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Maakuntajohtajan

tervehdys

ietdimme Suomen itsendisyyden 100-vuotisjuhla-

vuotta. Merkkivuoden teema on Yhdessd, jonka

aikana luodaan katse Suomen menneisyyteen,
nykypdivéddn ja tulevaisuuteen.

Suomen tieverkosto on kulkenut pitkdn matkan esi-
historiallisista maareiteistd timén pdivin moottoriteihin.
Itsendisyyden alussa oli teiden kunnossapito kuulunut
talonpoikien yhteisiin veroluonteisiin velvollisuuksiin.
Téama ratkaisu ei palvellut ketdén, joten uusi tielaki saa-
dettiin vuonna 1918, ja vuonna 1921 valtio otti maantiet
hoitoonsa.

Maanteiden kehitys on ollut kiintedssa vuorovaikutukses-
sa ajoneuvotekniikan kanssa. Hyvékuntoinen tie on mah-
dollistanut paremmat kulkuneuvot ja tim taas on tehnyt
teiden lisdparantamisen mielekkadksi. Esimerkiksi valtatie
8 vililla Turku-Pori on merkittdvi ja vilkasliikenteinen
kasvavan tavara- ja tydmatkaliikenteen véyld, jonka palve-
lutaso ei vastaa valtateille madriteltyja vaatimuksia. Valtatie
8 Turku-Pori -yhteysvilin parannus onkin Satakunnan
tarkein tiehanke liikennejérjestelmien kehittdmisessa.

Muita tulevaisuuden tavoitteita ovat VT 2-liikennekaytavin
kehittiminen ja Pori-Tampere-Helsinki -henkiléraidelii-
kenteen matka-ajan lyhentdminen alle kolmeen tuntiin.
Raideliikenteen kehittimistd puoltavat my6s ymparistona-
kékulmat.

Julkaisun tavoitteena on avata erilaisia nakokulmia teihin
sekd niiden historiaan ja nykypaivaan. Tekstit kuljettavat
meitd ajan ja ihmisten muovaamia kinttupolkuja pitkin tu-
levaisuuden nopeille liikenneviylille. Julkaisu Satakunnan
tiet juhlistaa omalta osaltaan Suomen juhlavuotta. Kirjan
artikkelit ovat kirjoittaneet satakuntalaiset asiantuntijat
vapaaehtoistyond, harrastuksesta asiaan. Kiitén toimitus-
kunnan puolesta kirjoittajia ja toivotan julkaisun lukijoille
mielenkiintoisia lukuhetkid. Toivottavasti kirjasen luettuasi
ndet arkielimasi tiet uudessa valossa.

Porissa 22.8.2017
Maakuntajohtaja Asko Aro-Heinila
Satakuntaliitto
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Sujuvaa
matkantekoa

Ville Turunen, Satakuntaliiton liikennesuunnittelija

aantiet ovat merkittdva osa historiaa, ja liiken-
ne liittyy olennaisena osana ihmisten elaméan.
Maanteiti ajatellessa tulee useimmille luultavasti

ensimmaisend mieleen tie maisemassa olevana rakenteena.

Tien osana ovat sillat ja opasteet seka tielld kulkijoiden
palvelemiseksi, miksei my6s valvomiseksi, tarvittavat ra-
kenteet. Entisaikaan niité olivat esimerkiksi kestikievarit ja
tullipuomit. Nykyéin niiden virkaa hoitavat huoltoasemat,
motellit ja levahdysalueet kahvioineen sekd kameratol-
pat, opasteet, litkennemerkit ja litkennevalot, jotka
ovat hyvin nikyvé osa tietd varsinkin taajamis-
sa. Kiinnostava esimerkki tiehen liittyvasta
rakenteesta on 1600-luvulla kdytossa ollut
Kyron skanssi Karviassa. Se oli pieni
sotilaiden miehittdma tukikohta,
josta kdsin voitiin valvoa liiken-

VERKKOPORTAALI
'SATAKUNNAN TIESTO

sovitettuja pintoja, jotka sallivat suuret ajonopeudet.
Hevosilla, kirryilla, reelld, polkupyorillé ja lopulta autoilla
on pyritty kulkemaan nopeasti ja ottamaan mahdolli-
simman paljon kuormaa. Teitd on aina parannettu, jotta
kulkeminen onnistuisi helpommin. Hyvikuntoinen tie

on mahdollistanut paremmat kulkuneuvot ja tima taas

on tehnyt tien lisdparantamisen mielekkaédksi. Nédin ovat
kulku-urat kehittyneet moottoriteiksi.

Teiden ja ajoneuvojen kehitys ei ole ollut tasaista.
Vililld on ollut pitkid ajanjaksoja, jolloin tie- ja ajo-
neuvotekniikka ovat olleet suunnilleen tasapai-
nossa. Toisaalta kehitys on edennyt nopeasti,
josta viimeinen vaihe asettuu 1920- ja
70-lukujen vilille. Tekninen kehitys on

toki jatkunut vahvana 70-luvulta
eteenpdin, mutta suunnilleen

nettd tiella. 100 VUOTTA SITTEN’ tuolloin vakiintuivat meiddn
Tien kehitys on ollut Kirjan materiaaleista ja Johanna tuntemat tie- ja autotyy-
kiintesssd vuoro- Roslundin digitoimasta kartta- pit. Suomessa tosin
vaikutuksessa aineis_toista:\ <Al koo_stettu moottoritieverkon
ajoneuvotek- verkkosivut, joilla voi verrata rakentuminen

niikan kanssa.
Nykyiset tiet ovat
asfaltoituja ja senttien
tarkkuudella maastoon

sadan vuoden takaisia karttoja
nykytilanteeseen ja jossa on
kiinnostavaa maakunnan tiest66n
liittyvaa historiaa.

nykyiselleen on
tapahtunut pitkalti
vasta vuoden 1990
jalkeen.

Linkki: arcg.is/OrTj5r
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Kartan pohja-aineisto: Maanmittauslaitos

Piste- ja viivakohteiden digitointi: Johanna Roslund 2016
Viivakohteiden digitoinnin Iahdeaineistot:
Kyrénkankaantie - Museoviraston RKY-alueraja
Huovintien museotieosuus -

Liimatainen, Kirsi: Tiehallinnon museotiet ja sillat, Tiehallinnon sisaisia julkaisuja 11/2007. Tiehallinto, Tampere, 2007.
Tierekisteriote, Destia Oy, elokuu 2016.
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Tienpidon historiaa

Johanna Roslund, HuK, neljannen vuoden opiskelija Turun yliopiston
Porin yksikén kulttuurituotannon ja maisemantutkimuksen koulutusohjelmassa

uomen ensimmaiset tiet ovat todennékoisesti

muodostuneet ajan saatossa maaston muotojen

ohjaamista kulkureiteistd, joita pitkin ihmiset ovat
kulkeneet ensin jalan ja my6hemmin myds ratsain ja eri-
laisin kulkuneuvoin. Varsinaisten maanteiden, jotka tosin
vield pitkdan pysyivit kapeahkoina ratsupolkuina, kehi-
tys alkoi keskiajalla Ruotsin kruunun aloitteesta. Tieston
kehittdminen oli oleellista niin asutuspolitiikan, sotilaiden
kuin hallinnonkin tarpeita ajatellen. Tienpitovelvollisuu-
desta, teiden ja siltojen leveydestd seka kyliin johtavista
yleisistd teistd annettiin méaarayksid vuosien 1347 ja 1442
maanlaeissa. 1600-luvulta alkaen kruunu pyrki edistimaén
pyordajoneuvoin kuljettavan tieverkon kehitysta erilaisin
maardyksin, jotka koskivat muun muassa tienpinnan kivien
poistoa ja kuoppien tayttamistd, kallioiden kiertamista seké
soiden halki kulkevien teiden pohjustamista ja kapulasilto-
jen rakentamista. Parannukset palvelivat niin virkamiehié,
armeijaa kuin vuonna 1638 perustettua postilaitostakin.
Vuonna 1734 voimaantullut Ruotsin valtakunnanlaki, jota
taydensivit tienhoidon osalta kestikievarijirjestys sekd
myohemmin tehdyt lisiohjeet, korvasi aiemmat maanlait.
Teiden kuivana pysymiseksi tiet tuli korottaa hiekalla ja
soralla ja ne tuli ojittaa molemmin puolin, minka lisaksi

kestikievarijarjestyksessé teiden reuna-alueet maarattiin
raivattaviksi. Yksityiskohtaisempia ohjeita teiden rakenta-
misesta ja kunnostamisesta annettiin teiden rakentamisme-
netelmien kehittyessd 1800-luvulla, ja tien sijoittamisesta
ympéristoonsd vuosina 1913 ja 1917 tie- ja vesirakennusten
ylihallituksen puolesta.

Tienpito tapahtui pitkdan talonpoikien péivétoina. Ta-
lollisten tienpito oli osa verotusjarjestelmaa, jossa yhteis-
kunnallinen tehtédvi, tassa tapauksessa tierasite, tuli heiddn
suoritettavakseen my6s kustannusten osalta. Vuoden 1883
tieasetuksen myota tienpitokuluista tulivat vastuullisiksi
myos sahat, myllyt, tehtaat ja rautaruukit, olutpanimot ja
viinanpolttimot, verotetut torpparit sekd kruununpuistojen
osalta myos valtio. Vaikka tien kunnossapidon velvollisuus
séilyi talollisilla aina vuoteen 1921, valtio osallistui uusien
teiden rakennuskustannuksiin jo 1830-luvulta saakka.
Lopullisesti tienpito siirtyi valtiolle vuonna 1918 sdddetyn
javuonna 1921 voimaantulleen lain mydta.

Siind missd ensimmidiset kulkureitit syntyivit luontaisesti
helppokulkuisimmille maastonkohdille, hevosliikenteel-
le soveltuvien teiden rakentaminen edellytti tarkempaa
tiesuunnittelua. Suunniteltu tielinja merkittiin maastoon
seipdin ja kartoitettiin. Raivattavan tien leveys maariteltiin

Teiden leveydet eri aikakausina

AIKAKAUSI TIEN LEVEYS / KYYNARA

Ruotsin
maakuntalaki
1300-luvun alku

e Paatiet 5 kyynaraa

TIEN LEVEYS / METRI

e Paatiet n. 3 metria

Maanlait vuosina
1347 ja 1442 * Muut tiet 6 kyynaraa

(Tielinjaa varten raivattu leveys)

* Maantiet ja karajatiet 10 kyynaraa

* Maantiet ja karajatiet 5,9 metria
* Muut tiet 3,6 metria
(Tielinjaa varten raivattu leveys)

Ruotsin
valtakunnanlaki
1734

* Maantiet 10 kyynaraa
e Muut tiet 6 kyynaraa
(Sivuojien vélinen leveys.

Todellinen raivattu leveys 16-24 kyynaraa)

* Maantiet 5,9 metria

e Muut tiet 3,6 metria

(Sivuojien valinen leveys.

Todellinen raivattu leveys 9,5-14,5 metrid)

Tieasetus 1883 * Maantiet 8-12 kyynaraa
» Kylatiet 6 kyynaraa

(Tien sivuojien vélinen leveys)

* Maantiet 4,75-71 metria
» Kylatiet 3,6 metria
(Tien sivuojien valinen leveys)

N ERCHE -
rakennusten
ylihallituksen
yleisohje 1917

¢ |-lk maantiet 6,0-713 metria

¢ |I-lk maantiet 4,75-6,0 metria
e Kylatiet vahintdan 3,56 metria
(Tienpinnan leveys)

*1 kyynara = 59,4 cm
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lainsdddanndssd. 1600-luvulta ldhtien tiesuunnittelua edes-
auttoivat kartat, kaukoputket sekéd kompassit ja 1800-luvul-
la kéyttoon tulivat ensimmaiset vaaitus- ja kartoituskoneet.
Suomen itsendistymisen aikoihin suoritettiin vilkkaimmille
tieosuuksille jo kattavampia tutkimuksia, jotka pitivét sisél-
lddn kustannusarvion, tien asema- ja yleiskarttojen laadin-
nan, poikki- ja pituusleikkauksia seka silta- ja rumpuraken-
teiden piirustuksia ja lujuuslaskelmia.

Tienrakennuksen ja maamassojen siirron tarkeimmat
apuvilineet olivat pitkdan lapio, kuokka
sekd hevoskirryt. Tienrakennuksessa
kiviaineksen irrottamiseen kaytettiin
aluksi kiilausta, jossa kiviaineksen
muotoilu tapahtui kuumentamalla sitd
esimerkiksi puita polttamalla, mutta
1830-luvulta alkaen louhintaty6ssa kay-
tettiin apuna myos kiviporia ja ruutia.
Kosteikkoalueilla tiet tuli pohjustaa ki-
villg, hiekalla ja risuilla ja niiden péélle
rakentaa esimerkiksi halotuista puista
tai tukeista koostuvia suosiltoja. Kapei-
den ojien ylitykseen rakennettiin kivi-
paasista ja puusta koostuvia siltarum-
puja ja suurempien jokien ylitykseen
varsinaisia siltoja. Kivid alettiin kayttaa
siltojen rakennuksessa puun ohessa
viimeistddn 1500-luvulla. Ensimmadiset
kivisillat valmistuivat 1700-luvulla, ja

niitd valmistui runsaasti varsinkin 1800-luvulla. Vanhat
kivisillat kuitenkin korvattiin monin paikoin betonisil-
loilla 1910-20-1uvuilla. 1800-luvun lopussa ja 1900-luvun
alussa tienrakennuksessa alettiin hyédyntaé niin hoy-
ryvoimaa, sahkod kuin polttomoottoreita. 1800-luvun
puolivilissd alkanut maansiirtotekniikan kehittyminen oli
kuitenkin vield 1900-luvun alkuvuosina varsin hidasta, ja
tastd johtuen maansiirtotyo sdilyi mies- ja hevosvoimaise-
na aina 1940-luvulle saakka.

Tiekarhu 1920-luvulta. Tdman tiekarhun kerrotaan toimineen apuna Pori-
Noormarkku-tien kunnostuksessa kesalld 1923-24. Kuva jalj. Kuvaamo Raita,
Satakunnan Museo.

Valtatien 8 rakennusvaihe Pori-Merikarvia valilla 1957-1964

Aleksi Suominen, rakennusmestari valtatien 8 tyémaalla 1960-1963

Valtatie 8:n liikkenne kulki Porin kaupungin keskus-
tan l&pi Yrjénkatua pitkin Porinsillan yli Siltapuiston-
kadulle 1974 saakka. Porin Siltapuistokadun jatkeesta
aloitettiin 1950-luvun lopulla uuden valtatie 8 raken-
taminen.

Tie- ja vesirakennushallitus (TVH) oli suunnitellut
tien linjauksen ja rakennesuunnitelmat, mutta mas-
salaskenta teetettiin Ruotsissa tietokoneella. TVH
rakensi, mutta pienempia urakoita annettiin kaivin-
koneurakoitsijoille ja kuorma-autoille massatdissa.
Kalliolouhinnat oli annettu urakoina paikallisille louhin-
taliikkeille.

Tien rakentaminen tehtiin paaasiassa tyollisyystyo-
na. Porissa oli runsaasti rakennemuutoksen seurauk-
sena tyottdémyytta. Tydt suoritettiin tydvoimapoliitti-

sista syista ns. lapiolinjalla, jolloin tydkoneita kaytettiin
mahdollisimman vahan. Porilaiset naistydntekijat
kuljetettiin tydmaalle paivittain. He suorittivat tiealu-
een luiskien viimeistelytoita harava- ja lapiotdina.

Rakennustydmaata varten perustettiin parakkikylia
Noormarkkuun, Lamppiin, Lankoskelle, Tuorilaan ja
Honkajarvelle. Parakkikylissa oli jokaisessa majoitet-
tuina 50-150 tyontekijaa.

Osa lahiseudun tydntekijoista kuljetettiin tydmaalle
kuorma-auton lavalle rakennetuissa kovalevykopeissa.
Tien rakennekerrokset oli hyvin suunniteltu, mutta
maapenkereiden tiivistykset jaivat talvitydna tehtyina
vajaiksi, joten painumia tuli jonkin verran. Mydhemmin
painumavauriot on korjattu ja tie on palvellut hyvin
sen aikaista liilkennetta.

SATAKUNNAN TIET
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Tie ja maisema

Maunu Hayrynen, Turun yliopiston maisemantutkimuksen professori Porin yliopistokeskuksessa

ielld liikkumisen kokeminen on riippunut paitsi

kulkijasta ja liikkumisen syistd my0s maastosta ja

vuodenajoista. Maisema on ohjannut vélttiméan
jyrkanteitd, kosteikkoja ja kivikoita sekd hakeutumaan hy-
vakulkuiseen kangas- ja harjumaastoon. Talvi on suosinut
jadtyneitd soita ja vesialueita. Samoja reitteja ovat voineet
kulkea yhtd hyvin ihmiset ja eldimet. Varhainen tieverkko
on mukautunut maisemaan eika maisema tiestoon, kuten
nykyédn ainakin padvdylien kohdalla. Tiet ovat kulkeneet
maastossa huomaamattomasti korkeuskayrié ja pellonreu-
noja seuraillen tai asutuksen lomassa puikkelehtien. Leik-
kaukset, pengerrykset ja rakennelmat ovat olleet harvinai-
sia joukkoponnistuksia. Tielld liilkkuminen on noudatellut
pitkddn maiseman rytmié ja muotoja. Harvanakin tie-
verkko on suunnannut lifkkkumista ja saanut vilttelemadn
tarpeetonta maastossa kulkua.

Liikkeen nopeus ei ole suuresti vaikuttanut maisemako-
kemukseen ennen uutta aikaa. Keskiajalta asti nopeimmin
eteni ratsukko, joka hevosia vaihtamalla pystyi kulkemaan
hallintokeskuksesta toiseen pdivéssa tai parissa. Kohtuulli-
nen vauhti salli tieympériston kolmiulotteisen ja moniaisti-
sen havainnoinnin. Vasta autoliikenne mahdollisti asteit-
tain kokemuksen nopeasta liikkeestd, jossa ajajan huomio
keskittyi kapeaan sektoriin kulkusuunnassa samalla kun
tienvarsi ndyttaytyi matkustajalle ikdan kuin ohi kulkevana
filmina.

Liikkujan maisema on toisenlainen kuin asujan. Tietd
pitkin on tullut uusia tulokkaita, saarnaajia, virkavaltaa ja
sotavaked. Sitd mydten on ldhdetty markkinoille, sotiin,

tyota etsimédn tai nédlkda pakoon. Satakunnassa, kuten
muuallakin Suomessa, varhaisin tiestd on syntynyt olemas-
sa olleita asutuksia yhdistdmain. Tieltd avautuva maisema
jakautuu vélittomadn tieymparistoon ja laajempaan maise-
maan.

Vilittdman tieympariston ihminen aistii kaikilla aisteil-
laan ja nikee kolmiulotteisena. Siind erottuvat pienetkin
yksityiskohdat. Tieympériston taustana avautuva kau-
komaisema taas muodostaa liikkuessa lapileikkauksen
maisemarakenteesta. Siind nakyvat maiseman suurmuodot,
asutuksen ja maanomistuksen rakenne sekd hallitsevat
kasvillisuustyypit.

Satakunnan vanhan tieverkon luonne vaihtelee maise-
matyypin mukaan. Vanhimmat tiet seuraavat asutusreit-
tejd Kokeméenjokilaaksossa, rannikolla sekd Kokemaelté
Koylion ja Sékyldn kautta Varsinais-Suomeen. Nama tiet
kulkevat tasaisessa ja avarassa viljellyssd kulttuurimaise-
massa yhdistden yhé keskenddn vanhoja kyldasutuksia,
ruukkeja, kartanoita ja kaupunkeja. Rannan siirtyminen
nikyy eri aikojen rantaviivoja my6tdilevissa tielinjoissa,
kasvillisuuden kehitysvaiheissa ja entisissd rantakivikois-
sa. Kivisyys tuotti aikanaan ylivoimaisia vaikeuksia sekd
teiden rakentajille ettd kulkijoille. Eteldisen Satakunnan
kankaremaasto painaa leimansa myds tiemaisemaan.
Maakunnan pohjoisosissa vanha tieverkko harvenee
asutuksen mydtd ja laajat suoalueet aukeavat teiden
varsilta. Omanlaisensa tieympériston muodostaa kauan
Pohjanmaan suunnan kulkuyhteytend toiminut karu
Pohjankangas.

Tulkkilan silta

Tulkkilan sillan tarina liittyy seka siséllissodan etta
varhaisen betonirakentamisen vaiheisiin. Peraan-
tyvat punaiset polttivat Kokemaenjoen ylittaneen
katetun ristikkorakenteisen puusillan hidastaakseen
takaa-ajavien valkoisten etenemista 17. huhtikuuta
1918. Tilalle paatettiin rakentaa silta vanhoille maa-
tuille ja silta-arkuille, mutta uudesta materiaalista,
terasbetonista, josta siihen mennessa oli tehty
vasta jokunen maantie- ja rautatiesilta koko maassa.
Tulkkilan rakenteellisesti suhteellisen yksinkertaisen
jaykkakantaisen kaksoiskaarisillan suunnitteli eturivin
suomalainen rakentajakonsultti Oy Constructor Ab.
Tulkkilan siltaty®maalla kaytettiin tydvoimana koke-
makelaisia punavankeja.

SATAKUNNAN TIET

Kokemden vuonna 1918 rakennettu terdsbetoninen
kaarisilta. Tulkkilan silta on ollut museokohteena vuodesta
1982. Kuva alk. per. kuva Kerttu Pohjala, jalj. Pentti Pere
1995, Satakunnan Museo.



Porin viimeinen kestikievari
ja kyytilaitoksen paattyminen

Liisa Nummelin, rakennustutkija Satakunnan Museossa

iin kauan kun ainoana matkantekovélineend

etenkin talviaikana olivat hevoset, oli liikkuminen

hidasta. Teiden varsilla tarvittiin maéréavilein yo-
pymis- ja levahdyspaikkoja niin ihmisille kuin hevosillekin.
Vuonna 1735 kruunu velvoitti kaikki yleiset tiet varustetta-
viksi kestikievarein, joita tuli olla vdhintdan 21 kilometrin
valein. Kyytilaitokseen liittyvid kestikievareita oli my6s kau-
pungeissa. Niiden ylldpidosta luovuttiin vaihtelevasti maan
eri osissa autoliikenteen kehittyessd. Ensimmaéinen auto
Suomeen saatiin vuonna 1900 ja I maailmansodan jilkeen
autot alkoivat olla jo yleisid. 1920-luvulla Satakuntaankin
syntyi sdannollinen linja-autoliikenne, jota véhitellen voi-
tiin jatkaa myos talviaikana. Porin ja Noormarkun valilld
tdma tapahtui ensimmadisen kerran talvikaudella 1923-24.

Porissa maistraatti kilpailutti kestikievarin pidon ja vuo-
sina 1912-19 se sijaitsi ldhelld rautatieasemaa Katariinan-
kadun varrella. Rautatieliikenne Poriin oli alkanut vuonna
1895 ja rautatieasema rakennettiin Lantisen linjakadun
(nykyisin Vapaudenkatu) varrelle, Lansipuiston paatteeksi.
Todennikdisesti kestikievarin kyytihevosineen oli edullista
sijaita lahelld asemaa ja ndin mahdollistaa matkan jatkami-
nen paikkakunnille, jonne rautatie ei ulottunut.
Talonomistaja Kalle Rinne ja vaimonsa Hilma pitivat kes-

tikievaria vuosina 1912-19 osoitteessa Katariinankatu 10.

Rinteet olivat ostaneet 1800-luvun puolimaissa rakennetun
ja moneen kertaan laajennetun talonsa muutamia vuosia
aiemmin. Talossa oli tarjolla seké kyytihevosia, yosija ettd
ruokailumahdollisuus matkustavaisille.

Rinteiden kestikievari jdi Porin osalta viimeiseksi. Uusi
kyytilaki astui voimaan vuoden 1920 alusta ja sen pe-
rusteella Turun ja Porin lddnin maaherranvirasto ei endd
katsonut tarpeelliseksi osoittaa rahoitusta ’taydelliselle
kestikievarille’ Porissa. Kysynnén supistumisen vuoksi
Pori sai rahoituksen suppeammalle kyytiasemalle, jossa
oli ainoastaan yksi asuntohuone ja nelja kyytihevosta,
eikd lainkaan ruokailumahdollisuutta. Kyytiasemaa piti
ajuri Juho Miki aina vuoden 1928 loppuun saakka. Porin
kaupunki olisi halunnut jatkaa tdydenpalvelun kestikieva-
rin pitdmistd ja reklamoi maaherran paatoksestd korkeim-
paan hallinto-oikeuteen saakka. Valitus ei kuitenkaan
tuottanut toivottua tulosta. Kaudelle 1926-28 mitoitusta
supistettiin edelleen kahteen hevoseen ja vuoden 1929
alusta maaherra péatti lakkauttaa kyytitoimen Porissa
kokonaan “automobiililiikenteen viime vuosina tapahtu-
neen vilkastumisen johdosta” Endé Porin kaupunkikaan
ei ndhnyt tarvetta puuttua asiaan, joka merkittiin kau-
punginvaltuuston tammikuun kokouksessa ainoastaan
tiedoksi.

Kalle ja Hilma Rinteen
kestikievari 1912-19.
Katariinankatu 10, Pori.
Kuvan ovat lahettdneet
Hilma ja Kalle Rinne
postikorttina jouluksi
1923. Kuva Atelier
Englund, Satakunnan
Museo.
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Pomarkun kivisilta -
110 vuotta joen vlitysta

Liisa Nummelin, rakennustutkija Satakunnan Museossa

oen kahta puolta rakentunutta Pomarkun kirkonkylda on

pidetty yhtend parhaiten sdilyneistd Suomessa. 1500-lu-

vun alusta pysyvisti asutun kylan kiintopiste ja symboli on
vuonna 1907 rakennettu kolmiaukkoinen kivisilta, jota on edelta-
nyt varmasti useampikin puusilta. Hevosliikenteen aikakaudella
rakennettua siltaa reunustavat alkuperiiset, pyoredstd rautatangosta
tehdyt kaiteet. Kevyen liikenteen kdytto6n on myohemmin tehty
toinen silta kivisillan itdpuolelle, padon yhteyteen.

Vuosikymmenten kuluessa seka liilkennemaéari ettd ajoneuvo-

jen paino on kasvanut kiviholvisillalla. Siltaa on myds korjailtu.
Maakerroksia on seka lisétty ettd poistettu kannelta. Virtapilareis-
sa on my0s betonipaikkauksia. Aina viime vuosiin saakka silta
on kantanut hyvin kasvaneen kuormansa. Joitakin vuosia sitten
tormittiin huolestuttaviin merkkeihin - sillan virtapilarien va-
rassa oleva keskikaari painuu! Kevailld 2016 tilanne alkoi kdyda

Pomarkun kivisilta toukokuussa 2011. Kuva Liisa Nummelin, Satakunnan Museo.
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huolestuttavaksi. Painuma ja sillan reunakivien véliset
raot alkoivat kiinnittda jo satunnaisenkin ohikulkijan
huomion. Sillalle maérittiin ensin 2 tonnin painorajoitus
ja loppusyksystd 2016 se suljettiin kokonaan liikenteelta.
Silta-asiantuntijat eivét ole 1oytédneet luotettavia korjaus-
menetelmia virtapilarien varassa olevan holvirakenteen

Pomarkun sillan
ympadristéa 1920-luvulla.
Kuva Satakunnan Museo.

korjaamiseksi. Kevailld 2017 ollaan poikkeuksellisessa
tilanteessa: 110-vuotias kansanrakentamisen taidonnayte
on péaitetty purkaa kivi kiveltd samalla rakenne tarkasti
dokumentoiden. Sen jilkeen numeroidut kivet varastoi-
daan. Tarkoituksena on rakentaa silta uudelleen tarkal-
leen entisen nakoisena, mutta betonilla vahvistettuna.

SATAKUNNAN TIET
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Haistilan lauttapaikka Ulvilassa

Leena Koivisto, arkeologi Satakunnan Museossa

nsimmadinen maininta lautan rakentamisesta

Ulvilan Haistilaan Kokeméenjoen ylityspaikalle

on vuodelta 1641. Kuitenkin jo keskiaikainen
Huovintie on ylittdnyt joen Haistilassa ja ilmeisesti joen
ylityspaikka on vakiintunut sinne viimeistdan 1500-lu-
vulla, ehka jo mydhiiskeskiajalla. Joen yli kulkeva lautta
oli puinen ja se oli aika ajoin uusittava. Lautturilla oli
kaytettavissadn myos vene. Lautan yllapito kuului aluk-
si Ulvilan pitéjélle, myohemmin Haistilan rusthollille.
Omapitdjdldiset saivat ylittdd joen ilmaiseksi, mutta
ulkopaikkakuntalaisilta perittiin lauttausmaksu. Haistilan
lauttapaikka oli ainut joen ylityspaikka alajuoksulla ennen
Kokemiked pitkdn ajan, silld Poriin tuli sadnndllinen laut-
taus vasta 1808-09 kdydyn Suomen sodan jalkeen. Lautta
toimi Haistilassa aina Friitalaan 1953 valmistuneen sillan

43

kéyttoonottamiseen saakka.

Haistilan lauttapaikalla Kokeméenjoen kummallakin
rannalla on edelleen néhtévissd viimeiseen lauttaan ja
pitkddn jatkuneeseen lauttaukseen liittyvid rakenteita,
mm. kivipaaseja ja rakennusten perustuksia. Lauttauk-
sen paattymisen jalkeenkin lauttaranta on tavallaan séi-
lynyt yleisessé kaytossd, silld joen molemmille puolille
on muodostunut epévirallinen, erityisesti onkimiesten
suosima pieni virkistysalue. Joen Haistilan eli etelapuo-
leinen lauttaranta on nykyisin Ulvilan kaupungin omis-
tuksessa ja rannassa sdilytetddn myos veneita. Paikka
onkin harvoja kohtia, joissa tavallisella kulkijalla on
esteeton pédsy aivan Kokemédenjoen rantaan, vesirajaan
ja jopa veteen asti.

Haistilan lauttapaikka on Museoviraston yllapitimas-

Haistilan lauttapaikka toimi satojen vuosien ajan Kokemdenjoen ylityspaikkana. Kuva Signe Brander, jilj. Sven Raita,

Satakunnan Museo.
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sd muinaisjddnnosrekisterissd arvotettu kulttuuriperin-
tokohteeksi. Tama tarkoittaa, ettd lauttapaikka ei talla
hetkelld ole muinaismuistolain rauhoittama kiinted
muinaisjadnnds, mutta alueella saattaa kuitenkin olla
sadilyneend historiallisia rakenteita. Historiallisen ajan
muinaisjadannoksiin on yleisesti ryhdytty kiinnittd-
médn huomiota Suomessa vasta viimeisind vuosikym-
menind. Museoviraston vuonna 2009 julkaisemassa
oppaassa mm. vanhat kdytosta pois jddneet satamat

ja lastauspaikat on mééritelty muinaisjaannoksiksi,
“mikali rakenteita tai muita merkkeja paikan kaytosta
on sdilynyt”. Hylatty ja kdytostd pois jaanyt lauttapaik-
ka voidaan rinnastaa lastauspaikkaan, joten Haistilan
lauttarantaa voitaneen perustellusti kasitelld myds
muinaisjaannoksend.

Haistilan lauttapaikka kesalld 2017. Kuva Johanna Roslund.

Lauttapaikan historia ja alkuperdinen kaytto oli jo
monilta unohtunut ja ranta pahasti umpeen kasvanut,
kun Ulvilassa vuonna 2014 kédynnistettiin Green Care
-menetelmad kayttava tyollistimishanke. Green Care
on viherymparistéihin liittyvaa toimintaa, jolla ediste-
taan ihmisten hyvinvointia ja eldméanlaatua. Hankkeen
padtavoitteena on sosiaalisen tyollistdimisen edistdminen
luontoon tukeutuvia Green Care -menetelmii ja resursse-
ja hyodyntden. Haistilan lauttapaikalla on tehty kéytin-
non hoitotoitd vuosina 2014 ja 2016. Lauttapaikalla on
raivattu esiin rakennusten perustuksia ja avattu rantamai-
semaa. Myos vanhat, rantaan johtaneiden aidanteiden
kaatuneet kivipaadet on nostettu pystyyn ja kaiteet on
uusittu. Tavoitteena on jatkaa hoitoa kaupungin omana
Green Care -toimintana hankkeen paattymisen jilkeen.

SATAKUNNAN TIET
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Taidetie Pori-Kankaanpaa

Maija Anttila, tekniikan tohtori, arkkitehti SAFA, toiminut Kankaanp&an kaupunginarkkitehtina 1987-2012, elakkeelld
Liisa Juhantalo, kuvataidealan koulutusjohtaja SAMK Kuvataide Kankaanpé&an taidekoulu, elékkeelld vuodesta 2008

ja Pori-Kankaanp&é-taidetieprojektin ideoija ja puheenjohtaja

aidetie Pori-Kankaanpdi -hanke on suomalai-

sen tietaiteen edelldkévijoitd. Hanke toteutettiin

vuosina 1996-99 ja siini etsittiin taiteen avulla
mahdollisuuksia parantaa modernia tieymparistoa.
Tavoitteena oli kehittda valtateiden 8 ja 23 Pori-Kan-
kaanpad valista 55 kilometrin osuutta esteettisesti
korkeatasoisemmaksi taideteosten, paikallisten kulttuu-
rikohteiden ja maisemoinnin avulla.

EU-rahoitteinen Taidetiehanke oli Porin taidemuse-

on ja Kankaanpéin taidekoulun yhteishanke vetéjiana
kuvataidealan koulutusjohtaja Liisa Juhantalo ja sihteeri-
nd arkkitehti Mikko Nurminen. Yhteistyotahoina olivat
kaikki tien varren silloiset kunnat, Pori, Noormarkku,
Pomarkku, ja Kankaanpéd sekd Satakuntaliitto ja Turun
tiepiiri. Taidetoteutuksia sponsoroivat Pori Works Oy, Va-
tajankosken Sahko Oy, Kankaanpédan Puhelin Oy, Artturi
Anttila Oy ja S66rmarkun kone ja romu Oy. Taideteoksia
toteutettiin hankkeessa kahdeksan, esimerkkeind Reijo
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Paavilaisen ja Pertti Mékisen Kehrd ja Villu Jaanisoon
Pidllekkdin. Vuonna 2000 tien varteen Niinisaloon sijoi-
tettiin vield Antti Pedrozon Valkoinen torso ja vuonna
2001 valmistui Kaja Tammisen teos Odotus. Hankkeeseen
liittynyt Artturi Anttila Oy:n Taidebussi liikenndi valilla
Pori-Kankaanpdi vuosina 1998-2004. Linja-autossa oli
matkustajia varten taidekirjallisuutta ja jaossa esitteita.
Bussin maalauksen suunnitteli Sanna Eloranta, taideopis-
kelijoille jarjestetyn kilpailun voittaja.

Taidetie sai 11. teoksensa vuonna 2007, kun Kankaan-
pédn liittymaén toteutettiin Roope Siiroisen Valometsa-
ympaéristotaideteos. Teos saatiin aikaan tiehallinnon ja
kaupungin yhteistyolld. Valometsd muodostaa ndyttavin
sisddntulon taidekaupunki Kankaanpédhdn ja edelleen sen
keskustaa elavoittaville Taidekehélle.

Maataide ja ympéristotaide ovat johtaneet perinteistd
kuvanveistoa laajempaan kisitykseen siitd, miten taide-
teos suhteutetaan maisemaan. Tulevaisuudessa olisikin

Roope Siiroisen ymparistétaideteos Valometsa Kankaanpaan liittymadassa viittaa kaupungin vaakunapuuhun, mantyyn.

Kuva llmari Mattila.
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keskeistd tarkastella kokonaisvaltaisesti tien ndkyma-
alueita ja laatia siltd pohjalta maiseman, bussipysakkien,
virkistysalueiden, uusien taideteosten ja ymparistote-
osten sijoittamissuunnitelmaa. Taidetien jatkosuunnit-
telu ja toteutukset edellyttavit monien ammattilaisten,
taiteilijoiden ja maisema-arkkitehtien tyopanosta, uusia
vetdjid ja rahoituskanavia.

Témad kirjanen sata vuotta vanhoista satakuntalaisista
teistd voi olla mainio sillanrakentaja, kun yhdistetadn

kirjan tekijat ja muut tiekulttuurista kiinnostuneet tahot.

Taidetietoimikuntakin pohti aikanaan tien kulttuurihis-
toriallisten kohteiden esiin nostamista, tien historiallis-
ten paikkojen tunnetuksi tekemistd (mm. Rosvokivi) ja
vanhojen tielinjausten merkitsemistd. Tallaiset hankkeet
toisivat tiehistorian konkreettisesti havaittavaksi. Tielld
voisi lisdksi olla erilaisia tapahtumia, joissa oppaat valai-
sevat tien historiaa, hauska taidebussi voitaisiin elvyttda,
voitaisiin lainata polkupydrid, rakentaa viihtyisid bussi-

pysikkeja, jarjestaa siltatanssit...

Taidetien kehittimisvuosina nousi Jarvi-Suomen tie-
toimikunnan kanssa kédydyissd keskusteluissa esille halu
toteuttaa taidetiehanke poikki Suomen aina Ilomantsiin
saakka, mutta kuntien resurssipula nousi esteeksi yhteis-
tyolle. Hankkeen péitosseminaari jérjestettiin vuonna
2001. Taidetien jalostamisessa ja jatkamisessa halki Suo-
men olisi my6s matkailullista potentiaalia.

Esitteet netissa

Taidetie > kankaanpaa.netpaper.fi/1084
Taidekeha > indd.adobe.com/view/
78bbcl1af-6927-474a-9d73-42fa48b2fdb8

Reijo Paavilaisen ja Pertti Mdkisen Kehra on
taidetien monumentaalisin yksittdinen teos.
(Yli viisimetrinen, umpiterdksinen teos ohjaa
liikenteen Valtatielta 8 Jarvisuomentielle.)
Kuva Maija Anttila.

Villu Jaanisoon teos Pdéllekkdin Kankaanpaan Veneskoskella kayttaa
modernin veistotaiteen muotokieltd lempean humoristisesti (ja kertoo
kaikessa yksinkertaisuudessaan paljon). Kuva Maija Anttila.
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Kaupankayntia

kesat talvet

Ville Turunen, Satakuntaliiton lilkkennesuunnittelija

eilld on matkustettu kivellen, ratsuilla tai vaunuil-

la, mieluiten isompina seurueina. Matkustajat ovat

siirtyneet majapaikasta toiseen ja yopyen mahdol-
lisuuksiensa mukaan joko kestikievareissa, kauppatutuissa
tai sukulaisissa, luostareissa tai yon tullen vain leiriytyneet
jollekin sopivalle paikalle.

Esiteollisella ajalla on oltu yllattavén vilkkaasti liik-
keella. On hoidettu liikeasioita, on oltu kisallin- tai
pyhiinvaelluksella tai vaikka matkalla opiskelemaan ul-
komaille yliopistoon. Mutta matkanteko on ollut hidasta,
ja esimerkiksi pyhiinvaelluksiin meni helposti vuosiakin.
Matka on ollut myds seikkailu vaaroineen. Pitkdlle mat-
kalle lahtija teki usein testamentin ja matkalle lahtenyt
julistettiin kuolleeksi, jos hdnestd ei kuulunut mitdén
johonkin ennalta sovittuun pédivddn mennessa.

Tavaraa on vaikeaa kuljettaa merkittavid madrid ilman
mitddn apuneuvoja. Ennen teitd on veneilld ja kelkoil-
la kuljetettu painoonsa ndhden arvokkaita tavaroita
pitkidkin matkoja. Esimerkiksi esihistoriallisen ajan
suolan tai metallien kauppareitit ovat viimeaikaisissa
tutkimuksissa paljastuneet varsin pitkiksi. Suomessa
on kaukaisilta erdmailta hankittu joko vaihtokaupalla
lappalaisten kanssa tai itse pyytdmalld turkiksia, joita
vastaan on hankittu metalleja, koruja, muita arvoesi-
neitd ja ennen kaikkea suolaa. Kokemienjokilaakso on
ollut yksi timén kaupan keskus. Kaukokauppiaille, ensin
gotlantilaisille ja friiseille, my6hemmin hansakauppiail-
le, Kokemédenjoen varren kauppapaikat ovat olleet tér-
keitd tukikohtia. Kaupankaynti itse jokilaaksossa loppui
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Rauman ja Ulvilan kaupunkien perustamiseen, jonka
myotd kiellettiin ns. maakauppa ja kulku ulkomaisilta
kauppiailta sisimaahan. Tosin muutos ei liene ollut niin
iso kuin ensi ndkemaltd ndyttds, silla luultavasti ndiden
uusien kaupunkien porvareista iso osa oli Suomeen jo
jollain tavalla asettuneita kauppiaita eli kauppakesteja.
Keskiajalla merilla liikkuivat hansakogit, laivat, jotka
pystyivit kuljettamaan moninkertaisia tavaramaaria
aikaisempiin kannettomiin aluksiin verrattuna. Suurem-
mat alukset mahdollistivat painoonsa nidhden vihaar-
voisempienkin tuotteiden kuljettamisen voitolla.

Viimeistddn keskiajalta alkaen hevoskérryt ovat olleet
Suomessa tirkein tapa kuljettaa tavaraa aina rautateiden
tuloon asti. Luultavasti juuri tavarakuljetusten tarpeet
ovat olleet tarkein syy teiden parantamiseen. Kuljetus-
kustannusten alentuminen teki mahdolliseksi myds
viahempiarvoisen tavaran, varsinkin elintarvikkeiden
kuljettamisen. Tdmi puolestaan oli edellytys isompien
kaupunkien synnylle. Kaupankiaynnin monipuolistumi-
nen johti talouden kasvuun, vaurastumiseen ja hyvin-
vointiin. Tosin Suomessa kaupungit ovat olleet hyvin
pienid Turkua ja myohemmin Helsinkid lukuun otta-
matta, joten kuljetettavia tavaroita ovat olleet ensi sijassa
vienti- ja tuontituotteet. Vasta 1800-luvulla mukaan
tulivat suuressa madrin myds elintarvikkeet, puuhalot
ja vastaavat, joita vietiin runsaasti myos Tukholmaan ja
Pietariin. Uudelle ajalle tultaessa Suomen tarkeimmaksi
vientituotteeksi nousi kalan sijaan terva, teollisen val-
lankumouksen myo6té sahatavara.



Kyronkankaan tie -

vanha valtavayla

Anne Savola, ympéristdasiantuntija Satakuntaliitossa

atakunnassa Kyronkankaantiend, Pirkanmaalla

Hémeenkankaantiend ja Pohjanmaalla Pohjan-

kankaantiend tunnettu tie on yksi Suomen keski-
aikaisista paiteistd ja ainoa kesdaikaan kuljettavissa ollut
reitti Satakunnasta ja Himeestd Pohjanmaalle. Tie olikin
aikoinaan yksi valtakunnan pédteistd. Satakunnassa reitti
kulkee padosin helppokulkuisia harjuseldnteitd mukaillen
Hameenkankaan ja Pohjankankaan maisemissa.

Aluksi tietd pitkin kuljettiin erankdynnin merkeis-
s, myohemmin monessa muussa kédyttotarkoituksessa
hevosten ja pyorattomien vetolaitteiden eli purilaiden
kanssa. Tietd kéytettiin myos nuijasodan, isovihan ja
Suomen sodan aikaisena sotatiend. Tien varrelle perustet-
tiin 30-vuotisen sodan aikana Kyron skanssina tunnettu
pieni linnake 1600-luvun alussa. Aktiivipalvelun jilkeen
paikalla toimi Karvian Kantti-niminen kestikievari.
Kyronkankaan suvitie mainitaan asiakirjoissa ensim-

maisen kerran vuonna 1459 ja raivattuna Himeenkan-
kaantiend vuonna 1556. Tie toimi postitiend Turusta
pohjoiseen vuosina 1645-1675. Matkan varrella oli

hevosille juomapaikkoja, mutta taloja oli vain harvassa.

Kestikievarit tarjosivat majapaikan muun muassa Kar-
vian Kantissa ja Kauhajoen Nummijérvella.

Porin ja Vaasan vilistd maantietd parannettiin 1700- ja
1800-luvun vaihteessa, minka jilkeen Kyronkankaantie
alkoi jaada paikallistieksi. Myos Hameen ja Pohjanmaan
tieyhteydet lisddntyivit ja siirtyivit ldhemmaksi asutus-
ta, jolloin Himeen- ja Pohjankankaan asumattomilla
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Kyrénkankaantie Karviassa 2012. Kyronkankaantie on
sdilyttanyt hyvin historiallisen linjauksensa nykypdivaan
saakka. Kuva Pentti Pere, Satakunnan Museo.

seuduilla kulkeva tieosuus jai sivuun. Seuraavat suuria
asutuskeskuksia yhdistdvat maantiet tulivat ajankohtaisek-
si 1900-luvun puolivilissd. Maasto- ja pinnanmuodostus,
kuten harjumaasto, eivét endd 1960-luvulla olleet maaraa-
vid tekijoitd tienrakennuksessa. Uusi Tampere—Vaasa -tie
sai uuden suoraviivaisen linjauksen, jolloin vanhemmat
tiet jaivat paikallisliikenteen kayttoon.

Kyronkankaantie on séilyttanyt historiallisen linjauk-
sensa ja vanhan maantien luonteen nykypaivadn saakka.
Vanhalla Hémeentielld kuljetaan edelleen ja vilkkaimmas-
sa kdytossd on Vatula-Kuninkaanldhde-Viidentienristeys
-osuus. Kyronkankaantie toimii nykyisin myds pédreittind
Kauhanevan-Pohjankankaan kansallispuistoon. Kauha-
nevan kohdalla tien rakenteissa on sdilynyt eri rakennus-
vaiheisiin liittyvid puurakenteita, pitkospuita ja mah-
dollisesti my6s rumpu- ja siltarakenteita, jotka nakyvét
vuoden 1750-tiekartassa. Kyronkankaantietd hoidetaan
Kauhanevan-Pohjankankaan kansallispuiston arvokkaana
kulttuuriperintékohteena.

Kuuluisimpia kulkijoita tielld olivat kuninkaat. Kustaa
IT Aadolf matkusti Kyronkankaan talvitielld vuonna 1626
palatessaan Narvasta Ruotsiin ja Aadolf Fredrick kesé-
tielld vuonna 1752 ollessaan eerikinretkelld Suomessa.
Aadolf Fredrik pyséhtyi leviahtamain ldhteelle, joka siitd
pitden on tunnettu Kuninkaanlédhteeni. Kuninkaanldhde
sijaitsee Himeenkankaan ja Pohjankankaan taitoskohdas-
sa Kankaanpéddn kaupungissa. Nykyisin Kuninkaanldhde
ymparistdineen on tirked vapaa-ajan viettopaikka.

Kauhanevan-Pohjankankaan kansallispuistossa Kyrénkan-
kaantien varrelta avautuvat samankaltaiset suo- ja metsa-
maisemat kuin satoja vuosia sitten. Kuva Anne Savola, 2016.
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Pohjanlahden rantatie Raumalla

Laura Puolaméki, tyéskentelee projektipéaéllikkénd Rauman kaupungilla Living with Cultural Heritage -nimisessa hankkeessa

ohjanlahden Rantatieksi kutsuttu matkailutie
kulkee aivan Vanhan Rauman maailmanperin-
tokohteen sivuitse sen itdpuolelta.

Rauman kaupungiksi muodostunutta asutusta edelsi
kyldasuminen Rauman ympiriston kylissd, Nummella,
Lajolla ja Ayholld. Vanha tielinjaus kulkee juuri ndiden
kylien kautta. Maankohoamisen seurauksena vihitel-
len kuivunut niemi Raumanjoen eteldpuolella houkutti
kylalaisia siirtyméan ladhemmas merenrantaa ja sielld
avautuvia merireittejd vanhojen véylien madaltuessa.
Uusi asutus vakiintui keskiajalla siten, ettd Raumalle
mydnnettiin kaupunkioikeudet vuonna 1442.

Turun ja Korsholman linnat yhdistdnyt maantie
johdatti kulkijat kaupunkiin tulliportin kautta. Nyky-
aankin Tullina tunnetussa talossa sijaitsi Porin tulli,
jonka kautta kaupunkiin myytéavaksi tuotava tavara oli
kuljetettava. Tullin ohi kulkeva Kuninkaankatu jatkuu
Vanhan Rauman toiselle laidalle, Kanalin rantaan
saakka. Menneind aikoina kanalin kohdalla aukesi
merenlahti, joka madaltuessaan jitti jalkeenséd vain
Raumanjoen jatkeena virtaavan kanavan.

Kuninkaankatu jatkui kanalin ylittavan sillan jalkeen
Lahden kartanolle ja Haapasaareen johtavana maantiena.
Rauma sijaitseekin tavallaan kahden vanhan maantien
risteyksessé. Vaikka Rauma tunnetaan merenkulkijoiden
kaupunkina, oli kulkukelpoinen maantie vélttdimaton
kaupankéynnille.

Rauman porvareiden velvollisuutena oli pitd4d maan-
tie kunnossa Porin tullissa sijaitsevalta tulliportilta 3
virstaa eli noin 3,3 km seka Porin ettd Turun suuntaan.

C.W. Gyldenin laatima asemakartta vuodelta 1841 kertoo
ldnsitullilta alkavana maantien johtavan Lahden kartanoon.
Itatullilta maantie jatkui nykyistd Tullivahetta pitkin Turkua

kohti. Poria kohti lahdettiin Orellin sillan kautta. Lahde:
Kansallisarkisto, kaupunkikartat, Rauma Ira*3.
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Talvitiet

Johanna Roslund, HuK, neljannen vuoden opiskelija Turun yliopiston
Porin yksikén kulttuurituotannon ja maisemantutkimuksen koulutusohjelmassa

alvitiet muodostivat hevosliikenteen aikakaudella

merKkittévén talvikauden liikenneverkoston pit-

kdn matkan liikenteessa seké raskaiden kuormien
kuljetuksessa. Maan jadtyessd ja lumipeitteen saapuessa
liikkuminen kesdajalla kdytettyjen varsinaisten tieyhteyksi-
en ulkopuolella oli mahdollista. Talvitiet kulkivat rannikon
merenlahtien ja sisdimaan jarvenselkien ylitse sekd pelto-
jen ja soiden poikki. Talvitiet paitsi lyhensivit kuljettavan
matkan pituutta, ne my9s tekivat matkan taittamisesta
nopeampaa ja mukavampaa. Lumikeleilld hevosvetoisiin
ajoneuvoihin ei tarvittu pyorid, joten tien rakentaminen
ja huolto eivit olleet suuria rasitteita metsataipaleiden
raivauksia lukuun ottamatta.

Talviteiden haasteena olivat niiden suhteellisen lyhyt
vuotuinen kéytettavyys sadolosuhteiden mukaan sekd
voimakkaat lumipyryt ja muuttuvat sddolot ja lampoti-
lat talvikuukausien aikana. Talviteiden liikenteen aloitus
riippui luonnollisesti lumipeitteen saapumisesta sekd maan
jadtymisestd. Sankka lumisade puolestaan saattoi peittda
talvitien lumikinosten alle ja hankaloittaa oikean suunnan
16ytamistd. Matkan keskeytyessé joko kaluston rikkoutu-
misen tai sddolosuhteiden vuoksi muodostui haasteeksi
kylmyydeltd suojautuminen. Talviset kulkureitit pysyivét
sitd paremmassa kunnossa mité vilkkaampaa liikenne niilla
oli. Lumen saavuttua ensimmdiset talvista reittid matkan-
neet joutuivat taittamaan taivaltaan lumihankien keskelld ja
avaamaan kulku-uraa muille matkalaisille. Lumen peitta-
mdssd maastossa matkanteko hevosella ja reelld oli varsin

hankalaa, mutta muutaman matkaseurueen avaamaa uraa
kuljettua se oli varsin tyydyttava kulkea.
Talvitien sijainti maastossa saattoi vaihdella vuosit-
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tain jaa- ja lumiolosuhteiden mukaisesti. Talvitien kulku
merKkittiin maastoon seka jarvien jiilld railoja ja avantoja
véistden esimerkiksi havunoksilla ja havupuuseipiilld tai
puunrunkoihin veistetyilld merkeilld, pilkoilla. Satakun-
nassa vakiintuneita talviteitd on viitoitettu jo 1600-luvulla.
Varsinaiset sadgdokset yleisten talviteiden viitoituksesta
annettiin vuonna 1734. Samana vuonna madrattiin myos
kestikievarien yleisissa jarjestyssdannoissa yleisten tei-
den lumikinosten poistamisesta sellaisten muodostuttua
lumisateiden seurauksena. Teiden aukipito kuului aluksi
tieosuuksien mukaisesti tienpitovelvollisille, mutta sittem-
min 1700-luvun lopulta alkaen saatettiin perustaa myos
kyseisté tehtdvéa varten erillisid aurauskuntia.

Matkustajaliikenteessi olleiden talviteiden varrelle kehit-
tyl my0s talvikestikievareita. Varsinaisten talviteiden liséksi
oli kaytossd suuri joukko péddasiassa talonpoikien kéytta-
mid paikallisia talvireittejd. Talvitiet sailyttivdt asemansa
merkittdvimpini ja kiytdnnollisimpind maaliikenteen
kulkureitteind aina 1800-luvulle ja paikoin pidempain-
kin, kunnes maanteiden parantunut kunto sekd vaunu- ja
kirryliikenteen yleistyminen helpottivat matkantekoa my6s
kesdkuukausien aikana.

Satakunnan historialliseen tieverkostoon liittyvia talvitei-
td olivat muun muassa Kéylionjarven ja Pyhdjarven jaatiet,
Kokemienjoen ylityspaikat joen jadtyessd sekd Kyronkan-
kaan talvitie. Kyronkankaan talvitie johti jarvenselkia ja
vesistojd pitkin ja metsien halki Himeenkyron Jarvenky-
lastd Parkanoon ja edelleen Kurikkaan. Talvitie oli kdytdssa
viimeistddn 1500-luvulla, ja tima sittemmin myos talvikes-
tikievarein varustettu talvitie pysyi vilkkaasti liitkenndityna
ainakin 1800-luvun alkupuolelle saakka.

Vesistojen jaadyttya talvitiet nopeuttivat ja
lyhensivat kuljettavia matkoja hevosliikenteen
siirryttyd normaalien tieyhteyksien ulkopuolelle.
Tassd vuonna 1961 otetussa kuvassa heinia
kuljetetaan hevosvetoisesti jaata pitkin Porin
kaupungin edustalla sijaitsevilta luodoilta. Kuva
Satakunnan Museo.



o TR g

Talviteitd Kalmbergin kartaston karttalehdella vuodelta
1855. Kalmbergin kartassa Pohjanlahden rannikolla
Ahlaisten (Hwittisbofjard) ymparistéssa kulkeneet
merenlahtia, peltoja ja kosteikkoalueita ylittaneet talvitiet
on merkitty katkoviivalla, jota on kuvaan korostettu

oransilla vérilla. Kuva Kansalliskirjaston julkaisuarkisto
Doria.
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Yleiskarttaan on digitoitu talvitie katkoviivalla ja korostettu
oransilla varilld. Kuva Maanmittauslaitoksen avoimen

tietoaineiston CC 4.0-lisenssi: sisaltdd Maanmittauslaitoksen
taustakartan 07/2014 aineistoa.
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Nopeasti ja kilpailu-
kykyisesti perille

Ville Turunen, Satakuntaliiton lilkkennesuunnittelija

iet syntyivat alkuun olemassa olevien litkenne-

tarpeiden tyydyttdmiseen, mutta tie luo myos

uusia mahdollisuuksia kaupalle, teollisuudelle ja
asutukselle. Tien varresta ja varsinkin sen solmukohdis-
ta, esimerkiksi satamista, on ollut paljon helpompi pitda
yhteyttd muihin paikkoihin. Asutus ja yhdyskunnat seka
liikenneyhteydet tukevat toinen toistensa kehittymista.
Ja missd on asutuksen painopiste, sinne on aina vuorol-
laan tehty uudet ja paremmat tiet. Siksi ei ole oikeastaan
yllattavaa, ettd maamme nykyinenkin péatieverkko seuraa
Eteld- Suomessa pédpiirteissadn jo keskiajalla syntyneitd
yhteyksia.

Esiteollisella ajalla tiedonkulku perustui maanteihin ja
vesivdyliin. Yhteydenpitomuotona oli yleensa kirjeiden
ldhettdminen, joiden kuljettamista varten perustettiin
my6hemmin postilaitos. Keskiajalla kirjeitd kuljettivat
kuriirit tai matkustavaiset. Vasta lennitin ja puhelin irrot-
tivat tietoliikenteen selkedsti omaksi liikenteen lajikseen.
Esimerkiksi Pohjanlahden rantaa pitkin meneva rantatie
perustettiin postin kuljettamista varten. Rannikon kau-
pungeissa tirkein litkennesuunta oli kuitenkin sisdmaa-
han péin, silld ne vilittivat takamaittensa ja Itimeren
suurempien kaupunkien vilista kauppaa. Suurimman
osan vuodesta rannikkoa myéten pystyttiin myos kulke-
maan veneilld ja laivoilla. Rantatielle ei siis ollut ennen
postilaitosta erityistd tarvetta.

Yhteiskunnan isot rakennemuutokset ovat tapahtu-
neet yhtd aikaa liikennejérjestelman muutosten kanssa.
Rautateiden tuoma muutos on aikanaan ollut raju. Yksi
esimerkki rautateiden voimasta ovat asemakylit, jotka
rautatien tulon myotd ovat monessa pitdjassa korvanneet
varsinaisen kirkonkyldn kunnan tosiasiallisena keskuk-
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sena. Esiteollisena aikana vesikuljetuksilla on ollut sama
rooli kuin rautateilld. Antiikin aikaan Rooman ldhes mil-
joonapdinen videsto ruokittiin laivoilla tuodulla Egyptin
viljalla ja Kiinassa Pekingin ruokahuolto perustui kuului-
saan Keisarin kanavaan. Vesitse pystyi kuljettamaan tava-
raa yhtd edullisesti kuin rautateilld, usein edullisemmin-
kin, mutta rautatiet toivat mukanaan aivan uudenlaisen
nopeuden. Pitkdlti rautatiet ovat muokanneet modernin
kansallisvaltion sellaiseksi kuin me sen nyt tunnemme.

Thmisten eldaméanpiirid maarittavat pitkalti ajalliset etéi-
syydet. IThmiset liikkuvat péivittdin keskimédrin tunnin ja
tdma aika siséltda tyo- ja asiointimatkat. Toisena tarkedna
rajana on se, kuinka pitkalle paivissd ehtii matkustaa.
Esimerkiksi Keski-Euroopassa kaupungit sijaitsevat keski-
madrin 20-30 km etdisyydelld toisistaan, mika on kavellen
liikkuvan péivamatka. Suunnilleen samalla etdisyydelladn
ovat toisistaan my0ds suomalaiset kirkonkyldt. Maakuntien
keskuskaupungeissa ovat perinteisesti sijainneet koulut,
hallinto ja erikoiskauppa. Keskuskaupunkiin on aikoinaan
taytynyt padstd kohtalaisella vaivalla kiymédn vaikkapa
vuosittain, mutta ei viikoittain.

Nykyinen liikkumisen nopeus on laajentanut rajusti
elaménpiiridmme maantieteellisesti. Satakunnassa koko
maakunta alkaa olla yhtendinen tydssikayntialue. Samalla
hinnalla ja samassa ajassa kuin 1950-luvulla junalla péasi
Helsinkiin, padsee nyt Berliiniin tai Lontooseen. Toisaalta
tama liilkkumisen helppous on huomattavasti eriarvois-
tanut paikkoja, silld nopeat yhteydet voivat yhdistaa vain
muutamia keskeisimpiéd paikkakuntia toisiinsa. Elinpii-
rimme yltévét nykyédin satojen kilometrien pdahan, mutta
toisaalta ne eiviét ylld kovin montaa kymmentd metrid
sivuun valtateilta.



Vanha Pori-Noormarkku-tie. Kuva Johanna Roslund.
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Hevoskarryt eri kayttoihin

Johanna Roslund, HuK, neljdnnen vuoden opiskelija Turun yliopiston
Porin yksikén kulttuurituotannon ja maisemantutkimuksen koulutusohjelmassa

evonen on toiminut ihmisen apuna niin sodan

kuin rauhan aikanakin vuosisatojen ajan. Suomessa

vanhimmat kuolainléydét ovat ajalta n. 300/400-
500/600 jKr. Esihistoriallisen ajan viimeisiltd vuosisadoilta
periisin olevat valjaidenosa-, ruoska- ja kuolainloydot puo-
lestaan antavat viitteitd hevosen vakiintuneesta asemasta
osana jhmisten eldimad seka niiden kdytostd ratsuina, kuor-
maeldimind sekd rekien - ja mahdollisesti my6s rattaiden
- vetojuhtina. Rattaita on kéytetty paikallisissa kuljetuksissa
mahdollisesti jo varhaiskeskiajalla, mutta hevosten pienesti
koosta, valjaiden epamukavuudesta ja raudoittamattomien
pyordajoneuvojen ja varsinaisten kérryteiden puutteesta
johtuen pidemmilld matkoilla liikuttiin edelleen ratsain,
tavaraa kuljetettiin purilailla tai talvikuukausina reelld tai
pulkalla. Purilaat, joita voitaneen pitad eradnlaisena kirry-
jen ja reen valimuotona, ovat vanhin hevosvetoinen kesa-
ajan menopeli. Purilaat rakentuivat kahdesta, takapaastdan
ylospéin kaarevasta aisasta, jotka laahasivat maata pitkin,
sekd niitd yhdistavastd valipuusta. Purilailla kuljetettava
kuorma kiinnitettiin lautoihin aisojen viliin. Talvikausina
kiytossi olleet reet alueellisine variaatioineen muodos-
tuivat talviajan menopeleiksi, ja sittemmin ne kehittyivét
kayttotarkoituksensa mukaan pitkille matkoille soveltuviksi
matkareiksi, ajelureiksi seka kirkkoreiksi.

Vanhinta py6riajoneuvojen tyyppid Suomessa edustivat

ldnsisuomalaiset harkédparin vetamat kahdella pyoralla
ja yhdelld aisalla varustetut paaasiassa tydajossa kaytetyt
rattaat. Lounais-Suomessa vetohirkid oli 1500-luvulla ldhes
kaksinkertaisesti hevosten méaradn verrattuna. Himeesss,
Uudellamaalla, Itd-Suomessa sekd Yla-Satakunnassa sen

sijaan hevosten maéri oli suurempi. Vetojuhtina kayte-

Talvista hevosliikennetta Porin Itdpuistossa. Rekien koko
ja muoto vaihtelivat niiden kayttétarkoituksen mukaisesti.
Kuva Sentral Atelier, Satakunnan Museo.
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tyt hérat sailyttivit asemansa aina 1800-luvun loppuun,
jolloin nopeakulkuisempi hevonen syrjdytti hdran myos
Lounais-Suomen harkapitéjissd. Hevosvetoisia vankkureita
oli alun perin kéytdssd ldhinnd Turun saariston ja Ahve-
nanmaan alueella. Puisilla pyorilld varustettuja tyokérryja
kaytettiin talonpoikaistiloillakin viimeistddn keskiajalla ja
nelipyoriisid rattaita tiedetddn kédytetyn mm. lannanajossa
1700-luvulla.

Kiesit eli matkustukseen ja ajeluun kéytetyt, kevyet
kaksipyordiset rattaat yleistyivt saatyldisilla Suomen
eteld- ja ldnsiosissa ennen 1800-lukua ja sittemmin myds
talonpojilla. Kiesien koria kannattelivat yleensd nahkahih-
nat, jotka tekivdt ajamisesta mukavampaa. Linjaalirattaat,
kiesejd muistuttavat rattaat oli puolestaan todennékéisesti
varustettu puuvietereilla. Trillat, nelipyoréiset ajelurattaat

yleistyivét 1800-luvulla, vaikka sddtyldisilla niité lienee ollut




kdytossd jo aiemmin. Merkittdvimpid kirryjen ja vaunujen
kehitykseen vaikuttaneita keksintojé olivat oljytyt akselit,
kuorman tasapainoa ja matkustusmukavuutta lisinnyt jou-
situs seka nelipydravaunujen ohjausta tehostanut kddntote-
liohjaus. Kérry- ja vaunurakennetekniikan kehittyminen ei
kuitenkaan yksin mahdollistanut kirryjen yleistymist, silld
edellytyksend oli my6s parempien, kirryin ajettavien teiden
kehittyminen.

1800-luvun loppupuolella Suomen liikennetta leimasi
muutos yksilollisistd kuljetuksista kohti massakuljetuksia
rautatieverkoston rakentamisen ja vesiliikenteessa kayt-
toonotetun hoyryvoiman ja raakapuun uiton yleistymisen
myo6td. Hevos- ja maantieliikenne kuitenkin sailyttivit
merkityksensi paikallisliikenteessd, keskipitkilld matkoilla
sekd niillé alueilla, jonne raide- tai vesitieyhteydet eivat
yltdneet. Hevonen oli myds korvaamaton apu rahdinajossa,
maatalouden kuljetuksissa sekd varsinkin metsitalouden
palveluksessa. Hevosen kaytto tieliikenteessd oli varsin
tavallista vield 1900-luvun alkuvuosikymmening, kunnes

autojen ja my6hemmin traktorien yleistyminen syrjaytti
hevosen ensin tieliikenteessd ja myohemmin myds maata-

lous- ja metsatoissa.

Ajuri Uuno Ollonblad ja Volmari-hevonen Porin
kauppatorilla. Kuva Satakunnan Museo.

Hevoskarryliikennetta Porin
vanhalla ponttoonisilta
Charlotalla vuonna 1897
Kuva John Englu
Satakunna )
g ] b .
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Matka-ajat Satakunnan
teilla 1900-luvun alussa

Veli-Matti Rintala, Satakuntaliiton paikkatietoasiantuntija

atkustaminen suurim-
pien paikkakuntien

- Matka-ajat Satakunnan eri
vililla Satakunnassa _ A i
tapahtui 1900-luvun ensim- osien Va""a ennen ja nyt

maisind vuosikymmeniné

ldhestulkoon samoilla reiteilld
kuin nykyéin. Nykyajan suoria
valtatieyhteyksid ei ollut, mutta

Reitti ennen
entisajan tielinjat kulkivat

Reitti nyt
yleensé varsin ldhelld nykyis-

ten padvaylien sijaintipaikkoja.

Siten tieston kehittyminen

vuosikymmenten kuluessa ei ole

merKkittavasti lyhentdnyt kilometrimaaraistd

Pori-Kankaanpai - 56 km
Hevonenn.8 h

Auto n. 2 h 50 min /7

Nyky#an 54 km, autolla n. 60 min | [ |

etdisyyttd Satakunnan suurimpien paikkakun-
tien vililld. Tieston ja ajoneuvojen kehittymisen
merkittdvin muutos matkustamiseen onkin
matka-ajan huomattava lyheneminen.

Ohessa olevassa kartassa on kuvattu reitit
Porista Kankaanpdahdn, Huittisiin ja Raumalle.
Lisaksi on arvioitu matkaan kuluva aika ny-
kyaén autolla sekd 1900-luvun alussa hevosel-
la ja autolla. Hevosella matkustaessa mat- &
kustusnopeuteen vaikuttivat muun muassa

kuorman paino sekéd maasto ja teiden o =
Pori-Huittinen - 69 km

Hevonen n. 10 h
Auto n. 3 h 30 min

kunto. My6s matkan varrella
| Nykyazn 64 km, autolla n. 65 min

pidettivat tauot kuuluivat

Pori-Rauma - 56 km
Hevonen n. 8 h

Auto n. 2 h 50 min

Nyky&an 51 km, autolla n. 55 mi

eroja olosuhteista riippuen. F S
Tdssd yhteydessd hevoskyydin
keskimairaiseksi nopeudek-

asiaan. Siten matkustusajoissa
saattoi olla huomattaviakin

si on arvioitu 7 km/h, joka
vastaa hevosen keskimaaraista

matkavauhtia kivellen. Au- _
SATAKUNTALITTO 5.4.2017 /vri

toille suurin sallittu ajonopeus Kartan pohja-aineisto: Maanmittauslaitos
Entisajan tieston digitointi: Johanna Roslund 8/2016
vuonna 1922 annetun ase- Maarittelyyn kaytetty aineisto:
Suomen kartasto 1910. Suomen maantieteellinen seura
1 Vertailuaineistot:
tuksen mukaan Oh 45 kIIl/h, Suomi kartasto 1897/1915. Suomen matkailijayhdistys [ e— L)
mutta koska teiden kunto ja Suomen kartta 1920. Maanmittaushallitus. Nakoispainos 0 10 20 30

erilaiset ennalta-arvaamat-

tomat tekijat saattoivat hidastaa

ja ajoittain jopa pysdyttdd matkanteon, on auton
keskimairaiseksi nopeudeksi arvioitu 20 km/h.
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Tieverkko 1917 ——— Maantie 1917

—— Nykyinen paatie
Johanna Roslund, HuK, neljénnen vuoden opiskelija Turun yliopiston
Porin yksikén kulttuurituotannon ja maisemantutkimuksen koulutusohjelmassa

N
atakunnan 1900-luvun alun maantieverkostoa kuvaa- , .

van aineiston laatiminen suoritettiin kesalld 2016 osana
Satakunnan tiet-juhlajulkaisun valmistelua. Projekti
koostui kahdesta vaiheesta, jotka sisélsivat vanhojen karttaleh-
tien asemoinnin nykyiselle peruskartalle sekd vanhojen maan-
tielinjojen digitoinnin. Maantielinjojen
kuvauksen paildhteend kaytettiin
Suomen maantieteellisen
seuran Suomen kartas-
toa vuodelta 1910 ja sen >
vertailuaineistoina toimivat
Suomen Matkailijayhdistyk-
sen Suomi kartasto 1897/1915 A
sekd Maanmittaushallituksen L
Suomen kartta 1920 (ni-

koispainos). Maantielinjojen

Kankaanpaa

kuvaus perustuu ndiden
kartta-aineistojen visuaaliseen
tarkasteluun. Maantielinjojen
digitoinnin pohjana kaytettiin
padasiassa asemoituja Vendjan
armeijan 1800-luvun lopussa ja o
1900-luvun alussa suorittamien (N
kartoitusten tuloksena syntynytta
senaatin kartastoa sekd Maan-
mittaushallituksen lehtijakoisia
pitdjankarttoja, jotka on laa-
dittu kohdealueella padasial-
lisesti 1920-1930-lukujen
aikana. Muuta kartta-

aineistoa kéytettiin tarpeen
mukaan. Syntynyt aineisto -
kuvaa nykyisen Satakun-

nan alueen maantie- Huittinen

verkostoa 1900-luvun Rauma--
alkuvuosikymmeni- -4
nd. Kylatiet sekd muut
pienemmit tiet ja polut
eivit sisilly valmistunee-
seen kartta-aineistoon.

SATAKUNTALITTO 9.6.2017/vri

Kartan pohja-aineisto: Maanmittauslaitos

Entisajan tieston digitointi: Johanna Roslund 8/2016

Maarittelyyn kaytetty aineisto:

Suomen kartasto 1910. Suomen maantieteellinen seura

Vertailuaineistot:

Suomi kartasto 1897/1915. Suomen matkailijayhdistys | - - ee——
Suomen kartta 1920. Maanmittaushallitus. Nakdispainos 0 5 10 20 30 40
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Maantiet ja raideliikenne,
tyonjako ennen ja nyt

Ville Turunen, Satakuntaliiton lilkennesuunnittelija

autateiden kuljetuskyky oli sata vuotta sitten aivan

toista luokkaa kuin maantieliikenteessd kaytettd-

villd hevospeleilld. Kuljetettavat tavara- ja ihmis-
madrdt olivat suurempia, samoin kuljetusnopeus. Rauta-
tieliikenteen heikkoutena kuitenkin oli kallis rata ja se,
ettd junia voitiin lastata ja purkaa padosin vain asemilla.
Téstd johtui se, ettd edes rautateiden kulta-aikana liikenne
ei voinut perustua tyystin rautateihin. Kuljetukset kui-
tenkin pyrittiin hoitamaan raiteilla aina kun mahdollista.
Erilaisia pisto- ja teollisuusraiteita pyrittiin rakentamaan
mahdollisimman moneen kohteeseen. Varsinkin isoim-
missa kaupungeissa oli huomattavalla osalla tehtaista ja
niiden varastoilla oma teollisuusraide. Jarjestelyveturit k-
vivit sddnnollisin ajoin kierroksella hakemassa junanvau-
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nut asiakkailta varsinaisen aseman ratapihalle ja toisella
kierroksella veturit kdvivit vieméssa tulevat vaunut tilalle.
Suurten kaupunkien teollisuusrataverkot muodostivat
huomattavan monimutkaisia kokonaisuuksia.
Maaseudulla raiteita ei voitu viedd jokaiseen mahdol-
liseen paikkaan. Tiekuljetusten tehtaviksi jdi edelleen
tavaroiden jakelu ja ihmisten kuljettaminen asemilta
perille asti. My®6s tiekuljetukset lisddntyivit, silld rautatiet
olivat moninkertaistaneet kuljetettavan tavaran ja liikkeel-
14 olevien ihmisten méadran. Ty6njaosta oli tullut hyvin
selvapiirteinen: pidemmat matkat kannatti kulkea ldhes
aina rautateitse tai joskus vesiteitse. Jopa tilanteessa, jossa
rautateiden kaytto tarkoitti huomattavaa kiertoa, tarkoi-
tuksenmukaisinta oli yleensd matkustaa ensin ldhimmalle
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Porin ratapihan sivuraiteet vuonna 1965. Monelle pienellekin yritykselle meni aikanaan oma pistoraide. Jarjestelyveturi

kavi paivittdin kerdamassa pistoraiteilta l1ahtevat vaunut Porin ratapihalle ja sen jdlkeen taas tuomassa ratapihalta saapuvat
vaunut kunkin yrityksen pistoraiteille. Kaupunkien vidleja kulkivat sddnnéllisesti tavarajunat ja ndin yksittdisid vaunuja voitiin
toimittaa suoraan lahettdjan omalta raiteelta vastaanottajan raiteelle. Pienemmat kuljetuserat tuotiin ja noudettiin tavara-
asemalta. Vaunun matka kesti ndin muutaman paivan. Nykyaankin rautateilla toimitaan pitkdlti ndin, mutta toimitukset

eivat koostu enaa yksittdisista vaunuista, vaan mieluiten kokonaista junista. Kuvaa ei ole piirretty mittakaavaan, mutta
katuverkkoa on piirretty sen verran, etta kuvasta ndkee, missa raiteet ovat sijainneet. Selvasti ndkyy esimerkiksi asema-
aukio ja sen eteldreunalla sijainneet Keskon ja Osuuskaupan tukkuvarastot. Nykydan paikalla on SAMKin pdarakennus.
Kuvaldhde: Valtionrautatiet, Tampereen liikennepiiri, 30.5.1972, Pori-Tutkimus, Lauri Puharinen, yht.maist., Pentti Haapala, ins.

asemalle ja jatkaa sieltd junalla sille asemalle, joka taas oli
lahinnd madranpédta. Tuon ajan tieverkossa valtakunnal-
liset padtiet eivdt nousseet esille muiden teiden joukosta
muita parempina tai suorempina, vaan tarkeimpié olivat
ne seudulliset tiet ja pitdjien padtiet, jotka veivit asemille.
Autojen tulon my6ti tilanne alkoi kuitenkin véhi-
tellen muuttua. Ensimmaéinen autoajan paatieverkko
rakennettiin 1930-luvulta alkaen hitdaputdin, ja se
vastasi linjauksiltaan suunnilleen nykyisia valtateita.
Kun kuorma-autojen kantavuus ja nopeus kasvoivat
laajenevan tieverkoston myo6td, alkoi rautateiden ja
maantieliikenteen suhteellinen kilpailuetu kaveta. Tama
vaikutti sithen, ettd lyhyemmat kuljetukset ja matkat
olivat siirtyneet kumipyorille rautateiden vastatessa yha

pidemmistd ja suuremmista kuljetuksista. Rautateilld
liikkeellelihtokustannukset ovat melko korkeita, mutta
jatkossa tonnikilometrin tai matkustajakilometrin hinta
on hyvin edullinen, laskeepa asiaa rahassa tai ajassa.
Autolla tilanne on toisinpdin. Jos ajatellaan vaikka aikaa,
henkiléauto on yleensi ldhelld kotia, jolloin matka voi
alkaa viivytyksittd. Junaa kiytettdessd on ensin men-
tdvd asemalle ja liikkeelle padstdédn vain silloin, kun
juna aikataulun mukaan kulkee. Mutta téstd eteenpdin
junamatka taittuu automatkaa nopeammin. Lopputu-
lemana on, ettd on olemassa jokin kilometrimaari, jota
pidemmilla matkoilla junan kéytt6 on jarkevinta ja taas
lyhemmilld matkoilla auto. Vastaava logiikka koskee
myd0s tavarakuljetuksia.
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Alvar Aallon Kokemdenjoenlaakson aluesuunnitelma. Suunnitelmassa on yhteen sovitettu yhdyskuntarakenteen ja
liikennejarjestelmén kehitys. Varsinkin Porista Helsingin suuntaan kulkevan pikatien rooli on keskeinen.
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Alvar Aallon

Kokemaenjoenlaakson aluesuunnitelma:

Suuntaviivat

lilkennejarjestelmalle

Satakunnassa

Susanna Roslof, Satakuntaliiton maakunta-arkkitehti

eollisuuden ja asutuksen kasvu 1930-lu-

vun lopulta alkaen antoi virikkeen

litkenteen ja muun maankayton suunnit-
telun yhteensovittamiselle. Porin kauppakamarin
kokouksessa esitettiin aloite, jossa tuotiin esiin
tarve saada Kokemaen kirkonkyldsta Poriin Ko-
keméenjoen suulle asti ulottuva yleinen ja yhta-
ldginen suunnitelma, joka huomioisi koko alueen
liikennesuhteita ja taloudellisia mahdollisuuksia.

Alvar Aallon vuonna 1942 valmistuneessa
Kokemaéenjoenlaakson aluesuunnitelmassa
tavoitteena oli ensimmadistd kertaa Suomes-
sa pohdiskella yksittdistd kuntaa laajemmalla
seudulla kehitystd yhdyskuntarakenteen ja
litkennejdrjestelmien kannalta. Oivallus uuden
suunnittelutason tarpeesta loi pohjan koko
Suomen seutusuunnittelulle ja tulevien vuosien
lainsaddannolle.

Kokemaienjoenlaakson aluesuunnitelma
lahti liikkeelle liikenteellisten ja taloudellisten
mahdollisuuksien huomioimisesta. Peruslinjat
olivat hyvin pelkistettyji: 1dhtotietoja ja tausta-
selvityksid ei ollut ja peruskarttaakin jouduttiin
tdydentdmaan kasivaraisesti piirtdmalld. Koke-
méenjoenlaakso néhtiin yhtendisend alueena,
joka muodostui joen, rinnakkaisten maanteiden
ja rautatien yhdistamistd usean kaupungin taa-
jamista. Merkittavid tyotd ohjaavia elementteji
olivat myos jokilaaksoa seuraavat maanvilje-
lyalueet, teollisuusalueet ja vesivoimalat seké
péitteend oleva satama.

Suunnittelutyd jaettiin seuraaviin kasitelta-
viin asioihin: rautatie- ja tiekysymykset, tuo-
tantoeldman jérjestelyt, asuntoryhmitykset,
koulukysymykset sekd urheilu-, vapaa-aika- ja
retkeilyalueet. Aluesuunnitelman keskeisié
painotuksia olivat Kokeméaki-Pori-Méntyluo-

to-vilin raskaan pikaliikenteen kehittdminen

ja sen uudelleen linjaus rautatien eteldpuolelle,
Pori-Tampere pikatien linjaus Kokeméenjoen
yli kulkevan sillan kautta ja Ulvilan kirkon
pohjoispuolitse kohti Tamperetta sekd Raumalta
Poriin ja edelleen pohjoiseen kulkevan rannikon
suuntaisen tien kehittdiminen ja linjaaminen
Porin kaupungin lapi. Liséksi aluesuunnitelmas-
sa tavoitteena oli yhteniisen ja katkeamattoman
rannikkoradan muodostumisen edellytysten
turvaaminen.

Aallon Kokemienjoenlaakson aluesuunni-
telman liikenteelliset ratkaisut ovat osittain
toteutuneet. Kaiken kaikkiaan suunnitelma on
ollut Kokeméenjoenlaakson kehitykselle hyvin
merkittava.

Porin kauppakamarin aloitteesta liikkeel-
le lahtenyt vapaaehtoinen aluesuunnittelu
siséllytettiin vuoden 1949 asemakaavalainsda-
ddnnon uudistamisehdotuksessa lakisdateiseksi
toiminnaksi ja vuonna 1959 voimaan astu-
neessa rakennuslaissa aluesuunnittelua alettiin
kutsua jo seutukaavoitukseksi. Seutukaavoja
ovat seuranneet vuonna 2000 voimaan tulleen
maankéytto- ja rakennuslain mukaiset maa-
kuntakaavat. Voimassa olevassa Satakunnan
maakuntakaavassa on maankéytto- ja raken-
nuslain hengen mukaisesti huomioitu Kokema-
enjoenlaakson tarkoituksenmukainen alue- ja
yhdyskuntarakenne sekd ympériston ja talou-
den kannalta kestévit liikenteen jérjestelyt.
Toimiva liikennejarjestelma ndhdédan edelleen
asumisen, palveluiden ja elinkeinoeldmén
kannalta merkittavini kehityksen moottori-
na ja suurin osa Satakunnan edunvalvonnan
kérkihankkeista on edelleen juuri liikenteen
kehittdmiskohteita.
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Tiet
tulevaisuudessa

Ville Turunen, Satakuntaliiton lilkkennesuunnittelija

n uskaliasta ryhtyd ennustamaan tulevaisuutta.

Ehképa hetken voisi kuitenkin miettia, mita tark-

kailija sata vuotta sitten olisi ajatellut liikenteen
tulevaisuudesta. Nykydan me tieddmme, ettd hén olisi ollut
aivan autoistumisen ajan kynnykselld. Han olisi elanyt maa-
ilmassa, jossa litkkumista hallitsivat junat, laivat ja hevoset.
Tuolloin polttomoottoriautot olivat rikkaiden leluja. Pol-
kupydorit olivat alkaneet yleistyd, ja ehka oli jo ndhtévissa,
ettd ne tarjoaisivat mahdollisuuden nopeaan liilkkumiseen
niille, joilla ei ollut mahdollisuuksia hevosten pitoon. Mitd
edellytyksia tarkkailijalla olisi tuolloin ollut néhda tuleva
litkkumisen vallankumous?

Yksittdisid teknisid kehitysaskeleita on helpompi ennus-
taa. Ehki sata vuotta sitten olisi ollut mahdollista arvioi-
da, kuinka tehokkaita ja nopeita autoista ja junista tulisi.
Samoin olisi voitu ehka padtelld, ettd alueen paikallinen
litkenne tapahtuisi aina kuten ennenkin, mutta hevoskérryt
korvautuisivat autoilla. Ne olisivat hevoskirryjen tapaan
kuljettaneet matkustajat 30 km/h nopeudella ldhimmille
rautatieasemalle. Vastaavasti olisi rautateistd voinut ennus-
taa, ettd veturit olisivat tehokkaampia, junat raskaampia ja
nopeampia, mutta muuten rautatiet toimisivat kuten aina
ennenkin. Jalkimmainen ennustus olisi onnistunut, ensim-
mainen ei.

Miksi tekniikan kehityksen my6té rautatiet ovat nykyédan
vain parannettu painos perinteisista rautateistd, mutta
auton tulo aiheutti kokonaisen mullistuksen litkennejar-
jestelméddan? Tutkijat eivit ole yksimielisid tdhédn johtaneista
syistd. Ehk4 ratkaisevaa oli, ettd Ford Motor Companyn
perustaja Henry Ford paétti valita polttomoottorit sahko-
moottorien sijaan tai ehkd yksi syy oli pyoriilyn yleistymi-
nen, jonka takia maanteiti alettiin paallystad. Paallystehdn
teki myo6s autoilusta helpompaa. Selvéd joka tapauksessa
on, ettd auto kdynnisti muutosten kehén. Autojen takia

SATAKUNNAN TIET

tehtiin uusia ja parempia teitd. Uusien liikenneyhteyksien
varaan syntyi ensin esikaupunkeja, sitten automarketteja ja
lopulta toimistoja, hotelleita ja muita palveluja, jotka olivat
pitkddn kuuluneet vain kaupunkien keskustoihin. Uudet
auton varaan syntyneet alueet lisdsivat autojen kysyntéa ja
niiden yleistyminen taas autoliikenteen varaan syntyneitéa
alueita. Lopputuloksena on auton varassa toimiva liiken-
nejérjestelma ja kokonaan uudentyyppinen yhdyskunta-
rakenne. Mutta kuinka olisi voitu ennustaa, etti juuri auto
olisi se keksinto, joka laukaisisi ndin suuren mittakaavan
muutoksen?

Entd nyt? Ndaemme kylld helposti tulevia kehitysaskeleita
robotiikassa, automaatiossa yleensd, digitaalisuudessa,
tekodlyssi ja aivan uudentyyppisissa palveluissa. Mutta
mité néista seuraa? Helppo arvaus, joka voi hyvin osua
oikeaan, on, etta ei varsinaisesti mitaan uutta. Meilld olisi
vain paremmat autot, automatisaatio liséisi turvallisuut-
ta ja viliin voisimme antaa auton ajaa itsekseen. Auton
omistamiselle olisi uusia vaihtoehtoja. Myos automaat-
titaksit ja syrjaseutujen kutsupohjainen joukkoliikenne
tekisivat autottomuudesta helpompaa. Joukkoliikenne
olisi pitkalti sitd mitd nykyddn, mutta uudet palvelut
tekisivat sen kaytostd vaivattomampaa. Mutta ehképa joku
néistéd teknisistd muutoksista aikaansaakin muutosten
ketjun, jonka seurauksena koko elimdntapamme muuttuu
autokaupungin tuloon verrattavalla tavalla. Mutta emme
voi tietdd, kiyko néin.

Teollistuminen tai tietoyhteiskunta eivét ole tehneet teitd
tarpeettomiksi. Mutta tiet ovat muuttaneet muotoaan ja
niiden rooli liikennejérjestelmén osana on vaihdellut pal-
jonkin. Ehki tulevaisuudessa emme tarvitse teitd lainkaan,
jos 1960-luvun villit unelmat lentavistd autoista toteutuvat.
Mutta ehképa sittenkin jéljelle jaisivat vield polut, puistoku-
jat ja kadut. Paikat, joissa ihmiset kivelevit mielikseen.
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Suomen tieverkosto on kulkenut pitkan matkan esihistoriallisista
maareiteista taman paivan moottoriteihin. Satakunnan tiet -julkaisu
juhlistaa omalta osaltaan Suomen 100-vuotisjuhlavuotta. Julkaisun

tavoitteena on avata erilaisia ndkdkulmia teihin seka niiden historiaan

ja nykypaivaan. Tekstit kuljettavat meita ajan ja ihmisten muovaamia
kinttupolkuja pitkin tulevaisuuden nopeille liikennevaylille.

Toivottavasti kirjasen luettuasi ndet arkielamasi tiet uudessa valossa.
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