenteeseen siirtyvalle
Houkuttelevat vaihtoehdot Parannettu jalankulku- ja pydréatieverkosto

Toimiva ja tehokas joukkoliikenne
Joukkoliikenteen laatukaytavat
Parannettu saavutettavuus monimuotoisen maankaytdn johdosta
Kimppakyydit
Kotiinkuljetuspalvelut

Kognitiivis-motivoiva

Kognitiiviset tekijét

Tiedottaminen Mainoskampanjat
Ekologista jalanjalked mittaavat laskurit

Sosiaaliset vaikutteet

Sosiaaliset mallit Roolimallit ja asiantuntijat
Vaihtoehtoisten eldman- ja kulkutapojen positiivinen imago
Tydnantajan tukemat pydraily- ja joukkoliikennekampanjat
Kulttuuriset ja yhteisélliset normit kavelyn ja pyérailyn puolella

Autoriippuvuuden vihentdminen vaatii monenlaisia keinoja, eikéd ylld oleva taulukko esitd niité
tyhjentivésti. Rajan (2006, 673) kertoo Australiassa tehdysti tutkimuksesta, jonka mukaan ihmisten
itse réddtdloimédt keinot osoittautuivat tehokkaimmaksi menetelméksi vihentdd autoriippuvuutta.
Tutkimusprojektin aikana pidetyt matkapéivikirjat, asuinalueilla tehdyt sopimukset autonkéytosti
seki tietoiskut saivat yksilot pohtimaan omaa liikkumistaan ja sitoutumaan sen jarkeistimiseen.
Olemassa olevaa infrastruktuuria muuttamatta jalankulku, pyordily ja joukkoliikenteen kidyttod
lisdéntyivit. Yksilolld on esitetyn mukaan valtaa autoistumisen hallinnassa ja autoriippuvuuden
vihentdmisessd, mutta muutokseen tarvitaan toimia koko yhteiskunnalta. Seuraavassa alaluvussa
palataan yksilotasolta yleiselle ja késitelldin liikenteen hallintaa suunnittelun ja maankdyton

niakokulmasta.
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Maankaytto, liikenne ja yhteistyo

Autoistumisen yhteydessd voidaan liioittelematta puhua auton yhdyskunnasta, jossa auto on
hallitseva liikkumistapa. Auton asema yhteiskunnassa kuitenkaan ei ole luonnonlaki, vaan se tulisi
voida kyseenalaistaa. Avainasemassa autoistumisen torjumisessa, kysynnin hallinnassa ja kestdvien
toimintamallien hakemisessa on edellisen luvun perusteella eri toimenpiteitd yhdisteleva
toimintapaletti.  Tdssd  luvussa  kysynnidn  hallinnan  teemaa  jatketaan  yksilon
valintamahdollisuuksista suunnittelun ja maankdyton nidkokulmaan, ja toiseksi avaintekijiksi

nostetaan yhteistyo.

Liikenteen ja maankidyton vilinen suhde on paljon tutkittu aihe Suomessa. Tielaitoksen toimesta
toteutettiin vuosina 1992-1997 ”Liikenne ja maankiyttd” -tutkimusprojekti, jonka puitteissa
julkaistiin yli 100 aihetta késittelevdd raporttia (Aarnikko ym. 2002, 16; Andersson 1998, 17). Yksi
hankkeen osaselvityksen johtopéitoksistd on, ettd eri keinojen, eri osapuolten ja eri ammattialojen
yhteistyo on ainoa kestdvin kehityksen malli (Auton yhdyskunta 1995, 74). Johtopditos ei ole uusi
eikd yllittivd; myos eurooppalaisella tasolla on havaittu, ettd piddtoksenteon integrointi on
valttdimatontd kestdvin kehityksen kannalta. Euroopan liikenneministerien konferenssissa todettiin
kestdvin kehityksen edellyttivian liikenteen tarkastelua holistisesti: liikenteen, maankdyton ja
ympdriston suunnittelua ei endi tulisi tarkastella toisistaan erilldén. Ilman riittdvad padtdoksenteon
koordinointia osapuolten tavoitteet ja toimien tehokkuus vaarantuisivat. Liikenteen Valkoinen Kirja
(2001) korostaa edelleen ympdristotekijoiden integroimista liikennepolitiikkaan, vaikka kdytdnnon
toteutukseen ei otetakaan kantaa. Samalla todetaan, ettei liikenteen ongelmien ratkaisu kuulu yksin
litkkennesektorille, vaan se pitdisi ottaa huomioon myos muilla padtdksenteon areenoilla. Yhteistyota
pitdisi siis toteuttaa paitsi liikkennesektorin sisilld esimerkiksi véyldvirastojen vélilld, myds muussa
yhteiskuntapolitiikassa. Pddtoksenteon integroimista on tutkittu useiden tahojen toimesta, mutta
maankdyton suunnittelun, liikenne- ja ympéristdpolitiikan yhdistamistd késittelevd tutkimus on
harvassa, ja todisteita sanojen muuttumisesta teoiksi on vaikea 10ytdd. (Stead 2003, 336; Stead &

Geerlings 2005, 443-444.)

Maankiytto- ja rakennuslaki (1999) korostaa liikenteen huomioon ottamista alueiden kdyton
suunnittelussa, mutta Aarnikko ym. (2002, 64) huomauttavat, ettd kaupunkiseutujen kdytinnon
suunnittelu on usein joko liikennejirjestelmé- tai maankdyttopainotteista. Kaavoitus ja

liikkennejarjestelmésuunnittelu  kytkeytyvét lainsdddiannollisesti toisiinsa kaavoitustasojen avulla
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(emt., 16). Maankéyttd- ja rakennuslain mukaiseen suunnittelujirjestelméin kuuluvat ylimmalld
tasolla valtakunnalliset alueidenkiyttitavoitteet, joista péddttdd valtioneuvosto. Tavoitteet ohjaavat
muuta kaavajirjestelméd, joka koostuu maakuntakaavasta, kuntaa tai sen osa-aluetta koskevasta
yleiskaavasta ja asemakaavasta. Kullakin kaavatasolla kisitelliin myos liikenteeseen liittyvid
asioita. Maakuntakaavan tulisi siséltdd liikennejédrjestelmién liittyen ratkaisut seudun alueiden
vilisistd yhteyksistd sekd seudulliset liikenteelliset kehittdmistavoitteet. Yleiskaavassa alueellinen
tarkastelutaso on suppeampi ja vastaavasti tarkempi. Asemakaavatasolla liikenteeseen liittyviit
ratkaisut ovat detaljitasolla ja voivat koskea esimerkiksi joukkoliikenteen pysikkien sijoittamista.

(Liikenne yhdyskunnan... 2003, 54-58; Aarnikko ym. 2002, 16-17.)

Kaavojen laadinta on tarjonnan sééntelyé, silld liikennejirjestelméssd tarjonta synnyttdd kysyntdd
(Liikenne yhdyskunnan... 2003, 52). Sujuvat, ruuhkattomat tieyhteydet ja autonkdyton helppous
houkuttelevat ajamaan omalla autolla, mutta vastaavasti kevyen liikenteen viylilld tai edullisella ja
nopealla joukkoliikenteen tarjonnalla voidaan vaikuttaa yksilon kulkumuotovalintoihin (emt.).
Kestivin kehityksen mukaista voisi olla pyrkimys liikkuvuuden sijaan saavutettavuuteen (Bertolini,
le Clerq & Kapoen 2005, 207). Liikkumisen tarve vihenee, jos palvelut, koti ja tyopaikka sijaitsevat
léhelld toisiaan. Sopivilla maankéyton ratkaisuilla voidaan vihentdd ihmisten kokonaislitkkumisen
tarvetta ja ehkiistd omalta osaltaan sosiaalista poissulkemista, johon viitattiin edellisessid luvussa

(tdstd myos Preston & Rajé 2007).

Integroitu péitoksenteko voi olla eritasoista. Stead ja Geerlings (2005, 445) jakavat yhteistyon
kolmelle tasolle. Siirryttdessd kohti “yhteistyopyramidin” huippua autonominen péétoksenteko
vihenee ja vuorovaikutus, yhteisymmirrys sekd keskindisriippuvuus lisddntyvidt. Kasvava
vuorovaikutus vaatii samalla lisdd resursseja. Pyramidin alimmalla tasolla on yhteistoiminta (co-
operation), joka aikaansaa osapuolten vilille keskustelua ja tiedonvélitystd. Seuraavalla tasolla on
koordinoiva yhteistyo (coordination), joka lisdéd yhteistyon muotoihin toiminnan ldpindkyvyyden ja
pyrkimyksen vélttdd konflikteja, sdilyttden kuitenkin sektorirajat. Korkeimmalla yhteistyon tasolla
on integroitu paitdksenteko (integrated policy-making), joka sisiltid mainittujen yhteistydmuotojen
lisdksi konkreettista tyoskentelyd yhdessd, toiminnan synergiaetujen hakemista ja yhteisten

tavoitteiden médrittelemisen. (emt.)

Millaisin eviin yhteistyd voi onnistua kaikkia osapuolia tyydyttivisti? Stead ja Geerlings (2005,
451-452) esittivit case-tarkastelujensa perusteella joukon institutionaalisia ja poliittisia tekijoiti,

jotka edesauttavat (heidédn tapauksessaan) maankéyton suunnittelun, litkenne- ja ympéristopolitiikan
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yhteistyotd. Niitd ovat yhteistyon osapuolista yhteensulautetut tyoryhmit, poliittinen tuki, jaettu
budjetti ja jaetut tehtdvdalueet, yhteiset pdidmadrit, selkedt kiytdnnot, sddnndt ja ohjeet

yhteistyohon, avaintoimijat ja verkostot toiminnan motivoimiseen sekd ympéristotietoisuus.

Yhteistyolle eri toimijoiden vililld voidaan maédritelld helpottavia ja vaikeuttavia tekijoitd, jotka
voidaan edelleen jakaa tulkinnallisiin ja kontekstuaalisiin. Tulkinnallisia tekijoitd ovat esim.
asenteet (positiiviset asenteet vs. uhatuksi tulemisen tunne) ja tavoitteet (samankaltaiset tavoitteet
vs. yhteisen kielen puuttuminen). Kontekstuaalisista tekijoistd esimerkiksi k#dy organisaation
toimintarajojen ldpdisevyys tai ldpdisemittomyys. (Stead 2003, 334.) Sager ja Ravlum (2004)
taydentdvit yhteistyohon liittyvien tekijoiden listaa osapuolten hallintorakenteella. Hallintorakenne
vaikuttaa rahoituspohjaan, ja ndmé yhdessa vaikuttavat siihen, millaisen yhteistyOstrategian toimija
valitsee. Tutkiessaan viyldvirastojen vélistd yhteistyotd Norjan kansallisen liikennesuunnitelman
laadinnassa Sager ja Ravlum (2004, 189) hahmottelivat Taulukon 5 mukaisesti neljd erilaista

yhteistyOstrategiaa.

Taulukko 5. Yhteistyostrategiat kansallisen liikennesuunnitelman laadinnassa (Sager &
Ravlum 2004, 189).

Suuret mahdolliset tappiot Pienet mahdolliset tappiot
Suuret mahdolliset voitot Aktiivisesti kokeileva strategia Eteneva strategia
Pienet mahdolliset voitot Puolustava strategia Vetaytyva strategia

Sagerin ja Ravlumin tutkimuksessa mukana olivat Norjan ilmailu-, merenkulku-, tie- ja
raideliikenteen virastot. Organisaatioiden hallintorakenteet vaikuttivat tutkimuksen mukaan suoraan
siithen, millainen strategia ministerion tasolla tapahtuvaan yhteistyohon valittiin. Esimerkiksi Norjan
ilmailuhallinto saa tuottonsa markkinoilta, miké takaa sille taloudellisen itsendisyyden valtiosta.
Samalla kytkokset valtionhallintoon ja liikenneministeriotn jidvit heikoiksi. Ilmailulaitoksen
toimintaan ei siis voida vaikuttaa liikennesuunnitelmassa, ja sekd mahdolliset voitot ettd tappiot
jadvit pieniksi. Ilmailulaitoksen yhteistyostrategiaa kutsutaan siksi vetdytyviksi. Suurten
mahdollisten voittojen ja tappioiden strategian valitsi puolestaan ratahallinto. Valtio rahoittaa
kokonaisuudessaan viraston toiminnan, ja tiiviiseen yhteistybhon pyrkivilld, —aktiivisesti
kokeilevalla strategialla ratahallinto toivoi hyotyvédnsd valtion budjettineuvotteluissa. (Sager &
Ravlum 2004, 189-191.) Norjan liikennesuunnitelman opetus on esimerkin perusteella se, ettd

yhteisty0 ei ole niinkdfin pyyteetdontd yhteisen hyvin tavoittelua, vaan omista intresseistd

36



huolehtimista. Sitoutumiseen vaikuttaa se, mitd on pelissd ja mikd on yhteistyon hyotysuhde, ja

yhteistyon ihanne harvemmin vastaa todellisuutta.

4.3 Tulevaisuus ja Liikenne 2030

Yksi tutkimuksen osatavoitteista on selvittdd, mihin neliporrasperiaate on viemissd tienpidon
suunnittelua. Tulkinnan pohjaksi tdssd luvussa késitelldéin liikenteen tulevaisuutta. Matemaattisissa
ennusteissa liikenteen arvioidaan kasvavan (Kuvio 7), mutta laskennallisten mallien lisdksi
litkkenteen tulevaisuutta voidaan tutkia ja tulkita muunlaisin keinoin. Tietylld tavalla ldhes kaikki
poliittinen ajattelu koskee tulevaisuutta (Karlsson 2005, 1101). Tulevaisuutta tutkittaessa sitd
samalla luodaan aktiivisesti, ja siksi tdssikin luvussa seké esitelldédn ettd analysoidaan mahdollisia

tulevaisuuskuvia, ndistd laajimmin liikenne- ja viestintdministerion (2007a) Liikenne 2030:a.
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Kuvio 7. Tieliikenteen kehitys yleisilla teilld vuosina 1975-2004 ja vuoden 1995 ennusteen

mukainen kehitys vuosina 1995-2020 (Tiehallinto 2005, 10).

Yksi tapa tutkia tulevaisuutta on tehdd se skenaariomenetelmin avulla. Skenaariot auttavat

ymmirtdméin kompleksista ja epdvarmaa tulevaisuutta luomalla viitekehyksid pédidtoksenteolle ja
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toimenpiteille, kehittdmilld vuorovaikutustyokalun epdvarmaa péidtoksentekoa varten ja
edesauttamalla kédypien ratkaisujen lOytdmistd tulevaisuuteen sijoittuvan “casen” avulla (ts.
tekemilld oppimisen kautta). Tulevaisuus on epédvarma, eiké etukiteen voida tietdd, milld tavoin se
eroaa menneestid — varmaa kuitenkin on, ettd se eroaa. Epdvarmuus johtaa luonnollisesti siihen, ettéd
paitoksenteko vaikeutuu. Yksi tapa sietdd epdvarmuutta on erilaisten skenaarioiden muodostaminen
ja eri toimijoiden ja tekijoiden kéyttdytymisen tarkkailu niissd. Skenaariot eivit paljasta, mité tulee

tapahtumaan, mutta ne voivat kertoa, miti voi tapahtua. (Nijkamp ym. 2000, 19.)

Skenaariot voidaan sitoa tulevaisuutta koskeviin poliittisiin tavoitteisiin. Niin tekivit Bannister ym.
(2000) tutkimuksessaan, jossa skenaarioiden perustana kiytettiin Euroopan unionin yhteisen
litkkennepolitiikan tavoitteita. Chatterjee ja Gordon (2006) puolestaan yhdistdvét tutkimuksessaan
arvoihin perustuvat laadulliset skenaariot maéérilliseen arvioon liikenteen kehittymisesta.
Luodessaan skenaarioita Iso-Britannian liikenteen tulevaisuudesta he (2006, 257, 262-264)
kdyttivit maan kauppa- ja teollisuusministerion luomaa nelikenttii (Kuvio 8). Tulkinta perustuu
erilaisiin arvo- ja poliittis-hallinnollisten valintoihin, jollaisia ministerid arvioi syntyvin
sosiaalisista, taloudellisista ja teknologisista muutoksista tulevaisuudessa. Vaaka-akselin déripdind
toimivat kuluttajuus ja yhteisollisyys, pystyakselille puolestaan sijoittuvat globalisaatio ja
alueellisuus. Origon skenaario voidaan kuvata "toimitaan kuten ennenkin" -skenaarioksi, jossa
mikddn ei tulevaisuudessakaan muutu. Nelikentin muut skenaariot ovat maailmanmarkkinat,

maakunnallinen yrittdjyys, paikallinen taloudenhoito seké globaali kestéivyys.

Globalisaatio

Kuluttajuus Yhteisollisyys

Alueellisuus

Kuvio 8. Tulevaisuuden liikennekiyttiytymisen skenaariot (Chatterjee & Gordon 2006, 257.)
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Maailmanmarkkinoiden skenaario perustuu oletukselle kuluttamista suosivasta arvomaailmasta
yhdesséd hallinnon globalisaation kanssa. Yhteiskunnan arvot pohjautuvat materialismiin, josta
seuraa korkea kulutus ja liikkuvuus. Kestiviin kehitykseen pyrkiminen on marginalisoitu.
Matkustajaliikenteessé yksityisautoilun nopea kasvu jatkuu. Maakunnallisen yrittdjyyden skenaario
olettaa yksildllisten kuluttaja-arvojen ja paikallisen hallinnon vahvistumiseen. Kestédvin kehityksen
tavoite kokolailla hévidd politiikasta. Vallitsevat poliittiset arvot ovat sen sijaan konservatiivisia ja
sisdénpdin kddntyneitd. Skenaario on auton kiytostd riippuvainen eikd joukkoliikennettd kehitetd
sen mukaan juurikaan. Globaalin kestdvyyden skenaariossa painotetaan taloudellisten, sosiaalisten
ja ympdristdarvojen tasapainottamista, mikd johtaa kestividn teknologian ja kéytdstapojen
omaksumiseen. Hallintorakenteet kansainvilistyvét: yhteistyd globaalissa jirjestelméssid lisdédntyy,
ja kansallisten hallitusten péitehtiviksi jdd taloudellisista, sosiaalisista ja ympiristosopimuksista
neuvottelu ja niiden tdytdntoonpano. Liikennejirjestelmén kidytossd ja tarjonnassa tapahtuu
merkittdvii muutoksia. Ndmi auttavat saavuttamaan toimivien, hyvien liikenneyhteyksien ja
vihdisten ympdristovaikutusten kaksoistavoitteen. Paikallisen taloudenhoidon skenaariossa
vallitsevat arvot ovat yhteisollisyys, konservatiivisuus seké alueellisuus. Skenaariossa korostuvat
ympdristotekijit, yhdenvertaisuus ja sosiaalinen yhteenkuuluvuus. Poliittiset jirjestelmét ovat
lapinédkyvid, osallistavia, inklusiivisia ja demokraattisia paikallisella tasolla. Taloudellinen kasvu on
hidasta, milld on vaikutuksensa myd6s liikennesektorilla. Liikkumisen vélttdmistd korostetaan
korkean polttoaineen hinnan vuoksi. Kévely ja pyordily lisdédntyvit, lyhyilld matkoilla kdytetdin
vihdpiastoisid kulkuneuvoja ja pitkilla matkoilla joukkoliikennettid. (Chatterjee & Gordon 2006,
262-264.)

Skenaariomenetelméin avulla luodaan kuvia tulevaisuudesta, mutta kuten edelld todettiin, on
huomattava, ettei tulevaisuus vilttamattid ole niiden mukainen. Skenaariossa kuvattu kehityskulku
on mahdollinen, muttei ehdottomasti toteutuva. Tulevaisuutta voidaan tutkia paitsi visioita
laatimalla ja mahdollisuuksia rajaamalla, my0s niitd avaamalla (Inayatullah 1998 & 2002).
Kriittinen tulevaisuudentutkimus muistuttaa, ettd tulevaisuudenkuvat ovat arvolatautuneita ja
kulttuurisidonnaisia — toisin sanoen vain tulkintoja tulkintojen joukossa (TVA 2007). Seuraavassa
avataan Liikenne 2030 -asiakirjan merkityksid Sohail Inayatullahin (emt.) kehittdmin

analyysimenetelmén avulla.

Inayatullahin (1998) jilkistrukturalismista muotoilema Causal Layered Analysis (CLA)-menetelmi
perustuu oletukselle, ettd se miten ongelma rajataan muuttaa ratkaisua ja vastuussa olevia tekijoita.

Menetelmin avulla tarkastellaan tulevaisuutta koskevan tiedon kerroksia ja kerrostuneisuutta:
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ilmeisimmén merkityksen alta voidaan 10ytdd sosiaalisia syitd, maailmankuvan miéritelmid seka
myyttejd ja metaforia. Jilkistrukturalistisen nikemyksen mukaan kieli rakentaa todellisuutta sen
sijaan, ettd olisi todellisuuden peili tai vilittdjd. Liikkumalla eri merkitysten kerroksissa CLA tuo
esiin todellisuuden rakentamisen eri ulottuvuudet. (Inayatullah 1998.) On perusteltua kiyttda
kriittistd menetelmii liikenteen tulevaisuutta késittelevén asiakirjan analyysiin, silld esitetty visio ei
ole koko totuus vaan yksi mahdollisista ndkemyksistd. Pitkén tdhtdimen liitkennepoliittiset linjaukset

ministeridtasolta rajaavat liikkennesektorin rahoitusta ja tirkeiksi koettuja kehityskohteita.

Liikenne 2030 on alaotsikoitu ”Suuret haasteet, uudet linjat”. Asiakirjan sisiltd on jaettu kolmeen
osaan: ministerion laatiman “Liikenteen visio 2030:n”, liikennejérjestelmin keskeisten haasteiden ja
liikkennepolitiikan linjausten esittelyyn. Inayatullahin (1998) Causal Layered Analysis -menetelmii
sovelletaan seuraavassa padsiddntoisesti kahteen ensin mainittuun, Liikenteen visio 2030:een sekd

liikkennejirjestelmén keskeisiin haasteisiin.

CLA:n ensimmiinen tarkastelutaso on litania. Litanian taso voidaan nidhdd tulevaisuuskuvan
pintatasoksi, jonka tulkinta vaatii vain vidhdn analyyttistd otetta. Inayatullah (1998) mainitsee
esimerkkind mediassa esiin nostetut, usein liioitellut tulevaisuuskuvat, jotka toimivat usein "pelon
politiikan" keinoin. Litania voi herittdé tuntemuksia avuttomuudesta (mitid voidaan tehdi), apatiasta
(mitddn ei voida tehdd) tai turhautumisesta (miksei asialle tehdd mitddn). Litania otetaan annettuna
ja sitd kyseenalaistetaan harvoin. (Inayatullah 1998.) Liikenteen visio 2030 ei tarjoa litanian tasolla
paljoakaan analysoitavaa, silld siind tulevaisuutta kisitellddn tavoitetilana, jossa uhkia ei ole
nikyvissi. Sen sijaan asiakirjan haasteita' Kisittelevd luku ohjaa lukijan suurten, pelottavien
kysymysten ddreen. Liikenteen keskeisistd haasteista ensimmaéisend mainitaan ilmastonmuutos, joka
on uhka koko maapallon ekosysteemille ja jonka torjumisessa liikennesektorilla on avaintoimijan
rooli. Liikennesektori tuottaa jo nyt viidenneksen kasvihuonepdistoistd, eikéd asiakirja anna toivoa
padstd Kioton poytdkirjan asettamiin piéstotavoitteisiin. Haasteista tunteisiin vetoaa myos
“muuttuvaa, hiljenevdd maaseutua” kisittelevd luku (LVM 2007a, 21), jossa elinvoimaisia
toiminnallisia kokonaisuuksia arvioidaan Suomeen mahtuvan vain kymmenkunta. Sanomaa

tehostaa Tilastokeskuksen vikiluvun kuntakohtaista muutosta vuoteen 2030 kuvaava teemakartta.

' Haasteiksi nimetdsin ilmastonmuutos, elinkeinoelimin kilpailukyky, kasvavat, ruuhkautuvat kaupunkiseudut,
muuttuva, hiljenevd maaseutu, ldhiympériston laatu, tieliikenteen turvallisuus, uusi, dlykds teknologia sekd
litkkennesektorin tehokkuus (LVM 2007, 16-25). Lisédksi mainitaan vaikeasti ennakoitavat kehityskulut, joita ovat arvot
ja asenteet, lihialueiden kehitys ja energian hinta (emt., 26-27).
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Litanian tasolla Liikenne 2030 ja Liikenteen visio 2030 voisivat my0s asettua tarkasteluun median
reaktioiden kautta. Helsingin Sanomien asiakirjaa kisittelevd kolumni (HS 1.4.2007) tuo tulkintaan
litaniaulottuvuuden. Kolumnissa toimittaja kérjistdd asiakirjan sisdltéd ja péivittelee, kuinka
voidaan samanaikaisesti vihentdd liikenteen pédstdjd ja taata ihmisten ja tavaroiden liikkuminen.
Tulevaisuuden liikenteelld haasteita riittdd, ja Liikenne 2030 jaa vaisuksi esitykseksi mahdollisista

ratkaisuista.

Litaniaa syvempi tulevaisuuskuvien taso on sosiaalisten syiden taso. Tulevaisuuteen vaikuttavia
taloudellisia, kulttuurisia, poliittisia ja historiallisia syitd tulkitaan maéérillisen aineiston avulla.
Tamén tyyppistd tulkintaa harjoittavat Inayatullahin (1998) mukaan poliittiset instituutiot, ja
tulkinnoissa otetaan kantaa valtion ja muiden toimijoiden rooliin asiassa. Akateeminen analyysi ja
tekniikkaan perustuvat selitykset kuuluvat tasolla tehtdviddn tulkintaan. Kéiytetyt aineistot
kyseenalaistetaan sosiaalisten syiden tasolla, mutta kyseenalaistaminen ei ulotu aiheen rajaukseen ja
itse kysymykseen. (Inayatullah 1998.) Liikenne 2030:n yhteydessi on julkaistu perusteluviestinnin
tarpeisiin ja liikennepoliittisten linjausten tueksi asiakirja ”Liikenne 2030 — taustat” (LVM 2007b).
Tausta-aineistossa sosiaalisten syiden tasolla tapahtuva perustelu toteutetaan pidosin tilastollisten
esitysten, taulukoiden, teemakarttojen ja diagrammien avulla. Perustelut valituille linjauksille
tulevat esitettyjen haasteiden ndkokulmista. Itse strategia-asiakirjasta sosiaalisten syiden taso on

“siivottu” ldhes ndkyméttdmiin.

Sosiaalisten syiden kohdalla on kiinnostava pohtia, miksi juuri nimé haasteet on valittu asiakirjaan.
Ilmeistd on, ettei valinta ole sen enemp#i “objektiivisen tirkeysjdrjestyksen” mukaisesti kuin
myOskéddn sattumalta tehty. Liikenne ja liikennejirjestelma liittyvit elimellisesti yhteiskuntaan ja
sen toimintaan, joten liikenteen kannalta merkittdivd haaste voi olla lihes mihin tahansa
eldiminalueeseen liittyvd. Tdmédn vuoksi voidaan olettaa, ettd Liikenne 2030:ssa kisitellyt haasteet
koskevat yhteiskuntaa laajemminkin. Aiheet ovat ajankohtaisuudeltaan sitd luokkaa, ettd niihin
tulee ottaa kantaa my6s liikennepoliittisissa linjauksissa. Kuten edelld todettiin, on
ympdristdajattelun  ja ilmastonmuutosta koskevan keskustelun esiinmarssi tapahtunut seké

liikkennepolitiikassa ettd julkisuudessa yleensékin.

Kolmannella tarkastelutasolla etsitddn nidkemykseen sisidltyvdd diskurssia ja maailmankuvaa.
Tavoitteena on 10ytdd toimijoista riippumattomia syvempié sosiaalisia, kielellisid ja kulttuurisia
rakenteita. Syvempien késitysten havaitseminen tarkasteltavan aiheen taustalta on olennaisen

tiarkedd analyysin tisséd vaiheessa. Erilaiset diskurssit ja maailmankuvat toimivat aiheen rakentajana
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sen sijaan, ettd ne vaikuttaisivat siihen vélillisesti. Yksilon nikemys vaikuttaa siihen, miten hén
muotoilee kysymyksen tai aiheen. (Inayatullah 1998.) Diskurssien ja maailmankuvan taso siis
selittdd ne perustat, joiden johdosta litaniatason kuvaus on laadittu ja joihin esitetyt sosiaaliset syyt
tosiasiassa perustuvat (TVA 2007). Néité perustoja avaa hyvin Liikenteen visio 2030 (LVM 2007a,
12-16), jonka sisdlto tiivistetddn seuraaviin tavoitteisiin:

¢ Sujuvat matkat ovat osa ihmisten hyvéi arkea

e Toimiva logistiikka on keskeinen osa elinkeinoeldmén kilpailukykya

e Liikennejirjestelmé tukee alueiden omia vahvuuksia

e Turvallisuus on matkojen ja kuljetusten tirkein laatutekiji

e Laadukas ympéristd myos tuleville sukupolville

e Sosiaalinen kestidvyys tarkoittaa tasa-arvoa

e Tavoitteena taloudelliset ratkaisut ja pitkdjdnteinen kehittiminen

e Liikennesektori toimii tehokkaasti, verkottuneesti ja innovatiivisesti.

Diskursseja analysoitaessa voidaan kiinnittdd huomio ensinnékin tavoitteiden esitysjirjestykseen.
Sujuvat matkat mainitaan ensimmaéisend, liikenneturvallisuus ja ympiristoseikat puolessavilissi ja
toiminnan taloudellisuus, tehokkuus ja pitkéjinteisyys (!) héntipadssi esityslistalla. Hyvinvoivaan
Suomeen kuuluvat siis tdrkeimpind ihmisten hyvéd arki ja elinkeinoeldmén kilpailukyky. Hyvén
arjen ndkokulmaa voitaneen pitdd myos tietynlaisena yldkategoriana muille vision ndkokulmille,

jolloin tirkeimméksi alakategoriaksi nousee elinkeinoeldmén kilpailukyky.

Diskurssien taso paljastaa elinkeinoeldmin téirkeys -diskurssin liséksi muitakin ulottuvuuksia. Yksi
on liikenteen hillinnén ristiriitainen tulkinta. Toisaalta uhat kuten ilmastonmuutos ja ruuhkautuvat
kaupunkiseudut vaatisivat liikenteen vihentdmistd, toisaalta hyvéddn arkeen kuuluu vaivaton
liikkuminen - kasvavassa maddrin, kuten Liikenteen visio (LVM 2007a, 12) toteaa.
Kulkutapavalintoihin sen sijaan otetaan kantaa useammassakin vision alaluvussa. Diskursseihin
kuuluu my6s Helsinki-diskurssi, joka kiteytyy vision kolmannessa kohdassa. Taantuva maaseutu
mahtui vield liikenteen kohtaamiin haasteisiin, mutta Liikenteen visio ei huomioi juurikaan
padkaupunkiseudun ulkopuolella asuvia ja liikkuvia. “Suuret kaupunkiseudut, etenkin
padkaupunkiseudun ja sen ldhialueiden muodostama metropoli, toimivat Suomen kansantalouden
menestyksen moottoreina (LVM 2007a, 13)”. Esityksen ympéristodiskurssiin liittyy ldheisesti

kestdvyysdiskurssi: visiossa otetaan esille niin ekologinen kuin sosiaalinenkin kestdvyys (emt., 14).
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Liikenteen visio 2030:n perusteella ainakin yksi taustalla vaikuttava maailmankuva ja arvojen
perusta on siis nidkemys taloudellisesta kasvusta ja kilpailukyvystd hyvinvoinnin, hyvin arjen
edellytyksend. Vision alaluvuista jokaisessa (laadukasta ympéristdd ja sosiaalista kestdvyyttd
kisittelevid osia lukuun ottamatta) tuodaan tavalla tai toisella talousndkokulma esille. Esimerkiksi
liikkenneturvallisuus on elinkeinoeldimélle kilpailukykytekiji (LVM 2007a, 13). Teknis-
taloudelliseen maailmankuvaan on kuitenkin ujuttautumassa muitakin arvoja, ympiristoajattelu ja
sosiaalinen kestdvyys. Niitd ei ole sidottu talouden kasvuun tai kilpailukykyyn, ja syyn voisikin
ajatella olevan juuri siind, ettd nidkokulmat ovat niin tuoreita. Vield ei osata ndhdd esimerkiksi
ekotehokasta liikkumista tai esteetontd liikkumisympéristdd tulevaisuuden menestystekijinid. Tama
voi muodostua ongelmaksi, kun tavoitteita ryhdytddn toteuttamaan. Jos talouskasvun kaltaista
todellista hyotyd on vaikea havaita, voivat ympdiristotavoitteet ja sosiaalinen kestdvyys jadda

pelkiksi ihanteiksi vailla yhteyttd kdytdntoon.

Voisiko 10ydettyjd diskursseja ja maailmankuvaa verrata Chatterjeen ja Gordonin (2006) 16ytdmiin
skenaarioihin? Visiossa tavoitellaan monessa suhteessa globaalin kestdvyyden ihanneskenaariota,
jossa taloudelliset, sosiaaliset ja ympdristdarvot pyritiddn pitimédn tasapainossa. Vision taustalla
vaikuttava talouskasvun tukeminen romuttaa kuitenkin osan kestdvin liikkumisen tavoitteista.
Péitoksenteko ja toiminta tapahtuvat vision mukaan pitkélti talouden ehdoilla: jos hyvd ympéristod

ja talouskasvu ovat toisensa poissulkevia tekijoité, valinta olisi talouskasvu.

Neljds ja syvin analyysitaso on myyttien ja metaforien taso. Myyteilld ja metaforilla Inayatullah
(1998) tarkoittaa aiheen tai ongelman tiedostamattomia, usein tunnepohjaisia ulottuvuuksia.
Kaiytetty kieli on usein epitarkkaa ja ennemmin visuaalista kuin tekstuaalista (emt.). Myyttien taso
ei ndy suoraan, vaan se on loydettidvissd kitkettyjen ilmausten, kuvausten ja oletusten kautta (TVA
2007). Ehké juuri siksi tulkintaa tekevin tdytyy etsid omaa “teoriasidonnaista mutu-tuntumaansa”

yhé assosiatiivisemmin.

CLA-analyysin kolmannella tasolla maailmankuva maédérittyi talouskasvua korostavaksi mutta myds
ympdristoongelmat  tiedostavaksi  (muttei  vilttdmittda huomioon ottavaksi). Myyttejd
maailmankuvan ja diskurssien takaa voidaan ldhted etsiméén ensinnikin ihmisen ja luonnon vélisen
suhteen kautta. Thminen on luonnon herra (talouskasvua tavoitellaan, eikd ihmisten liikkumista
pyritd hillitsem&dn) ja ihmisen hyvinvointi edellyttdd uhrauksia. Toisaalta luonto sanelee

ilmastonmuutoksen muodossa ihmiselle ehtoja, joita pitdd ainakin retoriikan tasolla noudattaa.
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Luonto voitaisiin siis kérjistetysti tulkita my0s tietynlaiseksi uhkatekijéksi liikenteelle ja sitd kautta

ihmisen (talouden) kehitykselle.

Metaforien muodostamisessa yhdeksi ldhtokohdaksi voitaisiin ottaa ldydetty Liikenteen visio
2030:sta loydetty Helsinki-keskeisyyden diskurssi. Kehityksen keskiosséd ovat pddkaupunkiseutu ja
sen ldhialueet, joten muulla Suomella (erityisesti maaseutualueilla) ei kehityksen ndkdkulmasta ole
suurtakaan merkitystd. Metafora voisi ndin olla kaupunki yhteiskunnan sydidmeni; elintoimintojen
ylldpitdjand, elimellisend keskuksena. Liikenne ei metaforien tasolla ole kuitenkaan yhtddn
vihemmén tidrkedssd roolissa: jos kaupunki on yhteiskunnan sydin, on liikenne sen verisuonisto.
Liikenteen tidrkeys ja vilttiméttomyys muun yhteiskunnan elinvoimalle on luonnollisesti ldsna
litkkenne- ja viestintdministerion katsauksessa. Organismimetafora nostaa asiakirjan syOvereistd
esille vield yhden piirteen: liikenne, kuten muutkaan yhteiskunnan osa-alueet eivit ole autonomisia
kokonaisuuksia, vaan vaativat toimiakseen yhteisid padméddrid ja yhteistyotd. Kansliapddllikko
Pursiainen perdinkuuluttaa sité jo asiakirjan esipuheessa, ja sama toive toistuu mm. Liikenteen visio

2030:ssa useissa yhteyksissd (LVM 2007a, 13-15).

Liikenne 2030:n tarkastelu CLA-menetelmédn avulla paljastaa tulevaisuuden liikennepolitiikan
suurimman haasteen olevan ilmastonmuutos. Kuitenkaan ympéristdarvot eivét visioiden tasolla
nouse kirkeen, vaan liikenteen tehtivd on ensisijaisesti taata ihmisten hyvé arki ja elinkeinoeldmin
kilpailukyky. Talouskasvun edistiminen ldpidisee liikenteen visiossa ympéristondkokulmaa ja
sosiaalista kestdavyyttd lukuun ottamatta kaikki osa-alueet. Vaikuttaisi siltéd, ettei ndilld osa-alueilla
nidhdd olevan merkitystd tulevaisuuden talouskasvulle. Tdstd voi seurata tavoitteiden jddminen
hyviksi aikeiksi paperilla. Vallitsevia arvoja ovat paitsi talouskasvun nékeminen hyvinvoinnin
edellytyksend, myos péddkaupunkiseudun nostaminen maan muiden alueiden edelle — siitéd

huolimatta, ettd yhtené kehityksen haasteena mainitaan juuri taantuva maaseutu.

4.4 Neliporrasperiaate — toinen tulkinta

On aika palata neliporrasperiaatteeseen ja sen toteutumiseen — ehtoihin, mahdollisuuksiin ja
edellytyksiin. Edelld on késitelty liikennettd monitasohallinnan, kestivén kehityksen, autoistumisen

ja yhteistyon ndkokulmista sekd tehty syvésukellus liikenteen tulevaisuuteen. Téssd luvussa
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pyritddn antamaan vastaus tutkimuskysymyksen ensimméiseen alakysymykseen siitd, miten

neliporrasperiaate vastaa tdmdn toimintaympdriston asettamiin reunaehtoihin.

Monitasohallinta kuvastaa paitoksenteon hajautumista ja uudelleenkeskittymisté, jossa valtiollisten
toimijoiden rooli on muutoksessa. Hallinta laajenee sekd vertikaalisesti ettd horisontaalisesti.
Monitasoisessa ja -tahoisessa paitoksentekoympéristossd myoskiin neliporrasperiaatteen avulla ei
pyritd keskittiméédn vastuuta toimenpiteisti yhdelle toimijalle. Yksi neliporrasperiaatteen sanomista
on, ettdi Tiehallinto ei ole ainoa toimija liikennesektorilla. Liikennettd pyritdéin periaatteen

mukaisessa nikemyksessi tarkastelemaan kokonaisuutena, eri lilkkennemuotoja erottamatta.

Liikenteen ja yhteiskunnan vilisen suhteen keskiossd on esitetyn perusteella pyrkimys kohti
kestdvdd kehitystd, kestdvdd litkkumista. Kestdvin kehityksen diskurssi nostaa ympiristoarvot
vahvasti esille, mutta liikenteen tulevaisuuskuvissa ympiristotekijoiden huomioiminen ei ole vield
varmaa tai itsestddn selvdd. Ympiristondikokulman sijaan neliporrasperiaate korostaa
asiakasldhtoisyyttd, mutta sitoutuminen liikenteen hallintaan toteuttaa myos kestdvin kehityksen
periaatetta. Sopisiko neliporrasperiaate  siis Koskiahon (1997) kuvaaman uudenlaisen
liikkennesuunnittelun paradigmaan tai Vallin (1998) rakennemuutoksen politiikkaan? Periaatteen
aikaansaama muutos tuskin on aivan yhtd perinpohjainen, mutta sen voidaan tulkita vievén osaltaan

liikkennepolitiikkaa yhteiskunnallisempaan suuntaan.

Kestédviin liikkumiseen kuuluu olennaisena osana liikenteen hallinta. Henkildautojen lukumééréd on
kasvussa, eikd kasvun taittumisesta ole merkkejd. Autoilulla on merkityksid, jotka ulottuvat yksilon
tunnetasolta aina yhteiskunnan sosiaalisiin rakenteisiin. Autoilu on esitetyn perusteella
henkilokohtainen wvalinta, johon on neliporrasperiaatteenkin keinoin vaikea vaikuttaa.
Neliporrasperiaatteen ensimmdiselle askelmalle sijoittuva pyrkimys liikenteen hallintaan voi
manifestoitua tiedotuksen ja asiantuntijalausuntojen keinoin. Tehostettu joukkoliikenteen tarjonta
sekd kevyen liikenteen viylien parantaminen ovat periaatteen seuraaville portaille sijoittuvia

keinoja védhentédd autoriippuvuutta.

Liikenteen hallinnan keinoiksi médériteltiin laajan toimenpidepaletin lisdksi liikenteen ja
maankdyton suunnittelun vilisen yhteistyon lisdéiminen. Edelld kuvattiin sekéd yhteistyon ihannetta
ettd sitd, mikd usein on ldhempénd todellisuutta: teoriassa yhteistyd on sitoutumista yhteisiin
pddmaédriin ja yhteistd tahtotilaa, kiytdnndssd se on usein omien intressien tavoittelua, voittojen

maksimointia ja tappioiden minimointia. Neliporrasperiaatteen toteutumisen kannalta yhteisty0ssa
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on kdytinnossd kysymys toimijoiden vastuista ja osallistumisesta. Liikenteen hallintaan Tiehallinto
ei voi sitoutua ainoana toimijana. Sekd Tiehallinnon ettd maankédytdstd vastaavien kuntien ja

maakuntien liittojen tulisi 10ytdd omat hyotynsé yhteistyosti.
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5 Neliporrasperiaate empiirisen aineiston valossa

5.1 Aineiston analyysimenetelma

Edelld on tarkasteltu neliporrasperiaatetta suunnittelun, liikennepoliittisten sitoumusten seké
erilaisten tulevaisuuskuvien valossa. Tutkimuksen tdssd osassa on tarkoitus selvittdd, miti
haastatellut kokevat neliporrasperiaatteen tarkoittavan ja miten he nikevét periaatteen vaikuttavan
omaan tyohonsd sekéd liikennepolitiikkaan ja -suunnitteluun yleensd. Kéytetyt menetelmit on
sovellettu grounded theorysta Charmazin (2006) ja Locken (2005) mukaan seki aineistoldhtGisestd
sisdllonanalyysista Tuomen ja Sarajdrven (2002) mukaan. Kuten johdantoluvussa todettiin, on
molempien analyysimenetelmien ldhtokohtana aineistoldhtoisyys. Tutkimuksessa tuotetaan teoria
“mittatilaustyond” aineistosta, tarkoituksena ei ole testata jotakin jo olemassa olevaa teoriaa.

Seuraavissa luvuissa esitettdva teoria on rutkimuksen kolmas tulkinta neliporrasperiaatteesta.

Grounded theory on sosiologien Barney B. Glaserin ja Anselm Straussin 1960-luvulta alkaen
kehittimé tutkimus- ja analyysimenetelmi. Tutkija laatii teorian aineistonsa pohjalta, ilman
etukiteen asetettuja tutkimushypoteeseja. Aineiston kerddminen ja analyysi eivit ole toisistaan
erillisid vaiheita, vaan ne limittyvit toisiinsa. Teorianmuodostus on koko tutkimuksen ajan kestidva
prosessi, ja analyysia tehdessd tehdddn jatkuvaa vertailua muotoutumassa olevien teoreettisten

kategorioiden viililld. (Charmaz 2006, 5.)

Aineistoldhtéinen sisédllonanalyysi on grounded theorya suoraviivaisempi analyysimenetelmi.
Siséllonanalyysilla pyritdédn jirjestiméédn aineisto tiiviiseen ja selkeddn muotoon kadottamatta sen
sisdltimédd informaatiota (Tuomi & Sarajarvi 2002, 110). Analyysi on kolmivaiheinen prosessi,
jossa vastaus tutkimuskysymykseen saadaan poimimalla aineistosta merkittivimmait pelkistetyt
ilmaukset, ryhmittelemilld ne sitten luokkiin ja luomalla lopuksi luokkien perusteella teoreettinen
kisitteistd. Empiirisestd aineistosta saadut havainnot muodostavat ndin kisitteellisemméin
nikemyksen tutkimuksen kohteesta ja tekevit yksittdisen tutkimuksen tuloksista yleistettdvin.

(Tuomi & Sarajirvi 2002, 110-115.)

Aineistoldhtdisen analyysin ja grounded theoryn vilinen ero voisi olla se, ettd grounded theoryssa ei

pyritd edustamaan koko aineistoa, vaan aineistosta valitaan ne yksikot, jotka muodostavat teorian
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kannalta relevantin kokonaisuuden. Aineistoldhtdinen analyysi pyrkii ldhtokohtaisesti tarkemmin
edustamaan koko aineistoa. Toisaalta siindkin tutkimuskysymys médrittelee sen, mitd aineistosta

tutkitaan ja mité jitetdin tutkimatta.

Taulukko 6. Aineiston analyysin vaiheet.

. Haastattelujen litterointi sanasta sanaan

. Lukeminen, alleviivaus, koodaus rivi rivilta

. Fokusoitu koodaus

. Tiivistelmien Kirjoittaminen

. Tauko

. Muistioiden kirjoittaminen

N O O M W N =

. Kategorioiden luominen

Aineiston analyysin vaiheet on esitetty Taulukossa 6. Vaiheet 1-3 noudattavat Charmazin (2006)
tulkintaa grounded theoryn mukaisesta analyysista. Haastattelut kuunneltiin ja litteroitiin sanasta
sanaan, jonka jidlkeen ne koodattiin rivi riviltd. Tami tarkoittaa litteroidun haastattelun jokaisen
rivin asiasisdllon tiivistimistdi muutaman sanaan. Vaihetta seurasi fokusoitu koodaus, jonka
tarkoituksena on poimia koodatusta aineistosta merkittivimmaét ilmaukset. Pelkistettyjen ilmausten
poimiminen on myds Tuomen ja Sarajdrven (2002) aineistoldhtdisen analyysin ensimméiinen vaihe.
Fokusoitu koodaus vaatii tutkijalta vahvaa péétostéd siitd, milld koodeilla on eniten merkitystd ja
millaiset koodit tukevat kategorioiden muodostusta (Charmaz 2006, 57). Koodauksen perusteella
kustakin haastattelusta kirjoitettiin tiivistelmi, toisin sanottuna koodauksen aikana poimituista

ilmauksista koostettiin yhtendinen kertomus. Tiivistelmien tekoa seurasi analyysissa luova tauko.

Tutkijan tulee tuntea aineistonsa hyvin, mutta liiallinen upottautuminen siithen voi estidd tulkinnan
nostamisen yleisemmélle tasolle (Locke 2001, 85). Voisikin sanoa, ettid aineiston analyysi vaatii
sekd ldpikotaista tuntemista ettd valikoivaa unohtamista. Tésséd tutkimuksessa ratkaisu ongelmaan
oli analyysin jdttiminen tauolle. Tauon jidlkeen oli vuorossa alkuperdisen aineiston ldpikdyminen
uusin silmin. Aineiston késitteellistimiseen kdytettiin Tuomen ja Sarajédrven (2002) aineistoldhtoisti
analyysia. Aineiston analyysi ei ole suoraviivainen prosessi, jossa alussa tehdyt valinnat sdilyvit
muuttumattomina alusta loppuun. Aineistoa pelkistettdessd ja kategorioita luotaessa joudutaankin
usein palaamaan taaksepéin ja hakemaan vastauksia kisittelemattomaisti aineistosta (Charmaz 2006,

103).

48



Analyysi on kirjoitettu aineistosta esiin nostettuja teemoja késitteleviksi muistioiksi. Muistioiden
kirjoittaminen (memo-writing) on osa grounded theoryn mukaista aineiston analyysia. Muistioiden
on tarkoitus houkutella tutkija tarkastelemaan aineistoa perinpohjaisesti, spontaanisti ja luovasti.
Kirjoittaminen aloitetaan analyysin varhaisessa vaiheessa, ja muistioita tdydennetédin, muokataan ja
poistetaan tutkimuksen edetessd. Alkuun muistiot voivat késitelld yksinkertaisesti sitd, mitd
haastatellut tarkalleen ottaen sanovat, myohemmin niissi voidaan paneutua kisitteellistimiin
aineiston kannalta relevantteja teemoja. (Charmaz 2006, 72, 80-81.) Tasséd tutkimuksessa muistiot
kisittelevdt neliporrasperiaatteen eri maédritelmid, periaatetta ajattelutavan ja toimintatavan
muutoksina; periaatetta oppimisprosessina sekd yhteistyotd neliporrasperiaatteen toteutumisen

edellytyksend.

Aineistoldht6isen analyysin suurin haaste on antaa itselleen vapaus tulkita aineistoa ilman turhia
rajauksia. Tutkimuksen tdssd osassa oli suuri houkutus jakaa haastatteluaineisto kolmeen ryhméén,
tarkastella niitd ensin erikseen ja muotoilla sitten synteesi koko aineistosta, mutta kidytdnnossa
analyysi ei edennytkéén niin yksioikoisesti. Yleisempid, koko aineistoa koskevia teemoja ei voitu
jattdd analyysin viimeiseen lukuun, vaan ne suorastaan vaativat kisittelyd siind jérjestyksessid kun
ne nousivat aineistosta. Intuition merkitys korostuu usein aineistoldhtdisesséd analyysissa (Tuomi &
Sarajarvi 2002, 103). Analyysin annetaan siksi myOs tdssd tutkimuksessa kulkea “omalla
painollaan”: siitd on pyritty muodostamaan erédénlainen jatkuvajuoninen kertomus, joka etenee osin
vastaajaryhmien mukaan ja osin teemoittain. Pyrkimykseni on luoda kuvaus neliporrasperiaatteesta
ja sen toteutumisesta toiminnan eri tasoilla, yleisestd (strategioista) yksittdiseen (hankkeeseen).
Luku jakautuu vastaajaryhmien mukaisiin alalukuihin, jotka jakautuvat edelleen muistioihin
(ensimmiinen alaluku) tai teemoihin. Aineen luvuissa pidsevit ko. vastaajaryhmiin jisenet, ellei
toisin mainita. Suorat lainaukset on analyysissa merkitty lainausmerkein, ja yli kahden rivin
mittaiset lainaukset on sisennetty ja kirjoitettu kursiiviin. Viimeisessd alaluvussa esitetdin

yhteenveto aineiston analyysista.

5.2 Strateginen taso: periaatteen kehittajat

Kun analysoitava aineisto muodostuu kahdesta haastattelusta, ei ole luontevaa puhua kategorioiden
muodostamisesta tai tietyn saturaatiopisteen saavuttamisesta. Suppeasta aineistosta ei pyritd

hakemaan eroja vaan samankaltaisuuksia. Periaatteen kehittéjien haastattelujen analyysissa pyritdin
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ensiksi selvittdmdidn, mitd neliporrasperiaatteella halutaan sanoa. Tdssd luvussa esitellddn
neliporrasperiaate siten, kuin sen kehittdjdt ovat sen miiritelleet. Haastateltavat médrittelivit
neliporrasperiaatteen omista nidkokulmistaan, mutta l&dhtokohta nikemyksille on sama. Ei ole
yllattdvad, ettd periaatteen kehitystyOssd alusta asti mukana olleet kokevat periaatteen positiivisena
ja jarkevéni tyokaluna ja puhuvat sen kiytdn puolesta:

Sanotaan ettd on konsulttiselvitys jonka mukaan on fiksumpaa nuorenparin heti ottaa se
helvetillinen laina ja rakentaa 8 makuuhuoneen talo, ja sitten ruveta harkitsemaan lasten
tekoa. Kulkevat sitten ryysyissd ja eivdt syo juuri mitddn eikd ole varaa juuri mihinkddn
kun on tehty timd valtava investointi. Mutta se on semmoinen investointi tulevaisuuteen,
ettd ei sitd vield tarvita, mutta kannattaa se tehdd kun sitd 20 vuoden pddstd tarvitaan.
Eihdn normaali ihminen ajattele tdllai.

Vastaajaryhméi késittelevidd osaa seuraa ensimméinen teema-analyysi, joka on kirjoitettu kahdeksi
muistioksi neliporrasperiaatteen vaatimasta muutoksesta, ja sen tarkoituksena on vastata osaltaan
tutkimuksen pédédtutkimuskysymykseen: miten neliporrasperiaate voi toteutua Tiehallinnon

toiminnan eri tasoilla?

Haastateltavien mukaan neliporrasperiaate tarkoittaa ensinnékin avarampaa ndkokulmaa
litkennesuunnittelussa: se laajentaa tarkastelun koskemaan koko liikennejérjestelmid. Etsittdessd
ratkaisuja liikenteen ongelmiin kiytossé tulisivat siten olla mahdollisimman monen liikennemuodon
sekd yhdyskuntasuunnittelun tarjoamat keinot. Varsinkin neliporrasperiaatteen ensimmadisille
portaille asetetut tavoitteet vaativat toimenpiteitd yhteistyOssd, eivitkd yksittdiset toimijat, kuten
Tiehallinto, ole yksin p#ittimaéssi ja toteuttamassa niistd. Toinen haastateltavista totesi, ettid

erityisesti ensimmdisen kohdan toimenpiteet on silloin vdhdn niinkun Tiehallinnon
suosituksia muille tai Tiehallinto ottaa niitd ajaakseen yhteistyossd. (...) Me edelleen
yritetddn kirjata ne tdnne toimenpiteiksi mutta ne ei ole suoraan meiddn hallinnassamme.

Yhdessd tekemiseen liittyy myos toinen neliporrasperiaatteen ytimessd oleva tekijd, resurssien
tehostaminen. Yksinkertaisesti sanottuna olemassa olevilla resursseilla pyritdin saamaan parempia
ratkaisuja aikaan. Neliporrasperiaate tavoittelee tehokkaimpien keinojen 16ytdmisti yli reviirirajojen
ja samalla oman edun tavoittelun sijaan yhteisen edun ymmartdmistd. Tarkoitus on 16ytdd ongelmiin
tehokkaimmat ratkaisut, olivatpa ne kenen ratkaisuja tahansa. Tdmaé vaatii sitoutumista yhteistyohon
niin Tiehallinnolta kuin muiltakin osapuolilta: osallisten pitdd haastateltavan sanoin “16ytd4 ikddn

kuin motiivit omalle osallistumiselleen sellaiseen hankkeeseen mille miérdykset antaa mydten”.

Neliporrasperiaate oli tullut haastateltaville tutuksi pohjoismaisten kontaktien kautta Ruotsista.

Toinen ajattelutavan alkulihde oli CEDR:n (2004) Big Shift. Tieto kulki aluksi Tiehallinnon
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suunnittelujohdolle ja suunnitteluseminaareihin, ja varsin pian se yhdistettiin Kuvion 3 (ks. luku 2)
mukaisesti tienpidon suunnittelun kehikkoon. Kehikon kolmannella tahkolla olivat aiemmin
Tiehallinnon eri tuotteet, hoito, ylldpito, investoinnit ja liikenteen hallinta, mutta niiden
korvaaminen neliporrasperiaatteen eri askelilla tuntui luonnolliselta:

Koska sehin nyt oli se suunnittelun koko kehikko siind. Ettd ei me mennd suin pdin
suunnittelemaan hoitoa, ylldpitoa ja niin edelleen vaan me Idhdetddn kysynndn
hallinnasta. Ettd se on meiddn hommia myos.

Kysynnén hallinta liittyy neliporrasperiaatteen kautta osaksi Tiehallinnon toimintaa, mutta sitd ei
kuitenkaan ole pyrkimys nostaa yhtid nékyvisti esille kuin ruotsalaisessa mallissa. Vigverket ldhti
periaatteen kehityksessd liikkeelle nimenomaan kestdvin kehityksen toteuttamisesta ja siten
kysynnin hallinnasta. Suomalaisessa sovelluksessa liikkkumisen vihentidmiseen on sen sijaan otettu
neutraalimpi asenne, vaikka sitd pidetddn yhtd kaikki tdrkednd osana neliporrasperiaatteen
toteuttamista. Tiehallinnon kdytinnoissd kysynnédn hallintaa ei haluttu erikseen korostaa, vaan
tavoite tulisi esille osana analyysia. Valinnan taustalla on ajatus ympiristoldhtdisen ajattelutavan
kohtaavan mahdollisesti vastustusta ja haastatellun sanoin “nostavan karvat pystyyn”.
Ympiristoasiat eivit timédn perusteella vaikuttaisi olevan edelleenkdiin helposti ldhestyttivid
litkkennesektorilla. Ympéristoldhtoisyys ei ole itseisarvo liikennesektorilla, vaan saa hyviksynnin
vasta silloin, kun se sisidltyy suurempaan kokonaisuuteen; tédssd yhteydessd tuo suurempi

kokonaisuus on tehokkuuteen ja asiakasldhtdisyyteen pyrkivi suunnittelumalli.

Neliporrasperiaate on siis haastateltujen mééritelmissd nikokulmaa avartava ja resursseja tehostava
kdytdntd, joka tuo toimintaan myOs kysynndn hallinnan. Haastattelujen analyysin seuraavassa
vaiheessa tarkastellaan sitd, mitd neliporrasperiaate muuttaa, tai paremminkin millaisia muutoksia
neliporrasperiaate vaatii toteutuakseen. Seuraavassa esitettivit, neliporrasperiaatetta kuvaavat kaksi
muistiota kisittelevit toimintatapojen ja ajattelutapojen muutosta. Teemat nousivat aineiston
analyysin keskeiseksi havainnoksi. Kaksi tapaa ymmiértdd muutos erottuvat jo periaatteen
kehittdjien haastatteluissa, ja ne toimivat taustana myOhemmille tiepiirin virkamiesten sekd Ijs-

tydryhmén jdsenten haastattelujen analyysille.

On hankala arvioida, mikd on muistioiden looginen esittimisjirjestys. Toimintatapojen muutos ei
tunnu jirkeviltd ilman ajattelutapojen muutosta, ja vastaavasti ajattelutapojen muutos aikaansaa
muutoksia toimintatavoissa. Ei ole myoskéddn helppoa arvioida, missd kulkee toiminta- ja
ajattelutapojen vélinen ero. Téssdkdidn kolikon eri puolia ei saada irrotettua toisistaan. Samassa

haastattelussa tulivat usein muutoksen molemmat muodot esille, eikd haastateltavia siksi voida
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jakaa yksioikoisesti kahteen leiriin. Neliporrasperiaatteen vaatimista tai aiheuttamista muutoksista

ensimmadisend esitelldéin tdssi toimintatapojen muutos.

Neliporrasperiaate toimintatapojen muutoksena

Toimintatapojen ja ajattelutapojen muutoksen sijaan voidaan puhua myOs radikaalista ja
moderatiivisesta muutoksesta. Turtian (2001, 627) mukaan moderatiivinen tarkoittaa kohtuullista tai
kohtuullistavaa, moderationismin ollessa maltillinen poliittinen suuntaus. Moderationismin
vastakohta on radikalismi. Radikaali (lat. radix, juuri) tulisi tissd yhteydessd ymmirtia
perusteellisena, juuriin menevdnd, joka vaatii perinpohjaisia muutoksia (Turtia 2001, 811).
Moderatiivinen muutos on tdssid toimintatapojen ja radikaali ajattelutapojen muutosta. Muutoksen
muodot eivit ole toisistaan erilldéin tai edes rinnakkain, vaan pddllekkdin: kyse on muutoksen
laajuudesta — tai paremminkin syvyydestd. Vastakkain ovat liikenteen ongelmien ratkaisutapojen

muutos ja muutos tavassa mairitelld, miké on liikenteen ongelma.

Moderatiiviseksi muutokseksi kisitetdin sellainen muutos, joka nidkyy ensisijaisesti
toimintatavoissa, mutta joka ei edellytd toiminnan takana olevien arvojen muutosta. Taustalla ovat
samat arvot kuin ennenkin, mutta tavat noudattaa niitd muuttuvat. Vahvin haastatteluissa esiin
noussut esimerkki tdsti on ndkemys siitd, kuinka uusi tai vanha neliporrasperiaate on. Jos
neliporrasperiaatteen mieltdd muutokseksi ainoastaan toimintatavoissa, voidaan tulkita ettd
periaatetta on noudatettu aina. Neliporrasperiaate on kérjistden tulkittuna erdfinlainen lokerikko,
johon jo olemassa olevat, tutut ja jarkevit menetelmiit jactaan:

(...) ettd tdtihidn me ollaan aina tehty ja niin onkin, mutta neliporrasperiaate ehkd
tarkoittaa ettd systematisoidaan sitd ja varmistetaan sitd. Ettd hyvin monet jutut on tehty
aiemminkin téihdn tapaan. Esimerkiksi just tdmd vaiheittainen toteutus on aina vaikkapa
yleissuunnitelmassa.

Neliporrasperiaate toimintatapojen muutoksena tarkoittaa ensi sijassa toimenpiteiden vaiheistamista
kevyistd raskaampiin. Haastatteluissa neliporrasperiaatteen mddrittely keskittyy periaatteen
portaikkoon: tulkinnassa tarkastellaan eri portaille sijoitettavia toimenpiteitdi ja portaiden
muodostamaa kehityspolkua. Erona entiseen ovat mainitut toimenpiteiden systematisointi ja
varmistaminen sekd liséksi toimenpiteiden tietty itsendisyys, eli mahdollisuus pysihtyd tietylle

portaalle, jos ongelma saadaan poistettua. Kuitenkin tulkinnoissa korostuu ajatus siiti, ettd ongelma
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saadaan ratkaistua lopullisesti vasta periaatteen ylimmaélld portaalla. Porrasmetaforan ongelmana
on, ettd se ei motivoi pysdhtymiin ensimmadisen, toisen tai kolmannen askeleen jidlkeen. Portaikko

tavataan nousta loppuun saakka.

Neliporrasperiaate ajattelutavan muutoksena

Tiassd ndkemyksesséd neliporrasperiaate edustaa muutosta syvimmélld tasolla. Neliporrasperiaate ja
vaiheittain toteuttaminen eroavat tdssd tulkinnassa toisistaan selkedsti. Periaate tarkoittaa
kokonaisen toimintakulttuurin muutosta. Haastateltavien mukaan neliporrasperiaatetta on
mahdollista soveltaa kaikessa toiminnassa, vain soveltamisen aste-erot vaihtelevat. Suunnittelun
ylimmilld tasolla tehty pédtos tulee ottaa huomioon toteutuksessa sen sijaan, ettd suunnittelun joka

vaiheessa ldhdettdisiin ikddn kuin puhtaalta poydalta.

Ajatteluldhtoisend, radikaalina muutoksena neliporrasperiaate haastaa perinteisen tavan ratkaista
liikkenteen ongelmia. Tiehallinnon suunnittelukdytdntdihin on haastattelujen perusteella kuulunut
voimakas tuoteldhtoisyys. Alueiden liikenteeseen liittyviin ongelmiin toivotaan Tiehallinnolta
ratkaisuiksi suoraan esimerkiksi kevyen liikenteen viylid, alikulkuja ja hirviaitoja.
Neliporrasperiaatteen mukaista kehityspolkua ei voida laatia, jos lopputulos (investointi) on jo
nimetty ainoaksi mahdolliseksi ratkaisuksi. Haastateltavien mukaan riittdisi, ettd Tiehallinnolle
esitettdisiin ongelma, kuten vaarallinen risteysalue, jonka jédlkeen Tiehallinnon vastuulle jiisi laatia
ratkaisun periaatteellinen pohtiminen. Samalla suunnittelun luovuus ja innovatiivisuus
suunnitteluprosessissa lisdédntyisi:

Ettdi jos sd tilaat tien a:sta b:hen ja sanot vield, millainen tie, niin ei siind nyt kauheasti
jdd konsultille tilaa innovaatioille. Mutta jos sen sijaan ratkaistaankin palvelutason
ongelmia, niin kuin neliporrasperiaatteessa automaattisesti tehdddn, niin siind ei olla
suunnittelemassa tuotteita, vaan siind ollaan suunnittelemassa palvelutasoa.

Periaatteen avulla pyritdén 10ytdmaiin ratkaisuja, jotka poistavat ongelmat vihemmélld rahalla ja
pienemmilld toimenpiteilld. Tarkoitus ei olekaan 16ytdd ratkaisuja, jotka riittdavit pitkélle
tulevaisuuteen, vaan ennemminkin keinoja nykytilanteen parantamiseen. Pienten askelten periaate
ottaa huomioon tulevaisuuden epdavarmuuden. Edelld on jo todettu, ettei tulevaisuudesta voida tietda
mitdin varmaa. Siksi laajamittainen investointi yksittdisiin, mittaviin hankkeisiin voi pahimmillaan

tarkoittaa “molempien jalkojen naulaamista lattiaan”.
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Ongelmalidhtdinen ldhestymistapa parantaa toiminnan asiakasldhtoisyyttd, silld se kiinnittdd
haastateltavien mukaan huomiota juuri ihmisten arjen oikeisiin ongelmiin. Samalla pitdéd kuitenkin
pystyé perustelemaan, miksi uusi toimintatapa on jirkevd, ja timé vaihe on neliporrasperiaatteen
kehitystyossd vield kesken. Perusteiden 10ytdminen edellyttdd periaatteen soveltamistapojen
analysoimista, mitd Tiehallinnossa on jo tehtykin (esim. Pesonen & Hillo 2007).
Neliporrasperiaatteen kannalta haasteellista on, ettd perinteiset hyotyd ja kustannusta mittaavat
menetelmit eivit sovellu sellaisenaan periaatteen tehokkuuden tarkasteluun. Haastattelussa nousi
esiin kysymys, jos ratkaisuna on maankidyton tiivistiminen esimerkiksi, niin millainen h/k sille

tempulle lasketaan sitten?” Tdhén eivit periaatteen kehittédjéatkddn vield osaa vastata.

Ajattelutapana neliporrasperiaate voi kohdata vastustusta, jos se mielletddn pelkiksi ismiksi.
Neliporrasperiaate ajattelutapojen muutoksena haastaa nykyisen toimintakulttuurin, ja on vaarana,
ettd se aiheuttaa vastareaktion. Toinen periaatteen kehittdjistd kuvaili, ettd neliporrasperiaatteen
lipimeno tulee haastateltavan mukaan olemaan “ihan sikahankalaa kun timid vanha
toimintakulttuuri asuu meidin kaikkien toimijoiden pdissd”. Neliporrasperiaatteen ei ole tarkoitus
olla ismi tai tienpidon uusi slogan, joka tulee hyviksyd koska niin on péitetty. Periaatteen tulisi

olla perustellusti jarkevimpi tapa tehda.

5.3 Toimenpidetaso: tulkintoja Hameen tiepiirista

Analyysin tédssd osassa kokemuksia neliporrasperiaatteesta kerétddn Tiehallinnon Himeen tiepiirissa
tehdyistd neljédstd haastatteluista. Edellisessd luvussa médriteltiin se, mitd periaatteella halutaan
sanoa, ja tidssd luvussa tarkastellaan sitd, miten sanoma on otettu vastaan. Keskeisend tehtdvini on
siis  selvittdd, miten haastateltavat kokevat neliporrasperiaatteen  soveltuvan tyohonsd
Tiehallinnossa. Esiin nostetaan soveltuvuuden esteiti sekd mahdollisia keinoja esteiden
poistamiseksi. Kuten edellisessd luvussa, myds tidssd luvussa ldhdetdédn liikkeelle méérittelemalld
neliporrasperiaate haastateltavien omin sanoin. Miirittelyd seuraavat haastateltavien arviot

periaatteen soveltuvuudesta tyohon seki kehittimisehdotuksia.

Neliporrasperiaate oli kaikille haastateltaville tuttu. Tietoa periaatteesta haastateltavat olivat saaneet

useaa kautta: ruotsalaisista Végverketin raporteista, muutaman vuoden takaa Tiehallinnon
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seminaareista ja suunnittelupdiviltd, suunnittelupééllikoltd sekd muun tiedonhaun yhteydessd
Ioytyneistd Tiehallinnon julkaisuista. Térkeéksi tiedotuskanavaksi mainittiin Tiehallinnon intranet-
sivusto Sinetti, jossa oli tiedotettu my0s neliporrasperiaatteeseen liittyvistd ajankohtaisista asioista.
Tiedon kulkua Tiehallinnossa kuvaa hyvin haastateltavan lausahdus “jostain sitd tietoa on tullut
vaan”. Tiedonsaanti riippuu haastattelujen perusteella tyontekijidn omasta aktiivisuudesta sekd siiti,

kuinka paljon neliporrasperiaate kytkeytyy hidnen tyonkuvaansa.

Periaatteen kehittdjien mééritelmit neliporrasperiaatteesta olivat 1dhtokohdiltaan samanlaisia. Sen
sijaan tiepiirissd tehdyissd haastatteluissa esiin nousi toisistaan paljonkin eroavia nidkemyksid
ldhtien siitd, mitd neliporrasperiaatteen nihtiin tarkoittavan. Periaatteen neljd porrasta ja portaisiin
kuuluvat toimenpiteet olivat haastateltavilla hyvin tiedossa, mutta portaiden yhteys laajempaan
kokonaisuuteen sai hyvin erilaisia tulkintoja. Maédritelmissd esiintyivdt sekd toiminta- ettéd
ajattelutapojen muutos. Toimintatapojen muutoksena neliporrasperiaate oli toimenpiteiden
jakamista portaille ja jo tuttujen, hyvind pidettyjen asioiden parempaa tiedostamista.
Laajimmillaan, ajattelutapojen muutoksena, neliporrasperiaate tulkittiin ongelmaléhtoiseksi
nidkokulmaksi sekd pyrkimykseksi yhdistdd liikennepoliittiset linjaukset kiytdnnon toimintaan.

Tilloin korostettiin itse toimenpiteen sijaan sen aikaansaamia vaikutuksia.

Periaatteen kehittdjdt mielsivit neliporrasperiaatteen aidosti universaaliksi ajattelumalliksi, mutta
tiepiirin tasolla periaatteen soveltuvuutta kaikkeen toimintaan epdiiltiin. Yleisesti ottaen periaate
koettiin hyviksi, mutta sen yhteydet omaan tyohon olivat jdineet episelviksi. Soveltumattomuus
omaan tyonkuvaan voi johtua siitd, ettd periaate nidhddidn muutokseksi toiminnan tasolla.
Neliporrasperiaate on nikemyksessd kokonainen suunnittelun kehikko, ja sen noudattaminen
tarkoittaa, jos ei aivan kirjaimellisesti, niin ainakin melko tarkasti porrastetun suunnittelumallin
mukaista toimintaa. Periaatteen kehittdjat korostivat edelld, ettd tdrkeintd on ottaa periaate
toiminnassa huomioon. Osa tiepiirin haastateltavista koki puolestaan, ettd periaatetta tdytyy
kirjaimellisesti soveltaa kaikessa tydssd. Omasta tyonkuvasta pitdisi siis 10ytyd niin Kysynnin
hallintaa, liikenteen tehostamista kuin investointejakin koskevia toimenpiteitd. Usein niin ei ole, ja
tilloin  tyontekiji voi kokea neliporrasperiaatteen kokonaisuudessaan omaan tyohonsi
soveltumattomaksi. Jotkin Tiehallinnon prosessit on suunnattu toimimaan alueella, joka kattaa
neliporrasperiaatteesta vain yhden portaan. Esimerkiksi esisuunnittelussa kéytossd ovat kaikki
portaat ensimmadisestd neljdnteen, mutta teiden ylldpidon mahdollisuudet toimia rajoittuvat 2.

portaalle. Télloin neliporrasperiaatteen soveltamiseen ei nihdi olevan mahdollisuuksia.
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Neliporrasperiaatteen soveltamiseen liittyvid ongelmia voisi vihentdd lisddmilld tiedotusta.
Haastateltavat kaipasivat periaatteelle lisdd ohjeistusta esimerkkikirjaston tai tarkastuslistan
muodossa. Periaatetta tulisi avata enemmin ja havainnollistaa kdytdnnon esimerkeilld, jotta sen
kdyttomahdollisuudet selvidisivit paremmin. Periaatetta kuvaava kaavio (Kuvio 1) on usein ainoa
kisilld oleva ohjeistus, jonka jokainen médrittelee omanlaisekseen. Periaatteen teoria ja kdytinto
eivit tilloin aina kohtaa:

Ettd md oon ymmdrtinyt ettd ne pilottikohteet joissa sitd on sovellettu niin sielld on ollut
alussa hyvin suuria kdynnistysvaikeuksia siitd ettd milld me [dydetddn niitd enemmdn
vieraampia ykkos- ja kakkosportaille toimenpiteitd. Ettd sielld niinku helposti ollaan
skeptisid ja kyynisid. Ettd jos tehdddn joku tie mettdn ldpi ni millds me saadaan ne
mettdn eldimet kulkeen joukkoliikenteelld? (...) Jos ei sulla oo kokemuspohjaa mistd
ammentaa niin se turhauttaa.

Haastateltavat  nostivat  erilaisissa  yhteyksissd  esiin  Tiehallinnon rahoituskehyksen.
Neliporrasperiaatetta  pidettiin ~ ensinnékin valeasuna olosuhteiden vaatimaan resurssien
sddstimiseen. Télloin toiminnan jérkevyyden ei koettu lisdéintyvdn mainittavasti, vaan oikeastaan
ndhtiin tapahtuvan pédinvastoin: neliporrasperiaatteessa sdidstdmisen tulkittiin  korostuvan
hiiritsevésti ja heikentdvidn suunnittelun ekotehokkuutta ja jarkevyyttd yleensd. Epdiltiin, ettd

resurssien sddstiminen on mennyt muiden tavoitteiden, ympéristo- ja asiakasnidkokulman, edelle.

Toinen yhteys rahoitukseen tai sen niukkuuteen oli pelko siitd, ettd neliporrasperiaatteen mukainen
toiminta vie rahat investoinneilta. Toimintatapojen muutoksesta ldhtevéd tulkinta nikee kaikki
portaat kéytdviksi ldpi, jolloin ison investoinnin edessd olevien vaiheiden kannattavuutta tai
jarkevyyttd tulee harkita tarkkaan. Pienemmit toimenpiteet eivit saa olla este suurten ja
tarpeellisten investointien toteutumiselle. Rahoituksen riittdmiseen liittyy myo6s liikennettd
koskevien rahoituspditosten lyhytjdnteisyys. Tiehankkeista pdittivdin eduskunnan toimintakausi
kestdd nelji vuotta kerrallaan, eikd pitkdn linjan liikennepolitiikkakaan haastateltavan arvion

mukaan vaikuta juuri siti kauempaa. Piittijien vaihtuessa voivat myos tehdyt patokset vaihtua'.

Neliporrasperiaatteen toteutumista vaikeuttavista tekijoistd puhuttaessa ei pidd unohtaa tilaajien
ennakkoluuloja ja odotuksia. Edellisessd luvussa mainittiin, kuinka Tiehallinnolta toivotaan usein
ratkaisuksi liikenteen ongelmiin valmiiksi péétettyjd tuotteita sen sijaan, ettd etsittdisiin keinoja

ongelmaléhtdisesti. Tilaajalle voi olla vaikea perustella, miksi pienempikin investointi tai muutos

! Tistd hyvini esimerkkini kiy valtiovarainministeri Kataisen povaama lykkiys, joka koskisi edellisen hallituksen
vuodelle 2008 sopimia tiechankkeita (HS 22.8.2007).
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nykytilanteeseen on riittdvd. Ulkoinen paine ratkaista ongelma suoraan mittavalla investoinnilla voi

olla suuri.

Sitoutuminen neliporrasperiaatteeseen voisi olla tdssid luvussa esiteltyja ongelmakohtia yhdistiava
kisite. Neliporrasperiaatteeseen ajattelutapana tulisi sitoutua, jotta se voisi toteutua. Jokainen on
oman alansa asiantuntija ja tulkitsee periaatetta sen kautta. Neliporrasperiaate médritelldsin varsin
uskollisesti nimenomaan suunnittelun neliportaiseksi vilineeksi. Tiehallinnossa tydskentelevien
tulisi tietdd periaatteesta ja sen sovelluksesta enemmin, jotta voitaisiin ndhdd mahdolliset tavat
soveltaa sitd myOs omassa tyOssd. Jos neliporrasperiaate on vain eriasteisten toimenpiteiden
portaikko, on selvii, ettei sitd saada sellaisenaan istutettua useimpien tyonkuvaan. Vaihtoehtona on
tulkita periaate ongelmaldht6iseksi ajattelutavaksi, joka pitdéd ottaa huomioon tyossd mutta jota ei
kirjaimellisesti tarvitse noudattaa. Tilloin ei olla porrastamassa omaa tyotéd eikd edes toimenpiteitd,
vaan haetaan toisenlaista ldhestymistapaa ongelmaan. Paitsi Tiehallinnossa tyoskentelevii,
toisenlaisen ldhestymistavan vaatimus koskee myds yhteistybkumppaneita. Neliporrasperiaate tuo
investointien vaihtoehdoksi tai rinnalle my0s toisenlaisia ratkaisuja, joiden kiyttokelpoisuus kaipaa

vield lisdd julkisuutta.

5.4 Liikennejarjestelmasuunnitelmataso: kokemuksia Paijat-
Hameesta

Analyysin viimeisessd osassa kokemuksia neliporrasperiaatteesta tarkastellaan Piijiat-Hidmeen
liikkennejirjestelméasuunnitelman laatimisprosessista. Maakunnan kokonaisvaltaisen
litkkennejirjestelmédsuunnitelman laatiminen kdynnistyi vuoden 2004 loppupuolella, ja suunnitelma
valmistui vuoden 2006 lopulla. Suunnitelma on maakuntatasolla alueen ensimméinen. Tyon
tilaajina toimivat Piijat-Hameen liitto, H&meen tiepiiri, Ratahallintokeskus, Eteld-Suomen
lizninhallitus sekd maakunnan kaikki 12 kuntaa'. (Piijit-Himeen liikennejirjestelmésuunnitelma
2006, 3.) Projektiin kuului laajempi ohjausryhmi sekd pienempi, tyOtd tiiviimmin ohjannut
tyoryhmd. Tétd tutkimusta varten haastateltiin kuutta tyoryhmin kymmenesti jidsenestd sekd kahta
laajempaan ohjausryhmééin kuulunutta. Heiddn kokemustensa perusteella on tarkoitus selvittdi,

millainen tydkalu neliporrasperiaate on liikennejdrjestelmdsuunnitelmatyossd. Luvun alussa

! Artjarvi, Asikkala, Hartola, Heinola, Hollola, Himeenkoski, Kérkold, Lahti, Nastola, Orimattila, Padasjoki ja Sysmé
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esitellddn liikennejdrjestelmésuunnitelma lyhyesti. Tdmén jilkeen esitelldin haastateltavien
midritelmit neliporrasperiaatteesta. Analyysi jatkuu kahdessa muistiossa, joissa késitelldin

neliporrasperiaatetta oppimisprosessina seké yhteistyon merkitysti periaatteen toteutumisessa.

Liikennejirjestelmédsuunnitelman laatimisesta annettiin vuonna 1994 kehotus, joka koski kaikkia
kaupunkiseutuja. Liikennejérjestelmédsuunnittelun ajatus on sisillyttdd suunnitelmiin muutkin
litkkennemuodot kuin tieliikenne seké kytked liikenteen ja maankdyton suunnittelu toisiinsa. Samalla
tavoitellaan liikennetarpeen ja liikenteen ympéristohaittojen minimointia sekd kaikille
viestoryhmille tasa-arvoisia mahdollisuuksia liikkkumiseen. Monet liikennejirjestelmédsuunnitelmat
ovat kuitenkin typistyneet liikenneinvestointien hankelistoiksi ja jddneet vaille aitoa kytkentdd

maankiyton suunnitteluun. (Liikenne yhdyskunnan... 2003, 59-60.)

Piijat-Hameen liikennejérjestelmédsuunnitelman aikatéhtdin  on vuodessa 2025. Suunnitelma
esittelee tavoitetasona Visio 2025:n, jossa Piijat-Himeen valtakunnallinen ja kansainvilinen
kilpailukyky on vahva korkealaatuisten liikenneyhteyksien ja hyvén logistisen sijainnin ansiosta.
Maakunnan hyvé saavutettavuus ja viihtyisd elinympéristd houkuttelevat asumaan ja yrittiméaén.
Visio on jaettu konkreettisiin tavoitealueisiin ja ndiden sisélld yleistavoitteisiin, jotka on esitetty

Taulukossa 7. (Pdijat-Hiameen ... 2006, 12-14.)

Taulukko 7.  Liikennejirjestelméin Kkehittimisen visio ja tavoitteet (Paijiat-Himeen

liikkennejirjestelméisuunnitelma 2006, 12-14).

Tavoitealue A - lhmisten hyvinvointi Tavoitealue B - Elinkeinoeldmé

1. Toimivalla likennejarjestelmalla taataan eri 1. Vahvistetaan Paijat-Hameen hyvan

vaestéryhmien hyvat ja tasapuoliset valtakunnallisen logistisen sijainnin tuomaa

likkumismahdollisuudet Paijat-Hameessa. kilpailuetua maakunnan elinkeinoelamaélle.

2. Liikenneturvallisuutta parannetaan kansallisten 2. Tieverkko tarjoaa elinkeinoeldman kuljetusten

tavoitteiden mukaisesti. tarvitsemat yhteydet.

3. Liikkenneympariston esteettomyytté parannetaan. | 3. Rautatiekuljetusten kilpailukykya parannetaan.

4. Huolehtimalla I&hipalvelujen sailymisesta 4. Tyématkaliikenteen toimivuus turvataan kaikilla

vahennetaan autoriippuvuutta arkiliikkumisessa ja kulkutavoilla.

turvataan kaikkien asukkaiden paésy palvelujen luo.

Tavoitealue C - Ympéristd Tavoitealue D - Alueiden ja yhdyskuntien
kehittdminen

1. Hillitdan autoliikenteen kasvua ja tuetaan 1. Maakunnan kasvu toteutetaan

ymparistda saastavia likkumistottumuksia. yhdyskuntarakennetta hajauttamatta.

2. Pienennetdan liikkenteestd johtuvaa pohjavesien | 2. Paijat-Hame lisda houkuttelevuuttaan

saastumisriskia. monipuolisena asuin- ja vapaa-ajan ymparisténa.

3. Vahennetaan likenteen melusta ja tarinasta

aiheutuvia haittoja
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Neliporrasperiaatteen mukainen kehityspolku (Taulukko 8) on esilld suunnitelmassa laaditun
liikkennestrategiassa. Neliporrasperiaatetta on strategiassa jatkettu 8-osaiseksi. Liikennestrategiassa
esiin nostetut tavoitteet tuodaan toteuttajan kidytdntdon toimenpideohjelmassa, jossa ne
konkretisoidaan toimenpiteiksi ja asetetaan toteuttamisjéirjestykseen Kkiireellisyyden mukaan.

Kullekin toimenpiteelle méiritelldin lisdksi taho, joka on vastuussa sen edistimisesti.

Taulukko 8. Liikennestrategian painopisteet neliporrasperiaatteen mukaisesti (Paijat-

Hameen liikennejarjestelmasuunnitelma 2006, 27-29).

1. Liikenteen 2. Nykyisen 3. Nykyisen 4. Uuden
kysyntaan infrastruktuurin infrastruktuurin infrastruktuurin
vaikuttaminen tehokkaampi kaytto parantaminen rakentaminen
1. Liikkumistottumuksiin | 3. Maakunnan asukkaiden | 6. Maakunnan 8. Maakunnan
ja -asenteisiin tasapuoliset likennejarjestelman kehittymista tukevien
vaikuttaminen likkumismahdollisuudet kehittdminen kestavien isojen investointien
2. Liikkumis- ja 4. Lahden seudun periaatteiden mukaan edistdminen
kuljetustarpeet houkuttelevuus asumisen 7. Kuljetusten
maankayton ja alueena toimintavarmuuden
palvelujen 5. Paijat-Hameen parantaminen
suunnittelussa elinkeinoelaman

kilpailukyky

Ljs-vastaajaryhmin méirittely neliporrasperiaatteesta oli tarkastelutasojen kirjavin, miki ei olekaan
kovin ylldttdvdd. Tyoryhmén jidsenten tausta ja tyOkenttd oli erilainen, ja he tulkitsivat
neliporrasperiaatetta kukin omista ldhtokohdistaan. Neliporrasperiaatteen maéiritelmét vaihtelivat
toimenpiteiden jakamisesta tasoille liikenteen syiden syvillisempidin pohdintaan. Kuten aiemmin
esitetyissd ryhmissé, myos tisséd haastateltavien ryhméssé periaatteen midrittelyisté oli 10ydettdvissa
jako toimintatapojen ja ajattelutapojen muutokseen. Toimintatapojen muutos oli tuttua
suunnitteluprosessin tai toimenpiteiden jakamista portaille. Suurimmalle osalle vastaajista
neliporrasperiaate tarkoitti nimenomaan ajattelutapojen muutosta. Télldin puhuttiin - syihin
puuttumisesta, kestdvdn kehityksen toteuttamisesta, resurssien tehostamisesta ja nidkemyksen
laajentamisesta. Neliporrasperiaate tulkittiin keinoksi pdistd tuoteldhtdisestd toiminnasta
uudenlaisen liikennepolitiikan toteuttamiseen, kritiikiksi tilaajan esittim#d hankelistaa kohtaan.
Seuraavassa sitaatissa heijastuu hyvin myos edellisissd luvuissa esiin tuotu tilaajan taholta tuleva
paine. Tottumuksena on ollut tilata tie, jos liikkenne ei ole sujunut toivottavalla tavalla, ja muita

mahdollisia ratkaisuja on pidetty toisarvoisina tai viliaikaisina':

' Timi nikyi myds Helsingin Sanomien (24.8.2007) uutisoinnissa Itdviylilld olevista betoniporsaista. Esteet ovat
ehkiisseet onnettomuuksia tehokkaasti, mutta ratkaisu mielletddn yhti kaikki vuosia kestidneeksi viliaikaisjérjestelyksi,
josta halutaan pdidstd investoinnilla eroon.
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Mutta niin lihtokohtahan on ollut se ldpi historian ettd karvalakkildhetystot ympdri
Suomen kdy pyytamdssd tietd sinne sun tdnne. Ja puhutaan siltarumpupolitiikasta ja
siitd. Ja tdassd halutaan aivan selvdsti pddstd vihdn parempaan maailmaan ja uuteen
ulottuvuuteen. Ettd kdydddn ldpi than nditd, ettd milld tavalla litkenne syntyy ja on
olemassa.

Vastaajaryhméén kuului lisdksi haastateltavia, jotka eivét tienneet, mikd neliporrasperiaate on.
Ottaen huomioon periaatteen saaman painoarvon liikennejérjestelmédsuunnitelmassa timé oli melko
yllattdavaa. Selitys oli kuitenkin luonnollinen: haastateltavat olivat olleet suunnitelman laatimisen
aikana erittdin kiireisid, eivitkid olleet ehtineet osallistumaan kaikkiin tydryhmén kokouksiin, jossa
neliporrasperiaatteesta oli kerrottu tai jossa oli késitelty periaatteeseen liittyvid asioita. Kokouksissa
aktiivisemmin kdyneet kertoivat saaneensa kattavan kuvan neliporrasperiaatteesta ljs-tyotd
ohjanneelta konsultilta. Osa haastateltavista oli liséksi kuullut periaatteesta tai soveltanut sitd jo

aiemmin omassa ty0ssaan.

Yleisesti ottaen neliporrasperiaate koettiin hyviksi tyokaluksi suunnittelussa, myos silloin kun sité
ei aivan ollut sisdistetty. Haastateltavat kehuivat suunnitelman laadinnan tapahtuneen hyvissa
hengessd ja yhteistydssd ja nikivét neliporrasperiaatteen vaikuttaneen prosessiin myonteisesti.
Periaate ensinnikin selkeytti kokonaisuutta ja ikd#dn kuin liimasi suunnitelman eri osa-alueiden
erillisselvitykset toisiinsa. Suunnitelman osa-alueet liittyivit neliporrasperiaatteen avulla osaksi
kokonaisuutta. Toiseksi periaate teki paitoksenteosta ldpindkyvimpid ja ymmirrettdvimpid myos
maallikoille. Periaatteen avulla n#htiin mahdolliseksi selkeyttdd tavoitteiden ja toimenpiteiden
vilinen yhteys, se "milld tehdédén ja miten menndin askel askeleelta ja milld péistédén isoista asioista

niihin konkreettisiin toimenpiteisiin”.

Aineiston analyysi jatkuu muistiolla, jossa késitelldin neliporrasperiaatetta oppimisen
nikokulmasta. Haastateltavien =~ mdéritelmissd  toistui kuvaus  neliporrasperiaatteen
oppimisprosessista. Liikennejirjestelmédsuunnitelmaty6 oli tyoskentelykehys, jossa
neliporrasperiaate tuli uutena asiana mutta jossa se sisdistettiin vihitellen osaksi tydskentelytapaa.
Selvimmin prosessi ndkyi ljs-tydryhmin jidsenten haastatteluissa, mutta neliporrasperiaatteen
sisdistiminen on epdilemittd ollut oppimisprosessi myOs muille haastateltaville. Haastateltavien
tulkintaan neliporrasperiaatteesta siséltyy prosessin koko ketju kun taas tiepiirissd asiat on opittu

pikkuhiljaa sitd mukaa, kun niihin on tormaétty.
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Neliporrasperiaatteen oppimisprosessi

Mitd  kuului  neliporrasperiaatteen  oppimisprosessiin?  Liikennejérjestelmésuunnitelman
laadintatyossd neliporrasperiaatteeseen perehtyminen alkoi perusteista, silli ei voitu olettaa
periaatteen olevan tuttu osallistujille. Neliporrasperiaatteen ensimmaéiset askelmat eivit alkuun
tahtoneet selittyd kaikille tydryhméléisille. Perinteiseen liikennejérjestelmisuunnitelman laadintaan
neliporrasperiaate toi ldhtokohtaisen muutoksen. Kun prosessi ldhti liikenteen syiden etsinnésti, oli
ilmassa ensin ihmetystd. Suunnitelman laadinnan edetessd ajatus kirkastui, ja tyotd tehdessi
osapuolille kivi selviksi, mitd periaate tarkoittaa. Tyon kuvailtiin sujuneen alun hammennyksen
jialkeen sujuvasti. Yksi haastateltavista kuvaili, ettd suunnitelman kirjoittamisvaiheessa
neliporrasperiaatteen merkitys kirkastui tdsmillisesti; hdmmennystd seurasi ahaa-elamys.
Periaatteesta tuli tyon kuluessa lopulta itsestdéin selvd asia, jonka jokainen ty6hon osallistunut oli

sisdistdnyt ja johon osapuolet sitoutuivat.

Tyotd tehdessd siis opittiin, mitd periaate tarkoittaa. Asiantunteva opetus joudutti oppimista:
litkkennejirjestelmésuunnitelman laadintaa ohjanneen konsultin toimintaa pidettiin kaikkineen
onnistuneena. Valmiissa suunnitelmassa on runsaasti esimerkkejé liikenteen eri osa-alueilta, siitd
kuinka neliporrasperiaatetta voidaan niissd noudattaa. Toisaalta kaikille periaatteen salat eivit
auenneet silloinkaan. Poissaolot kokouksista johtivat siihen, ettei neliporrasperiaatteen funktio
selvinnyt suunnitelman laadintaprosessin aikana. Lisdksi tirkedmpdnd saatettiin  pitdd
suunnitelmaan muita, konkreettisempia osia:

ennen kaikkea pidin huolta vastuista: mitd kuuluu kunnille, mitd yrittijille, mitd meille.
Ettd sitd md koko ajan silleen pddssdni jdsensin ettd silloin kun vastuut on konkreettisia,
silloin saadaan tuloksia, ne toteutuvat. Se oli niinku mun juttu jota mind siind koko ajan
valvoin. Tdd oli sitten.. no md voin lukea sen sitten. Tdan (litkennestrategian) md olen
hypdnnyt aina yli, en ole tutustunut tdhdn mitenkddn.

Mitéd onnistunut oppimisprosessi sitten vaatii esimerkin perusteella? Ensinnikin se vaatii kaikkien
osapuolten aktiivista osallistumista. TAma voi vaikuttaa itsestdédn selvéltd, mutta usein kidytdannon
tilanteet tahtovat tulla osallistumisen tielle. Harvoin lienee kyse siiti, etteivéitkd tydryhmén jdsenet
haluaisi osallistua ljs-tyohon. Toiseksi oppimisprosessin onnistumiseen vaikuttaa opettaja itse.
Pdijat-Hameen tapauksessa konsultti teki tyonsd hyvin ja sai kehuja haastateltavilta.
Neliporrasperiaate on myos vahvasti ldsnd valmiissa liikennejérjestelmésuunnitelmassa.
Kolmantena onnistuneen oppimisprosessin edellytyksend on oppijan oivallus siitd, ettd uusi asia on

tdrked ja hyodyllinen. Useimpien haastateltavien miiritelmét neliporrasperiaatteesta kuvastivat sité,
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kuinka suunnitelman laadinnan aikana oli koettu erdédnlainen ahaa-eldmys. Periaate vaikuttaa
saaneen hyvin vastaanoton useimmilta haastateltavilta. Koska tydoryhmén jéasenistd kaikki eiviit
osanneet tyOprosessin jdlkeenkdin mddritelld, mitd neliporrasperiaate tarkoittaa, on

oppimisprosessissa silti vield parantamisen varaa.

Jos tarkastellaan tiepiirissd kdynnissd olevaa oppimisprosessia, voidaan ndhdd se vihemmin
johdonmukaiseksi ~ kuin  1js-tydssd.  Tiepiirin  tyontekijat  tutustuvat, jos  tutustuvat,
neliporrasperiaatteeseen erilaisissa yhteyksissd, eikd selkedd informaatiotilaisuutta ole siksi
mahdollista jérjestdad. Oppiminen on pitkilti tyontekijidn itsensd vastuulla, hénen tulee 16ytda
tarvittava tieto ja jalostaa se omaan kéyttoonsd sopivaksi. Tiepiirin haastatteluissa kaivattiinkin
edelld lisdd kéytdnnon esimerkkejd tai tarkastuslistan tyyppistd ohjeistusta periaatteesta, jotta

itseopiskelu sujuisi hyvin.

Yhteistyd onnistumisen edellytyksena

Aineiston analyysin viimeinen muistio késittelee neliporrasperiaatteen vaatimaa yhteistyotd. Teema
toistui kaikkien kolmen vastaajaryhmén haastatteluissa. Haastattelurungoissa yhteistyotd koskevat
kysymykset kisittelivdt ldhinnd Tiehallinnon ja yhteistyokumppaneiden vilisid suhteita, mutta
haastateltavat ottivat aiheen itse esille. Yhteistyon vaatimus koski ennen kaikkea liikenteen ja
maankdyton suunnittelua:

Kylla se sielld todettiin ettd maankdyttd ja lisdalueiden sijoittelu aiheuttaa lisdd
litkennerttd ei samalla tavalla sijoitettuna vaan tietylld tavalla huonosti sijoitettuna lisdd.
Sitd asiaa ei pddsty purkamaan kun tdd oli kuitenkin litkennesuunnittelijoiden porukka.

Mahdollisuudet vaikuttaa koettiin rajallisiksi, silld litkennejérjestelmédsuunnitelmatydssd mukana oli
léhinnd liikenteen asiantuntijoita. Liikenteen ja maankédyton yhdistdmiseen liittyvid asioita
kisiteltiin tydryhmén kokouksissa ja tétd pidettiin hyvéni, mutta asioihin ei pdésty konkreettisesti
vaikuttamaan ilman maankiyton asiantuntijoita ja péadtoksentekijoitd. Liikenteen syihin
puuttumiseen tyoryhmid oli lilan suppea. Toisaalta vastuuta liikenteen hallinnasta ei voida
tyhjentivisti jakaa liikennejérjestelmisuunnitelman puitteissa, silld liikenteen syntyyn vaikuttavat
my0s yksilot haluineen ja tarpeineen:

Joo no se oli se semmoinen yksi johtopdiditos ettd tdd poytd oli tavallaan liian pieni. Niitd
osapuolia on sitten muuallakin just niitd liikennettd synnyttdvid just jotka tekee niitd
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pddtoksid ja ihan siihen saakka ettd miten perheet tekee sijoittumispddtoksid kun ne
miettii asuntojen hintaa.

Yhteistyon esteend pidettiin my0s sitd, ettd itse tekemisen kulttuuri on juurtunut syvélle. Liikenteen
syihin voidaan puuttua vain yhteistydssd oman sektorin sekd maankidyton suunnittelusta vastaavien
tahojen kanssa, mutta haastateltavat myonsivit, ettd usein ongelmat halutaan ratkaista mieluummin
yksin. Yhteistyd vaatii enemmén aikaa, ja vaikka ongelmiin ei yksin tehdessé voitaisi puuttua yhté
perusteellisesti, koetaan se helpommaksi tavaksi ratkaista ongelma. Periaatteen kehittdjét korostivat
neliporrasperiaatteen pyrkivdn resurssien tehostamiseen, ja tehostamisen puolestaan vaativan
parhaiden keinojen etsimistd yhdessi. Periaatteen kehittdjien tavoin myos Piijat-Hameen 1js-tyohon
osallistuneet myonsivit liikenneinfrastruktuurin toteuttamiseen ja erityisesti sen rahoitukseen
liittyvén jopa mustasukkaisuutta. Yksin tekemisesté tulisi padstd keskustelevaan yhteistyohon, eiké

se ole helposti saavutettavissa oleva tavoite.

Neliporrasperiaatteen soveltamisen edellytys on yhteistyd. Yhdessd tekemisen edellytys puolestaan
on neliporrasperiaatteesta tiedottaminen, johon varsinkin tiepiirin haastateltavat ottivat kantaa.
Laajan valtakunnallisen toimintansa ja julkaisutoimintansa myotd Tiehallinnolla on tirkei ja nikyvéa
rooli liikennesektorilla. Vaikka liikenne- ja viestintiministerion kasvavaa osallistumista
neliporrasperiaatteen kehitystyohon liikennejirjestelmédsuunnitelmatasolla pidettiin erittdin hyvéni,
koettiin my0s Tiehallinnon oma aktiivisuus edelleen tidrke#ksi neliporrasperiaatteen tunnetuksi
tekemisessd. Liikenteen ja maankdyton suunnittelun yhteistyon lisddminen oli itsestdiin selvi
vaatimus my0Os periaatteen kehittdjien mielesti:

Mutta ettd kylld md nden ettd neliporrasperiaate on tuomassa yhdyskuntasuunnittelun
tdhdn mukaan. Ettd ei voi jatkossa olla niin ettd alueita ja yhdyskuntia suunnitellaan
jossain ja litkenneverkkoa toisaalla vaan timd on yhtd pullaa. Samaan aikaan ja koko
ajan, ettd timd on tdmmdoinen never-ending story. (Periaatteen kehittciji)

5.5 Mika neliporrasperiaate?

Tiitd katoinkin sitten.. tdd nyt on tota.. en md sithen oikein ole kuullut ja sitten tdd
sdpsdytti tad neliporrasperiaate. Ettd mikd tdd neliporrasperiaate oikein on? (Ljs-
tyoryhmdn jisen)

Ei ole yksiselitteistd vastausta kysymykseen siitd, millainen on teoria grounded theory -menetelméa
noudattavassa tutkimuksessa. Teoria voi maédritelméstd riippuen tarkoittaa esimerkiksi empiiristé

yleistystd, selvitystd muuttujien vilisestd suhteesta, tutkimuskohteen abstrahointia tai
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tutkimuskohteen kuvailua (Charmaz 2006, 133). Teorian luomiseen kuuluu
tulkintamahdollisuuksien nédkeminen, yhteyksien luominen aineiston kategorioiden vilille ja
kysymysten esittiminen aineistolle. Teoriaa luodessaan tutkija liikkuu yksittdisestd (konkreettisesta
aineistosta) yleiseen (kisitteiden tasolle) ja testaa havaintojaan kokemuksiinsa. Charmazin (emt.,
136) mukaan teoria 10ytyy usein prosesseja ja toimintaa analysoimalla. T#ssd luvussa pyritddn
tarkastelemaan neliporrasperiaatteen tulkintaa aktiivisena toimintana. Periaatteen merkitys muuttuu

jatkuvasti ja riippuu siitd, kuka sen méirittelee.

Neliporrasperiaate tulkitaan ldhtokohtaisesti hyvéksi menettelyksi kaikkien haastateltavien
maidrittelyissd. Periaatteen kehittdjit korostivat liikennejirjestelménidkokulman, liikenteen
laajemman kontekstin, sisdltyvdn neliporrasperiaatteen myOtd paremmin suunnitteluprosessiin.
Tiepiirin ~ virkamiehet nékivdt neliporrasperiaatteen potentiaalin  toteutuvan parhaiten
liikkennejirjestelmésuunnitelmatyossd.  Ljs-tyoryhmén  jidsenet olivatkin  sitd mieltd, ettd
neliporrasperiaatteen soveltaminen sujui hyvin Piijit-Hdmeen liikennejérjestelmisuunnitelman
laadintaprosessissa. Periaate on saanut suosiota — ehké jopa liikaakin. Yksi ljs-tyoryhmén jésenisté
kuvasi haastattelussa, kuinka neliporrasperiaatteessa on jo “must-jutun” piirteitd: neliporrasperiaate
halutaan toteuttaa joka suunnitelmassa, sopi se sinne tai ei. Toinen periaatteen kehittéjistd kertoi,
kuinka hin haluaisi aina periaatteesta puhuessaan huomauttaa, ettei neliporrasperiaatetta tulisi
soveltaa turhaan; tehtdkoon perinteisilli menetelmilld silloin kun suunnittelun 1dhtokohdat ovat

selkeit.

Ajatus neliporrasperiaatteen sopivuudesta tai sopimattomuudesta liikennesuunnitteluun on
palautettavissa radikaaliin ja moderatiiviseen tai ajattelu- ja toimintatapojen muutokseen.
Ajattelutapana periaate kiy kaikkeen tyoskentelyyn, mutta pelkkdnd neliportaisena toimintamallina
sitd ei tulisi kdyttdd vain muodon vuoksi, silld se ruokkii tulkintaa periaatteesta kulissina.
Ajattelutavan muutoksena periaate on sovellettavissa kaikkeen toimintaan, ja juuri ajattelutapojen
muutos on periaatteen kehittdjien tavoitteena. Toimintatapojen muutoksena puolestaan periaate
soveltuu vain sellaiseen tyohon, jossa mahdolliset toimenpiteet ovat jaettavissa neljélle portaalle.
Tillaisena tyokaluna periaate on omimmillaan silloin, kun kéytettdvissd on mahdollisimman laaja
toimenpiteiden valikoima. Piijat-Hdmeen tapauskohtainen tarkastelu osoittaakin, ettd erityisesti
litkkennejirjestelmédsuunnitelman laadinnassa neliporrasperiaate toimii hyvin. Periaate jisentdd seka
suunnitelman osa-alueita (mm. joukkoliikenne, logistiikka) ettd kerroksia (strateginen ja

toimenpidetaso) toisiinsa ja toimii tydskentelyn johdonmukaisena viitekehyksena.
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Tiepiirin tyontekijdt kaipasivat kédyttoonsd periaatteen sovellusmahdollisuuksista lisdéd tietoa.
Tiedottamista neliporrasperiaatteen soveltamisesta tarvitaan sekd Tiehallinnossa tyoskenteleville
ettd asiakkaiden ja yhteistyokumppaneille, kunkin kohderyhmin tarpeista ldhtien. Tiepiirin
haastateltavat kaipasivat tyohonsd esimerkkikirjastoa tai tarkastuslistaa periaatteen sovelluksesta.
Asiakkaille ja yhteistyokumppaneille tiedottamisen painopiste voisi puolestaan olla sen
kertomisessa, millaisia muutoksia on suunnitteluprosessiin, vastuunjakoon ja tydskentelytapoihin
tulossa neliporrasperiaatteen soveltamisen myotd. Tiedottamisen myotd neliporrasperiaatteen
tulkinta voisi yhdenmukaistua. T#ssd vaiheessa on kuitenkin vaikea arvioida, vakiintuisiko
periaatteen maédritelmé tiettyyn kohtaan moderatiivinen—radikaali -akselilla, vai tulkittaisiinko se

aivan uudella tavalla.

Ohjeistuksen parantamiseen liittyen voisi olla hyodyllistd pohtia periaatteeseen sisdltyvid
porrasmetaforaa. Ensinnékin portaat voivat aikaansaada mielikuvan, ettd suuria investointeja ei
tehdd silloinkaan, kun ne olisivat tarpeellisia, vaan periaatteen jokaisella portaalla pitdi ensin tehdd
jotain ennen lupaa siirty4d seuraavalle. Investoinnit eivit ikddn kuin saa oikeutusta, ellei alla olevia
portaita ole tehty. Neliporrasperiaate vaikuttaisi timén vuoksi sotivan jirkevii suunnittelua vastaan,
mikd todennékdisesti herdttdd vastustusta. Toiseksi portaikko mielikuvana voi korostaa loppuun asti
kulkemista: lopullinen ratkaisu 10ydetdédn vasta ylimméilli portaalla. Nykymuodossaan
neliporrasperiaatetta esittdvd kuvio (Kuvio 1) pyrkii poistamaan ongelman kahteen suuntaan
kulkevilla nuolilla. Myoskéddn véyldpalvelujen suunnittelun kehikossa (Kuvio 3) portaita ei ole
suoraan asetettu numerojdrjestykseen. Yksi ljs-tydryhmén haastateltavista ehdotti periaatteen
portaiden korvaamista kerroksilla tai tasoilla. Tilloin periaatteen kuvauksessa voitaisiin kenties
paremmin Kkorostaa sitd, ettd tapauskohtaisesti voidaan siirtyd suoraan kulloinkin sopivalle

toimenpidetasolle, eikd toimenpiteitd vilttamattd tarvita periaatteen jokaisessa vaiheessa.
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6 Lopuksi

Tutkimuksessa tarkasteltiin sitd, miten neliporrasperiaate voi toteutua Tiehallinnon toiminnan eri
tasoilla. Térkedksi empiiriseksi havainnoksi nousivat erilaiset ja osin ristiriitaiset tulkinnat
periaatteesta toiminnan eri tasojen vililli. Se, miten neliporrasperiaate voi toteutua, riippuu
tutkimuksen perusteella siitd tulkitaanko periaate ensisijaisesti toiminta- vai ajattelutavan
muutokseksi.  Ljs-tyoryhmédn  yhteydessd  todettiin  edelld, ettd  kukin  mddrittelee
neliporrasperiaatteen omista lihtokohdistaan. Téhdn voisi kiteytyd myos neliporrasperiaatteen
kolmas ja tdltd osin viimeinen tulkinta kokonaisuudessaan. Pelkistetyimmilldén miéritelmissi
kohtaavat arki ja ihanteet. Neliporrasperiaate voi olla vanhoja tuttuja asioita ’puettuna’ uuteen

kuosiin tai pyrkimystd ongelmalihtoiseen ajattelutapaan, kohti kestdvdd liikkumista.

Neliporrasperiaate jaettiin tutkimuksen johdanto-osassa jirjestelmédd ja toimintakykyisyyttéd
valottaviin puoliin (Kuvio 2), joista jéarjestelmd késitti periaatteen ulkoiset reunaehdot ja
toimintakykyisyys haastattelujen perusteella tehdyt tulkinnat. Ajatusta pelkistden voidaan
neliporrasperiaate kuvata jérjestelméksi, jolla on “kova” ja “pehmed” ulottuvuus. Jérjestelmin
kovaan ulottuvuuteen kuuluu Kuvion 1 mukainen neliportainen suunnittelumalli, joka on luotu
vastaamaan toimintaympériston muutoksiin ja sen asettamiin haasteisiin. Pehmed ulottuvuus
puolestaan siséltdd kaikki ne tulkinnat ja merkitykset, joita periaatteelle annetaan. Kuten useimpia
muita jirjestelmid, on my0Os neliporrasperiaatetta tarkasteltava kokonaisuutena, joka siséltidd seka
pehmeidn ettd kovan puolen. Tutkimuksessa neliporrasperiaatteen sanoma ei aina kohdannut
kayttdjad oletetulla tavalla. Haasteena onkin tuoda periaatteen puolia lihemmdis toisiaan: kuinka

saada jéarjestelmin pehmed ja kova ulottuvuus vuorovaikuttamaan?

Jos tarkoituksena on Iuoda suunnittelumalli, jolla on jokseenkin yhtendinen merkitys, ei
tutkimuksen tulos mitd moninaisimmista tulkinnoista ole erityisen rohkaiseva. Neliporrasperiaate
on ollut kdytossd Suomessa suhteellisen vihédn aikaa, ja ehkéd juuri siksi miéritelmit nojautuvat
vield paljolti yksiloiden omiin kokemuksiin ja nikemyksiin liikenteestd ja liikennesuunnittelusta.
Tutkimuksen perusteella periaatteen kehitystyOossd tulisi kiinnittdd kasvavaa huomiota sen
oppimisprosessiin. Selkein tapa vaikuttaa periaatteen tulkintoihin nidyttdisi olevan periaatteen

lahtokohdista ja sen kéytostd saaduista kokemuksista tiedottaminen.
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Tutkimuskysymystid tdsmennettiin kysymdlld, mihin neliporrasperiaate on tienpitoa vieméssi.
Periaatteen ldhtokohtana on liikenteen hallinta, ja sen voidaan siksi ndhdd sitoutuvan
yhteiskunnallisen liikennepolitiikan toteuttamiseen ja vievén osaltaan tienpitoa kestdvin kehityksen
ja kestdvin litkkumisen suuntaan. Liikenteen ja muiden yhteiskunnan suunnittelusektorien,
erityisesti maankdyton suunnittelun vélinen yhteistyd nousee liikenteen hallinnan kysymyksessa
tarkeddn rooliin. Kuten haastatteluaineiston analyysissa edelld todettiin, on niin ljs-tyoryhmissi,
tiepiirissd kuin periaatteen kehittdjienkin kesken havaittavissa kasvavaa painetta toteuttaa
maankiyton ja liikenteen suunnittelua nykyistd tiivilmmaéssi yhteistyossd. Mahdollisuudet vaikuttaa
litkkenteen kehitykseen vain yhden toimijan resurssein ovat rajalliset, ja siksi yhteistyon merkityksen
nostaminen esiin my0s neliporrasperiaatteen yhteydessd on luontevaa. Liikenteen ja maankdyton
suunnittelun yhteisty6téd on tutkittu runsaasti, mutta neliporrasperiaatteen yhteydessi aiheeseen olisi

hyvi perehtyi jatkotutkimuksessa.

Neliporrasperiaatteen toteutumista on mahdollista tarkastella myds tapausesimerkkini
organisaatiokulttuurin muutoksesta. Yleiselld tasolla esimerkin perusteella voidaan hahmottaa
erilaisia rooleja yksildille. Roolit tai toimintamallit médrittyvit sen mukaan, kuinka valmiita yksilot
ovat sitoutumaan organisaatiokulttuurin muutokseen ja luottamaan siihen, ettd muutos on
tarkoituksenmukainen ja jirkevd. Neliporrasperiaatteen tapauksessa sitoutumisen havaittiin
vaihtelevan suuresti. Tiehallinnon tasolla neliporrasperiaate voitaisiin tulkita organisaatiokulttuurin
muutoksen poliittiseksi  julkilausumaksi. Lé&htokohdiltaan periaate sitoutuu voimakkaasti
yhteiskunnallisempaan liikennepolitiikkaan ja kestdvdn kehityksen toteuttamiseen. Tdmé on
Tiehallinnolta selkeé viesti liikenteen hallinnan puolesta ja osoittaa, ettd valtion véyldvirasto nikee
velvollisuudekseen tarkastella liikenteen syntyd myos kriittisesti. Puhe neliporrasperiaatteesta
sellaisena kuin se on nyt voi loppua aikanaan, mutta saman kriittisyyden soisi vahvistuvan ja jadvén

perinnoksi tuleville suunnittelumalleille.
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Liite 2. Teemahaastattelurunko (periaatteen kehittajat)

1. Taustatiedot
- Nimi, organisaatio/yksikko
- Tyotehtdvit, tyon kuvaus

2. Neliporrasperiaatteesta yleisesti

- Missé yhteydessé kuulit ensimméisen kerran neliporrasperiaatteesta? Koska se oli?

- Kertoisitko omin sanoin, mistéd neliporrasperiaatteessa on kyse?

- Onko neliporrasperiaatteen mukaisessa suunnittelussa eroja ”vanhan mallin” mukaisesti
toteutettuun suunnitteluun? Millaisia erot ovat?

3. Neliporrasperiaatteen kehitystyosti

- Miten ja milloin neliporrasperiaate ”lanseerattiin” Tiehallinnossa?
- Millaisin tavoin periaatetta on kehitetty eteenpéin?

- Miten neliporrasperiaatteesta on tiedotettu?

4. Oma nikemys neliporrasperiaatteesta

- Millaisia kokemuksia periaatteen kiytostd on tihdn mennessi saatu?

- Millainen mielikuva sinulle on syntynyt neliporrasperiaatteen soveltamisesta? Millaisia
hyviid puolia periaatteeseen sisiltyy, entd haasteita tai ongelmia?

- Millaisiin tarpeisiin neliporrasperiaate voi mielestési vastata? Millaiseen kdyttoon se
soveltuu?

- Kuinka hyvin arvioisit periaatteen toteutuneen tihén mennessid? Onko jotain, joka vaatii
vield kehitystyotd?

5. Neliporrasperiaate ja Tiehallinnon toimintakentti

- Miké on Tiehallinnon rooli neliporrasperiaatteen kehittdmisessi?

- Vaikuttaako periaatteen kéyttoonotto Tiehallinnon ja yhteistybkumppaneiden véliseen
suhteeseen? Muuttuuko Tiehallinnon rooli yhteistyossd? Miten?

6. Tulevaisuus

- Mihin neliporrasperiaatteen kaltainen malli vie tienpitoa? Tuoko se erilaisia ndkokulmia
tienpitoon?

- Voitaisiinko periaatteen kaltaista mallia hyodyntid4 myos muissa organisaatioissa?
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Liite 3. Teemahaastattelurunko (tiepiiri)

1. Taustatiedot
- Nimi, organisaatio/yksikko
- Tyotehtdvit, tyon kuvaus

2. Neliporrasperiaatteesta yleisesti

- Missé yhteydessé kuulit ensimméisen kerran neliporrasperiaatteesta? Koska se oli?
- Kertoisitko lyhyesti omin sanoin, misti neliporrasperiaatteessa on kyse?

- Misti olet saanut tietoa neliporrasperiaatteesta?

3. Neliporrasperiaate omassa tyossi

- Onko neliporrasperiaatteen mukaisessa suunnittelussa eroja ’vanhan mallin” mukaisesti
toteutettuun suunnitteluun? Millaisia erot ovat? Korostuvatko neliporrasperiaatteen
mukaisessa suunnittelussa eri asiat kuin muussa suunnittelussa?

- Sovellatko neliporrasperiaatetta omassa tydssisi? Miten?

- Millaisia kokemuksia sinulla on neliporrasperiaatteen soveltamisesta? Millaisia hyvié puolia
periaatteeseen siséltyy, entéd haasteita tai ongelmia?

- Miten neliporrasperiaate soveltuu tyohosi? Lisddko se mahdollisuuksia, rajoittaako se
toimintaa, ei sovellu lainkaan?

- Onko neliporrasperiaate vaikuttanut tydnkuvaasi tai tyotapoihisi? Jos on, miten?

4. Oma nakemys neliporrasperiaatteesta

- Millaisiin tarpeisiin neliporrasperiaate voi mielestési vastata? Millaiseen kédyttoon se
soveltuu? (Perusteluviestinti, ympéristdajattelu, suunnittelun tehostaminen, joku muu?)

- Millainen mielikuva sinulle on neliporrasperiaatteesta syntynyt? (pos/neg)

- Onko jotain, jonka tekisit mielelldsi toisin? Miten kehittelisit neliporrasperiaatetta
eteenpdin?

5. Neliporrasperiaate ja Tiehallinnon toimintakentti

- Mikaé on Tiehallinnon rooli neliporrasperiaatteen kehittdmisessd? (aktiivisuus/passiivisuus)

- Vaikuttaako periaatteen kéyttoonotto Tiehallinnon ja yhteistybkumppaneiden véliseen
suhteeseen? Muuttuuko Tiehallinnon rooli yhteistyossd? Miten?

6. Tulevaisuus

- Mihin neliporrasperiaatteen kaltainen malli vie tienpitoa? Tuoko se erilaisia ndkokulmia
tienpitoon, vaikuttaako se yhteistyohon? Vaikuttaako se esim. TTS-suunnitteluun? Miten?

- Voitaisiinko periaatteen kaltaista mallia hyodyntdd myos muissa organisaatioissa?
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Liite 4. Teemahaastattelurunko (case)

1. Taustatiedot

- Nimi, organisaatio

- Tyotehtdvit, tyon kuvaus

- Osallistuminen Péijdt-Héameen liikennejérjestelmédsuunnitelman toteuttamiseen

2. Neliporrasperiaatteesta yleisesti

- Missé yhteydessé kuulit ensimméisen kerran neliporrasperiaatteesta? Koska se oli?
- Kertoisitko omin sanoin, mistéd neliporrasperiaatteessa on kyse?

- Misti sait tietoa neliporrasperiaatteesta tyoprosessin aikana?

3. Neliporrasperiaate liikennejirjestelmasuunnittelussa

- Onko neliporrasperiaatteen mukaisessa suunnittelussa eroja ’vanhan mallin” mukaisesti
toteutettuun suunnitteluun? Millaisia erot ovat? Korostuvatko neliporrasperiaatteen
mukaisessa suunnittelussa eri asiat kuin muussa suunnittelussa?

- Miten neliporrasperiaate soveltui tyohon? Lisdsiko se mahdollisuuksia, rajoittiko se
toimintaa, eiko se soveltunut lainkaan?

- Miten suunnittelutydhon osallistuneiden tahojen yhteistyd sujui? Vaikuttiko
neliporrasperiaate yhteistyohon?

- Millaisia kokemuksia sinulle jéi neliporrasperiaatteen soveltamisesta? Millaisia hyviéd puolia
periaatteeseen siséltyy, entéd haasteita tai ongelmia?

- Miten arvioisit liikennejérjestelmésuunnitelman onnistuneen kokonaisuudessaan?
Vaikuttiko neliporrasperiaatteen kédytto onnistuneisuuteen?

- Onko neliporrasperiaate vaikuttanut tyotapoihisi liikennejérjestelmisuunnittelussa tai
tyotapoihin yleensd? Jos on, miten? Pitdisiko sen mielestési vaikuttaa?

4. Oma nakemys neliporrasperiaatteesta

- Millaisiin tarpeisiin neliporrasperiaate voi mielestési vastata? Millaiseen kdyttoon se
soveltuu?

- Millainen mielikuva sinulle on neliporrasperiaatteesta syntynyt? (pos/neg)

- Onko jotain, jonka tekisit mielelldsi toisin? Miten kehittelisit neliporrasperiaatetta
eteenpdin?

5. Neliporrasperiaate ja Tiehallinnon toimintakentti

- Miké on Tiehallinnon rooli neliporrasperiaatteen kehittamisessd? (aktiivisuus/passiivisuus)

- Vaikuttaako periaatteen kéyttoonotto Tiehallinnon ja yhteistyokumppaneiden viliseen
suhteeseen? Muuttuuko Tiehallinnon rooli yhteistyossda? Miten?

6. Tulevaisuus

- Mihin neliporrasperiaatteen kaltainen malli vie mielestisi tienpitoa? Tuoko se erilaisia
nikokulmia tienpitoon, vaikuttaako se yhteistyohon?

- Voitaisiinko periaatteen kaltaista mallia hyodyntidd my0s omassa organisaatiossasi?
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