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1. Liikenneviraston museokohteiden kokoelmapolitikka



1. JOHDANTO

1.1. HISTORIASELVITYKSEN TAUSTA

Liikenneviraston (aikaisemmin Tiehallinnon ja sitd edeltdneiden organisaatioiden)
museokohdekokoelma on perustettu vuonna 1982. Siihen on pyritty kerddmaan
aikakaudelleen tyypillisimméttie- ja siltakohteet, mutta siind on myds poikkeuksellisia
kohteita.

Kokoelman museaalisen arvon maarittelemiseksi ja tallennusperusteiden
yhtenaistamiseksi tehtiin selvitys ja kokoelmapolitiikka vuonna 2007."' Kokoelman kohteet
arvioitiin kolmeen tallennusluokkaan. 1. Pysyvasti séilytettavat museokohteet, 2.
Maaraaikaisesti sdilytettdvat museokohteet, 3. Seulottavat kohteet. Keskeisena on pidetty
tieliikennehistoriallista arvoa. Kohteen tulee liittyda Suomen tieliikenteen historian kannalta
keskeiseen ajanjaksoon ja/tai rakennustekniikkaan.

Maaraaikaisten kohteiden tietoarvoa on pyritty jarjestelmallisesti nostamaan, jotta ne
voidaan joko liittda pysyvasti tallennettaviin kohteisiin tai seuloa kokoelmasta.
Museokohdeselvityksessa Vornantien luokiteltiin "Maaraaikaisesti sailytettéaviin kohteisiin”.
Toimenpidesuositukseksi annettiin poisto kokoelmasta. Perusteena oli, ettei Vornantiella
ole (valtakunnallista) tieliikennehistoriallista arvoa. Poistomenettelyon aloitettu.

Uudessatiealan historiakirjallisuudessa on viitteita siita, ettd Vornantien valtakunnallinen
tielilkennehistoriallinen arvo voi olla huomattavasti merkittdvampi kuin museokohdeselvitys
antaaymmartaa. Myés poistomenettelyn kuulemisen yhteydessa on esitetty, etta
museokohdeselvitys vahattelee tien liikennehistoriaa.

1.2. TAVOITTEET

Selvityksen tavoitteena on esittdd arvio Vornan museotien museokohdearvosta. Arvon
maarittelyyn kaytetadn Tiehallinnon museoteiden ja -siltojen kokoelmapolitiikkaa, kuten
kokoelman muidenkin kohteiden kohdalla on menetelty.

Selvitys kartoittaa tien historiasta kertovan kirjallisuuden ja sitd dokumentoivan aineiston ja
maarittda sen awulla, mikd on kohteen tietoarvo, tieliikennehistoriallinen arvo ja
sailyneisyysarvo. Tavoitteena on selvittdd, mitd suomalaisen tieliikenteen ilmiéta Vornantie
edustaaja kuinka hyvin se dokumentoi rakentamisaikansa tarkoitusta ja tieteknisia
ratkaisuja. Samalla selvitys tuottaa uuden arvion Vornantien tieliikennehistoriallisesta
arvosta taydentamaan museokohdeselvityksen arviota. Lopuksi esitetadn nakemys
jatkotoimista;tuleeko kohde sailyttda pysyvasti kokoelmassa vai poistaa siita.

1.3. KOHTEEN AIKAISEMPI TUTKIMUS
Vornantiesta on historiatieteelliset kriteerittayttava selvitys, joka on tehty vuonna 1986
(Mahdénen, Hannu, 1986, Vornan tie, Pohjois-Karjalan tiepiirin moniste). Tarkeimmat uudet

1 Liimatainen, Kirsi, 2007 Tiehallinnon museotiet ja -sillat, Museokohdeselvitys. Liitteend 22.2.2007
Tiehallinnon hyvaksyma versio kokoelmapolitiikasta.



tutkimuksetovat Matti Turusen toimittama Tienrakennusta Pohjois-Karjalassa (1996,
Jyaskyld) seka Matti Enbusken Vuosisadat Pohjan teilla (2009, Porvoo). Turusen kirjassa
Marko Nenonen ja Raisa Maria Toivo ovat tutkineet Pohjois-Karjalan liikenteen varhaisia
vaiheita, Kimmo Antila vuosien 1809—1945 liikennettd ja Matti Turunen vwuosien 1945—
1990 liikennetta. Naiden liséksi on osittain edellda mainitun kirjan aineistoon pohjautuva
artikkeli Maitse vai vesitse? (Nenonen, Marko, teoksessa Mauranen, Tapani, (toim.), 1999,
Maata, jaata, kulkijoita, Helsinki). Samassa teoksessa on laajempaakin pohdintaa Suomen
alueen lilkenteen alkuvaiheista. ja erityisesti vesi- ja maaliikennevaylien suhteista. My6s
tiehistorian klassikkoteos, Suomen teiden historia | ja |l kdsittelee Pielisjarven (Lieksan)
paikallisia ja kaukoliikenteen yhteyksia.

Vornantien historiaselitys (Mahdnen) painottuu arkistolahteisiin ja Pielisjarven seudullisiin
ja paikallisiin historioihin. Selvityksen lahteiden perusteella tutkija viittaa siihen, etta
Vornantieksi kutsuttu tiejakso on osa kulkuvaylaa, joka voidaan useasta nakékulmasta
luokittaa valtakunnallis eksi. Kulkureitin valtakunnallinen historia ulottuu keskiajalle. Myds
rakennusajankohtanaan 1740-luwulla Tohmajarveltd Enon, Ahvenisen ja Vornan kautta
Lieksaan kulkeva maantie on valtakunnallisten tarpeiden synnyttdma. Vornantien
sotahistoriallinen ulottuvuus korostuu Ménkkdsen selvityksessa paikallisen,
pielisjarvelaisen nakdkulman pohjalta, mutta sotahistoriakin osoitetaan valtakunnalliseksi.

Suomen teiden historian I-osassa Juhani Viertola (Yleisettiet Ruotsin vallan aikana,s.77)
luokittelee Enon Pielisjarven tien yleiseksi tieksi. Han kehittelee kulkuyhteyden historian
1500-luvun venalaisesta kauppatiesta, joka johti Kédkisalmesta Pielisen itdpuolitse
Oulujarvelle,josta paastiin Ouluun. Mydhemmin kulkureittia on kaytetty postin
kuljettamiseen Kajaaniin. Viertola ajoittaa tien 1700-luvun jalkipuoliskolle silla perusteella,
etté sitd rakennettiin Nurmeksesta eteenpain Maanselalle 1760—-1770-luwilla. Varmana
tietoja han esittéda, etta Pielisjarvelle (Lieksaan) johti keskitiekievarein varustettu maantie
vuonna 1805 jasamana syksynatie avattiin Nurmekseen.

Mybhemmaéattutkijat Marko Nenonen ja Matti Enbuske kyseenalaistavataikaisemmin
korostetun vesiliikenteen ratkaisevan merkityksen kulkureittien ja kulkumuotojen
valinnassa. Heidan nakdkulmansa herattad kysymyksen siitd, miten kaukomatkat
todellisuudessa tehtiin. Useattutkijoiden kartoilla nakyvat vesitiet ovat suorastaan
kulkukelvottomia tai hyvin vaikeasti kuljettavia kewyillakin aluksilla. Lahes poikkeuksetta
vesireitteihin liittyy maataipaleita, usein pitkidkin. Lisaksi luonnollisesti vesitiet ovat
talvikauden jddssaja siten ainakin osittain maalilkkenteen kaytds sa.

1.4. SELVITYKSEN RAKENNE

1.4.1. YLEISKUVAUS JA AIKATAULU

Pirkanmaan ELY-keskuksen tilauksesta valmisteltiin Mobiliassa 20.8.—28.8.2012 selvitys
Vornantien liittymisestd Suomen valtakunnallisen tieliikenteen historiaan ilmidihin ja sen
museoarvosta. Kohteelle rakennetaan viitekehys liikennevaylana seka valtakunnallisen
ettd paikallisen liikenteen nakdkulmasta. Selvityksen teki KTM Martti Piltz.



Tiehallinnon museotietja -sillatarvoluokitetaan kolmen kriteerin awlla, jotka ovat: 1.
Tietoarvo, 2. Tieliikennehistoriallinen arvo ja 3. sailyneisyysarvo. Arvoluokituksella rajataan
perinnekokoelman kannalta merkittavatkohteet ja valitaan tallennettavat kohteet.?

1. Tietoarvon awulla selvitetdan, onko kohdetta tutkittu tai onko siitéd ainoastaan
dokumentteja ja mainintoja kirjallisuudessa.

2. Tieliikennehistoriallisen arvon awulla selvitetdan, liittyyk6 kohde Suomen
valtakunnallisen tieliikenteen historian kannalta keskeiseen ajanjaksoon ja/tai
rakennustekniikkaan.

3. Sailyneisyysarvon awulla selvitetdan, onko kohteessa sailynyt historiallisesti
olennaisia ja/tai toiminnallisia ominaisuuksia aikakaudesta tai ilmifsta, jota halutaan
dokumentoida.

Kriteerit pisteytetddn, jolloin kohteita voi verrata toisiinsa. Lisaksi selvitetdan muita
museointimahdollisuuksiin vaikuttavia tekijoita, joita tyypillisesti ovat kohteen omistus,
kaavatilanne, kohteen sdilymisndkymatja suojeluasema. Jokaisesta ilmidsta tallennetaan
vain yksi kohde eli toisintoja ei kokoelmassa sailyteta.

Nykyinen museokohdekokoelma on kayty 1api yllamainitulla arvoluokituksella. Kokoelman
jarjestelyon loppuvaiheessa, eli siitd on poistettu edella mainittuja tois sijaisia kohteita.
Kokoelmaa tadydentavien kohteiden etsinnan kaynnistaminen on suunnitteilla. Tavoitteena
on saada arvokkaatsuomalaisettietja sillat sek& niiden tietoarvo tallennettua
pitkdjanteisesti Lilkkenneviraston (Tiehallinnon) perinnekokoelmaksi ja siten osaksi
kansallista kulttuuriomaisuutta.?

Selvityksen ldhdeaineistona ovatkirjallisuus, rajallisesti arkistotja maastokatselmus.
Selvityksesta on informoitu Pohjois-Savon alueen perinneyhdyshenkil6d, Tanja Seppasta.

1.4.2. KIRJALLISUUSSELVITYS

Kohteesta lOytyi mainintoja silta- ja tiealojen historiatieteellisetkriteerittayttavasta
kirjallisuudesta melko runsaasti, tass & keskitytdan edella mainittuihin teoksiin.
Lahtékohtana on Hannu Mahdsen Vornan tie-tutkielma, jota taydennetdan uudemmalla
tiedolla. Kaytetty kirjallisuus on listattu lahdeluetteloon.

1.4.3. ARKISTOSELVITYS

Arkistoselvityksessa on keskitytty Vornantien valintaan museotieksi vaikuttaneeseen
materiaaliin sekd museokohdeselvityksen |lahdeaineistoon, joita sdilytetadn Mobiliassa.
Tien perustiedoton tarkistettu Pohjois-Savon ELY-keskuksesta. Tiehallinnon arkistosta
Mobiliassa tutkittiin kartoilla kulkuyhteyksia. Kohteen muinaisjadnnésten luettelo
tarkistettiin Museoviraston tiedostosta. Arkistomateriaalien kopioita on tallennettu
Vornantien selvitysmappiin Mobiliaan.

2 Museokohteiden kokoelmapolitiikka on muodostettu Tiehallinnon esine- ja kuvakokoelmien
kokoelmapolitiikkojen pohjalta yhteensopivaksi.
3 Liimatainen 2007, liite 5



1.4.5. MAASTOKATSELMUS

Maastokatselmuksessatien ulkondkda ja museaalista kuntoa arvioitiin silmamaaraisesti
seké tallennettiin valokuvaamalla. Maastokatselmus tehtiin 17. elokuuta 2012. Sen suoritti
selvityksen laatija, Martti Piltz Mobiliasta.
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Vormantie (mt 5077)on osa historiallistatieyhteyttd Tohmajérveltd Lieksaan. Tie on jatkuvasti kdytdssd,
mutta seudun litkenteen valtaosa kulkeetietd 73. Karttasanan Ahveninen kohdallaoli 1650-luvulta alkaen
lomantsin ensimmédinen luterilainen kirkko, myéhemmin Enon kappeli. Enon kirkko rakennettiin 1700-luvun
lopulla nykyiseen Enonkyldén. Lédhde: Tienumerokartta



2. TUTKIMUSKOHTEEN ESITTELY

2.1. KOHTEEN SWAINTI

Vornantie on Joensuun ja Lieksan kaupunkien rajalla Pohjois-Karjalassa, nykyisen
Pohjois-Savon ELY-keskuksen toimialueella. Aikaisemmin osa tiesta oli Enon kunnan
alueellaennen kunnan liittamista Joensuun kaupunkiin. Museotiejakso sijaitsee maantiella
5077 tieosoitteessa 5077/1/470-1/3200.*

2.2. KOHTEEN RAKENNE JA KOKO

Vornan museotiejakson pituus on 2,7 kilometria. Alue on valtion hallussa maantiena.
Museotie johtaa Teerilammelta Vornaan. Tie on sorapintainen ja sen leveys on noin 6
metria.’ Se on osamaantiena 5071 jatkuvaa Tetrivaaran-Tiensuun tieyhteytta, jonka
pituus on 32 kilometria, mista Vornan tieta on 5,6 kilometria.° Vuonna 1975, kun
museokohteita ensimmaisen kerran kartoitettiin, Vornantieta esitettiin museotieksi koko
pituudeltaan eli noin 6 kilometrin jaksoa.”

Vomantie kiemurtelee soiden ja lampien vélissd soraharjanteen laella. Maisemat ovat kauniin erdmaamaiset
ja tie on hyvdssa kunnossa. Kuva Martti Piltz

4 Tierekisteri, Pohjois-Savon ELY-keskus.

5 Tierekisteri, ajoradan leveys vaihtelee kapeimmillaan museotien loppupiissé noin 4,5 metri ja muuten 5,8
metria.

6 Mihoénen, s. 1, Liimatainen, ss. 103-107

7 Kirje 21.12.1979, Esitys museotieksi0 /71



Vornan museotie on jatkuvasti kdytdssa maantiend. Lilkkennemaara (KVL) on 16
ajoneuvoa vuorokaudessa, hieman vilkkaampi kesalla.? Vahainen liikennekuormitus liittyy
siihen, ettei museotiejakson asutus on vain vahainen, vain muutamatalo. Tie on
sorapintainen, paitsi Vornan sillan kohdalla ja aivan tiejakson alussa, joissa on
kestopaallystetta. Nopeusrajoitus on yleisnopeus 80 kilometria tunnissa, paitsi alussa ja
lopussa, joissa on yhteensa noin 1800 metrin matkalla 50 kilometrid tunnissa, mika tuntuu
sopivan hyvin tien luonteeseen ja myds ajoturvallisuuteen.’

Museotiejakso jatkuu pohjoispaastaan maantiena (5071) Kelvan ja Vuonislahden kautta
Lieksaan ja eteldan Ahvenisen kautta Enoon (maantie 518) ja sieltad edelleen Koveron
kautta Tuupovaaraan. Tie on jaanyt syrjaan liikenteen valtavirrasta, joka kulkee Lieksan ja
Joensuun valilla maantiella 73.

Tien linjaus noudattaa kapeaa hiekka- tai soraharjua. Harju kohoaa ymparist6dan selvasti
korkeammalle. Ympérilla on useita jarvia jalampia seka suota. Tien tasausviiva noudattaa
melko tarkasti luonnonmuodostumaa. Paikoitellen tien rakennekerroksia on vaikea tai
mahdoton erottaa. Monin paikoin harju on niin kapea, etta tien ajorata tayttad koko harjun
laen, joten ojiakaan eiole. Tasaisilla harjun kohdilla tie muistuttaa Lapin polkuteitd, joissa
ei ole ojia eikd rakennekerroksia ole tai niita ei voi havaita.

Vornantie on hyvin mutkainen ja mékinen, mutta tielld on myds pidempid ndkemid. Kuva Martti Piltz

8 Tierekisteri 22.8.2012, KVL 15, KKVL 19, KVLRAS 2 ajoneuvoa.
9 Tierekisteri ja maastokatselmuksen havainnot17.8.2012



Tielld on yksi silta. Nykyinen silta on vuonna 1979 uusittu Vornan silta (P-K-136)
lhantojoen yli. Siltaa on kutsuttu myds Turvakon sillaksija I&heisen lammen mukaan.™®
Silta on puinen liimattu palkkisilta. Sillan paikalla on ollut useita varhaisempia
siltarakenteita jo 1700-luwulta alkaen. Vornan sillan luona on ollut Suomen sodan 1808—
1809 aikanataistelu 8.10.1808, mihin liittyviss & tapahtumissa ensimmainen puusilta
poltettiin. Pielisjarven nimismies Isak Stenius pyrki pielisjarvelaisten talonpoikien kanssa
estim&in venalaisen sotajoukon etenemisen Pielisjarvelle.” Sen muistoksi sillan Iahelle
on rakennettu muistomerkki vuonna 1928.

Sillan korvassa on punainen puutalo. Koko tie, mutta erityisesti sillan,talon ja
muistomerkin muodostama kokonaisuus ovat maisemallisesti kauniita. Mus eotielle liikenne
on ohjattu sen etelapaan, Teerilammen risteyksen, kautta. Museotien kummassakin
padssaon sitad osoittava liikennemerkki ja tien keskivaiheilla on tiesta kertova
opastustaulu. Taulunluona on levike, jolle mahtuu muutamia henkiléautoja.
Maastokatselmuksen aikana ei havaittu muita autoja. Merkit ovat hyvakuntoisia ja helposti
havaittavia. Tie on kokonaisuudessaan siistin ja hyvin hoidetun nékdinen. Tien pinnassa
erottuivat lanauksen jaljet.".

Vornan taistelun muistomerkki Vornan sillan |&hettyvilld. Soikeisiin kilpiin on koottu tiedot taistelusta, siind
kunnostautuneistaja muistomerkin pytyttédjistd. Kuva Martti Piltz

10 Mihoénen, s. 7
11 Esim. M3dhonen, ss. 16-19. Mdhonen viittaa 1ahinni teoksiin Veijo Saloheimo, 1980, Pohjois-Karjalan historia Il

ja A.Kilpeldinen, 1926, Etuvartiot II. Myds Enon kunnan lausunto 30.10.1981 Vornan museotiesti, liite, tekija
tuntematon, MobA

12 Maastokatselmus 17.8.2012



3. VORNANTIEN VALINTA MUSEOTIEKSI JA
MUSEOKOHDEARVOINTI

3.1. VORNANTIEN VALINTA MUSEOKOHTEEKSI

Tiemuseota ja museokohdekokoelmaa perustettaessa valintaperusteissa oli 12 kohtaa.
Perusteetpoikkeavat nykyisesta kokoelmapolitiikasta niin paljon, etta vertailu on vaikeaa.
Vornantien valinnassa keskeisiksi nousivat (maisemallinen) kauneus ja milj66é. Vornantien
historiallisessa arvioinnissa keskeista on ollutdosentti Veijo Saloheimon™ lausunto.
Vaikka han perustelee tien historiallisen arvon Venajan ja Ruotsin sodan (Pikku viha)
kautta ja myds Suomen sodan 1808—-1809 sotahistorian kautta, siis valtakunnallisten, jopa
kansainvalisten syy-yhteyksien kautta, arvotus historiaosiossa on noussutvain
keskinkertaiseksi. Esitys museotieksi on siten painottunut maisemallisiin arvoihin ja jo
silloin voimassa olleeseen seutukaavan kulttuurihistorialliseen suojelualueeseen. Kohteen
merkittivyys on jostain yllattavasta syysta, poiketen Saloheimon perustelun kontekstista,
arvioitu ensisijaisestimaakunnalliseksi, tois sijaisesti paikalliseksi, ja siten taysin
toisarvoisesti valtakunnalliseksi.™

LT e

Vornan museotien puolivélissd on opastustaulu. Taulu, liikenneopasteetja pysdhtymislevike ovat hyvésséa
kunnossa. Opastustaulun paikaltavoi myds havaita kohteen maisemalliset arvot, jotka Vornantietd
museotieksi valittaessa olivat keskeisid. Kuva Martti Piltz

13 Saloheimo on Kirjoittanut mm. Pohjois-Karjalan historia Il ja III ja Pielisjirven historia L.
14 Esitys museotieksi, Pohjois-Karjalan piiri 29.12.1981



Mitd ilmiota kohde edustaa?

Vornantie on valittu museotieksi melko suppein tiedoin ja kapealla tietopohjalla, mika oli
tyypillistd kokoelman muodostamiselle. Tiemuseota ja—kokoelmaa perustettaessa ei
arvioitu sita, mita tieliikenteen ilmiéta kohteetedustavat. Imeisen tarkeda on ollut, etta
maantieteellisesti kaikista tiepiireista tulee kohteita, mika onkin ollutkokoelman alueellisen
edustavuuden nakékulmasta hyva ratkaisu. Tien rakentamisaika, vuodet 1741-1743, ovat
ominaisuus, johon Saloheimo lausunnossaan painavimmin viittaa. Toinen historiallinen
ominaisuus, jota Saloheimo korostaa on tien rakentaminen, joka tapahtui Ruotsin itdisen
rajaseudun miehittdneiden venalaisten sotavoimien kdskysté. Se on tierakennuksessa
melko harvinainen toimintatapa, muttei ainutlaatuinen aikanaan. Venalaisten sotavoimien
teiden rakennuksien tavoitteena oli parantaa Pohjois-Savon ja Pohjois-Karjalan
liikenneyhteyksia Pohjanlahden rannikolle. Valintaperustelujen lausumaton voitu tulkita
niin, etteivat nama lilkkenneyhteydetolisi olleet Pohjois-Savossa ja Pohjois-Karjalassa
tunnettuja ja kaytettyja. Tosiasiassa yhteydetolivat olleetolemassajo pari sataa vuotta ja
vendalaisetteettivat talonpojilla polkujen ja kylateiden parannuksia teiksi.

Vornantien historiallinen selvitys valmistui puolitoista vuosikymmentd mydhemmin. Sen
valossa, vaikkakin jo vuonna 1981 kaytettavissa olleiden (mm. Suomen teiden historia l)
lahteiden perusteella, tieliikennehistoriallinen perustelu olisi voitu saada paljon
jamerammalle pohjalle.

3.2. VORNANTIEN MUSEOKOHDESELVITYS

3.2.1. TIETOARVO

Museokohdeselvitys tehtiin vuosina 2006—2007 ja siihen sovellettiin Tiehallinnon
museoteiden kokoelmapolitiikkaa, joka oli kehitetty Tiehallinnon esine- ja kuvakokoelmien
kokoelmapolitiikan pohjalta. Sittemmin 1.2.2007 museokohdekokoelman
kokoelmapolitikka hyvaks yttiin kayttéon. Kokoelmapolitiikan arvoluokituksessa on kolme
kriteerid: 1. Tietoarvo, 2. Tieliikennehistoriallinen arvo ja 3. Séilyneisyysarvo. Kukin kriteeri
pisteytetddn yhdesta kolmeen,joista yksi on paras arvio.

Tietoarvolla tarkoitetaan tassa Tiehallinnon museokohdekokoelman kokoelmapolitikan
kasitetta. Silla selvitetdan, onko kohdetta, tdssé siis Vornantieta, tutkittu tai onko siité vain
mainintoja kirjallisuudessa ja dokumentteja. Paras arvio, josta kohde saa siis yhden
pisteen, edellyttda historiatieteellisetkriteerittayttavaa tutkimusta.

Kuten aikaisemmin on todettu, Vornantiesta on yhtenadinen historiatieteelliset kriteerit
tayttava selvitys (Mahénen, Hannu, 1986, Vornan tie). Tama selvitys on laajin yhtenainen
esitys kohteesta. Selvitys on 1dht6kohdallisesti laadittu historiatieteellisin perustein ja siksi
kohteen viitekehysta on selvitelty laajasti. Myds selvityksen lahdeaineisto on laaja ja
ankarankin arvostelun kestava. Kirjallisuudessa on lisdksi Vornantiesta paljon mainintoja ja
tie on hyvin dokumentoitu, normaalin maantien tavoin. Tietoarvoltaan Vornantie nousi
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taman selvityksen perusteellatasolle 1, mikd maaritelldéan: "tieto perustuu tieteelliset
» 15

kriteerit tayttdvaan tutkimukseen”.
3.2.2. TIELIKENNEHISTORIALLINEN ARVO

Tieliikennehistoriallisen arvon awulla selvitetdan, liittyyk6 kohde Suomen tieliikenteen
historian kannalta keskeiseen ajanjaksoon ja/tai rakennustekniikkaan. Valtakunnallinen
tieliikennehistoriallinen arvo on ensisijainen peruste valita tiemuseokohde.
Kokoelmapolitiikassa on erikseen maaritelty keskeis et ajanjaksotja rakennetekniikat.'®

Tiehallinnon museokohdekokoelman kokoelmapolitikan maarittelemiin tiehistorian
keskeisiin ajanjaksoihin Vornantieta ei suoranaisesti liitetd. Kokonaisuudesta voi paatella,
ettd rakentamisajankohdan perusteella tietd |ahinna pyritadn suhteuttamaan ajanjaksoon
"1600—1700-luvun tieverkon rakentuminen”, missa se lahinna liittyy alakohtaan "Savo-
Karjalan ja Pohjanmaan valisten kulkuyhteyksien rakentaminen 1700-luvun lopulla ja
1800-luwun alussa”. Valillisesti voidaan arvioida, etta se liittyy myds alakohtaan
"Suomenlahden itdrannikon ja Savon vélisten yhteyksien rakentaminen 1700-luvun
alussa”.

Tiehallinnon museokokoelman arvoluokituksessa Vornantiella ei katsottu olevan
valtakunnallista tieliikennehistoriallista arvoa. Selkedé perustelua johtopaatdkselle ei l6ydy
kovin helposti. Arvoluokituksen [ahtdtiedoissa mainitaan, ettd Pohjois-Karjalasta
Pohjanlahdelle johtavien tieyhteyksien rakentaminen aloitettiin yleensa vasta 1700-luvun
loppupuolella. Venélaisten sotilaallisettienparannushankkeet mainitaan. Tien
mydhemmasté historiasta mainitaan |ahinna seikat, jotka ovat heikentdneet Vornantien
liikenteellista arvoa.

Arvioinnissa viitataan Mahdsen tutkimukseen, mutta vain siltd osalta, joka koskee tien
linjauksen séilymista. Muut viittauks et koskevattien teknisid ominaisuuksia, jotka ovat
viitteytetty museokohteeksi valintaan liittyviin asiapapereihin.”Maastokatselmus ontehty
11.8.2006, mutta sen havainnoteivat liity tien liikenteelliseen historiaan.'

Pisteytyksessa Vornantie sai 3 pistetta asteikolla 1-3. Kokoelmapolitikan mukaan se
tarkoittaa, ettei silla ole tieliikennehistoriallista arvoa, mika riittda perusteeksi seuloa kohde
kokoelmasta.

15 Liimatainen, Liite: kokoelmapolitiikka 1.2.2007

16 Kts. Liite

17 Liimatainen, 2007,s. 106

18 Maastokatselmus 11.8.2006, muistio, Kohdekansio Vornantie, MobA
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Vornan siltaaon uusittu useita kertoja 1700-luvun jéGlkeen. Nykyinensilta on 1970-luvullaja kaiteet edustavat
sen ajan liikenneturvallista ndkemystd. Tietd on myds kestopdéllystetty sillan kohdalla. Namé muutokset
eivét juurikaanvaikuta tien tulkittavuuteen eikd siten sen sdilyneisyyteen, vaikka terdskaide ehka onkin
muuhun ympdristéén verrattuna silmiinpistdva. Kuva Martti Piltz

3.2.3. SAILYNEISYYSARVO

Sailyneisyysarvon awulla selvitetdan, onko kohteessa séilynyt historiallisesti olennaisia
rakenteellisia ja/tai toiminnallisia ominaisuuksia aikakaudesta tai ilmidsta, jota silla
halutaan tai voidaan dokumentoida.

Museokokoelman arvoluokituksessa Vornantien sailyneisyysarvo on hyva. Siind on
sailynyt ne historiallisesti olennaisettien rakenteellisetja toiminnallisetominaisuudet.
Erityisesti arviointitiedoissa mainitaan, ettei tien linjaus ole muuttunut. Lisaksi mainitaan
tien esteettisetarvot ja kuuluminen maiseman ja kulttuurihistorian suojelualueeseen seka
valtakunnallisesti merkittaviin kulttuurihistoriallisiin ymparistéihin.

Pisteytyksessétie saa 1 pistetta asteikolla 1-3. Kokoelmapolitikan maare on "hyva
sailyneisyys”. Kaytannossa se tarkoittaa, ettd Vornantie dokumentoi hyvin sita, mita sen
katsotaan edustavan, kuitenkaan mainitsematta, mita se edustaa.

Pisteytys (yhteenlaskettuna 5 pistetta) luokittaa Vornantien tallennusluokkaan
maaraaikaisesti sdilytettavat kohteet ja koska kohteet, joilla ei ole tieliikennehistoriallista
arvoa, seulotaan kokoelmasta, toimenpidesuositus on poisto kokoelmasta. Sen
edellyttdmiin toimiin on ryhdytty.
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Vornantie on sdilynyt ainakin 1970-luvun kunnossa, jollointie hiljeni uuden kantatien valmistuttua vuonna
1976. Ajorata pyrkii ruohottumaan vdhdisen kdyténtakia reunaoiltaan. Tienlinjaus on séilynyt
muuttumattomana 1700-luvulta karttojen mukaan ja tasausviivakin noudattaa maaston muotoja. Kuva Martti
Piltz

4. VORNANTIE UUDEN TIEDON VALOSSA

4.1. POHJOIS-KARJALAN VARHAISET LIKENNEOLOT

. Pohjois-Karjalan liikenteen kehitysté ja suuntautumista on erityisesti pohdittu kirjas sa
Tienraivausta Pohjois-Karjalassa (Matti Turunen, (toim.),1996, Jyvaskyla). Pahkinasaaren
rauhassawuonna 1323 Karjala jaettiin Ruotsin ja Novgorodin kesken "ikuisiksi ajoiksi”.
Taman jalkeen raja on muuttunutkahdeksassa rauhansopimuksessa. Karjalaiseen
elamantapaan, sita tai sen esiintymisaluetta tarkemmin maarittelematta, on kuulunut
pakollisestiasuminen rajan kahden puolen ja liikenteen suuntautuminen sen mukaan.
Pohjois-Karjala on edell viitatuis sa rajankaynneissa kuulunut Novgorodiin ja Venajaan
Stolbovan rauhaan (1617) saakka

4.2. ENSIMVAINEN POHJANMAAN LIKENNEVAIHE

Karjalassa on kulkenutkeskiajalla kauppa- ja verotusreitti Laatokalta Pohjanlahdelle. Reitti
on suurelta osaltaan vesireitti, josta Pielisjoki ja -jarvi ovat osa. Nousia Venalainen (Nousia
Ryds) on kertonut, ettei 1500-luvulla Ruotsin valta nakynyt Pielisen seudulla mitenkaan.
Hanen kertomuksensa mukaan Pielisen pohjoispadssa on Pielaskyla, josta jatkuu maatie
Nurmeskylaan (Nurmexenby, Nurmes) ja edelleen Nuasjarvelle nykyisen Kajaanin lahelle.
Nousia Venalainen kayttda nimenomaan termia maatie (landvagen), eikd maantie.
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Pielisjarven pohjoispdasta alkaa noin 120 kilometria pituinen maataival Vuohenginkoskille.
Sielta reitti jatkui Oulujarveé ja —jokea Ouluun, joka oli varsinaisesti venalaisten ja
karjalaisten kauppapaikka. Kakisalmesta Ouluun kerrottiin matkaa kertyneen 115
peninkulmaa elinoin 690 kilometria, josta vesitien osuus oli 91 peninkulmaa. Reitti
haarautuu Lieksanjokea seuraten kohti Valkoista merta eli Vienanmerta. Tata pidetaan
myds erittdin merkittdvana yhteytend Pohjois-Karjalalle. Nousia Venalaisen kertomusten
mukaan reitti on kirjattu Kustaa Vaasan asiamiehen Jaakko Teitin selvitykseen (1556)
aateliston vaarinkaytoksista Suomessa.' Siita ovatko nama reitit vesi- vai maakulkureitteja
on esitetty kasityksia jo vuosikymmenia. Esimerkiksi Lieksanjoen yhteyttd Vienanmerelle
on arvioitu talvitieksi.
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Karjalaistenja venélédisten kauppatie Nousia Venéldisen kertoman mukaan vuonna 1556. Ldhde: Jaakko
Teitin valitusluettelo Suomen aatelistoavastaan. SHS, Helsinki 1894 via Matti Turunen: Tienraivausta
Pohjois-Karjalassa.

Jaakko Teitin valitusluettelon mukaan on maaritelty Suomen ensimmainen maantieverkko,
lahinnd hallintokeskuksia yhdistavatpaatiet. Suomen teiden historiassa Viertola kasittelee

19 Nenonen ja Toivo, ss. 15-27, myos Mahonen s. 2 viittaa tihan kulkureittiin Veijo Saloheimon Pohjois-Karjalan
historia II, s. 227 mukaan. Alkuperdinen lahde on Jaakko Teitin valitusluettelo Suomen aatelistoa vastaan1555-
1556 ja kdytidnnossa sen kiannos Todistuskappaleita Suomen historiaan V vuodelta 1894.

20 esim. Jukka Kokkonen, 1999, Liikenne Pielisen Karjalasta ja Kainuusta rajan taa Ruotsin suurvalta-aikana
teoksessa Maata, jaata, kulkijoita.
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vain rakennettuja tieta, kuitenkin han mainitsee "venalaisten kauppatien” 1500-luvulta.?!
Nousia Venalaisen kuvaamasta kulkureitista vallitsee historiatieteen alalla melko selkead
yksimielisyys,tunnetaan myos toinen reitti hieman etelampana. Reitin ajoituks et ovat
epéatarkkoja, mutta esineléydéttodistavat, ettd jo 1500-luvulla reititovat voineet olla
kaytbssa satoja vuosia. Ne olisivatsiten yhtd vanhoja kuin suurettunnetut
maaliikennevaylat, jotka on Jaakko Teitin valitusluettelossa luokiteltu maanteiksi, kuten
esimerkiksi Suuri Rantatie. Kovin voimakkaita jalkia, puhumattakaan tierakenteista, ei
kulkureittien liikenne ole jattanyt. Nykyisen Pohjois-Karjalan alueella asui vuonna 1500
arvion mukaan 2 000-2 500 henkild3 ja veroluettelo tunsi 486 taysi-ikaista miestd.?

Olennaista kuitenkin on, ettd Laatokan ja Oulun seka Vienanmeren kulkureititovat olleet
Pohjois-Karjalassa satoja vuosia. Vastaavasti Pohjois-Karjala ei ole ollutviela 1500-luvulla
maantieyhteydessé Ruotsin tieverkkoon ja vain toissijaisesti Saimaan vesiston kautta
Suomenlahteen.

Vaikka ei ole mitdan tietoa Vornanharjun kayttimisestad osana Laatokan ja Oulun valista
kulkureittia, voi tilanteen rinnastaa Lapin kulkureittien syntyyn ja kehitykseen. Kulkuvayla
sindnsa voiollakilometreja levea, mutta se johdattaa suurpiirteisesti tavoitteen suuntaan.
Vahainen liikenne hakeutuu parhaiten sille parhaiten sopivaan maastoon. Kun kulkijoita
tulee lisda, maastoon kuluu polku, jota sitten tarpeiden ja voimien mukaan parannetaan.
Etela-Suomen jarannikkoseudunkin maantietkehittyivat poluista ja ratsupoluista vaunuilla
ajettaviksiteiksivasta 1700-luwulla.

4.2. SUURVALTOJEN RAJALLA

Ruotsin suurvalta-aika alkoi vuonna 1617 ja kesti noin vuosisadan. Ruotsin valtion
toiminnan painopiste oli kuitenkin toisella suunnalla kuin Pohjois-Karjalan liikenteen
luontaisetyhteydet. Ruotsissa syntyi suuria vesitiehankkeita, kaytannéssa siis
suunnitelmia kanavoinnista 1500-luvulla. Niidenkin painopiste oli luonnollisesti Ruotsin
emamaan alueella, mutta nahtiin myds tarve sitoa Pohjois-Karala Ruotsiin ja edistdd sen
elinkeinoeldamaa. Nama suuretinfrastruktuuriajatukset, mukaan luettuna esimerkiksi
Saimaan kanava, kaatuivat [ahinn& siihen, ettd Ruotsin valtakunta saavutti
aluevalloituksilla eteléssa samoja etuja, joita varten kanavointia suunniteltiin.?®

Maantieverkon rakentaminen oli osa suurvallan kehittymista. Maantieliikenne tuli 1600-
luwulla hallinnollisten toimien kohteeksi. Kauppiaiden ja kulkijoiden reitit vahvistuivat ja
valtiollinen valta alkoi kehittaa niitéd. Hyvia yhteyksia tarvittiin hallinnon, postin, sotavaen ja
kaupan tarpeisiin.?* Raivausten ja siltojen rakentamisen jalkeen maareitit vakiintuivat
maanteiksi ja paikallisteiksi.

21Viertola, s. 77, viittaus Einar W. Juva, 1919, Suomen puolustuskysymys ison- ja pikkuvihan vilisena aikana.
Historiallisia tutkimuksia 2. Kokkola.

22 Nenonen ja Toivo, s. 15

23 Nenonen ja Toivo, ss. 32-34.

24 Nenonen ja Toivo, s. 35
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Pohjois-Karjalan tdrkeimmét maareitit 1600-luvulla. L&dhde: Matti Turunen, Tienraivausta Pohjois-Karjalassa.

Olavinlinna perustettiin vuonna 1475 osana Ruotsin idanpolitiikka. Se ei kuitenkaan
synnyttanyt tieyhteyksia Pohjois-Karjalaan, ehka puolustuksellisistakin syista. Kun noin
vuosisata mydbhemmin Pohjois-Karjala siirtyi Ruotsille, maantieyhteydet ovat tulleet
tarkeiksi. Savonlinnan kaupunki perustettiin vuonna 1639. Kuitenkaan koko 1600-luvun
aikana ei Savonlinnasta Pohjois-Karjalaan ole syntynyt maantieta. Syyksi on arveltu, etta
kun Ruotsi hallitsi koko Laatokan rantoja, kauppayhteydetsailyivat ennallaan. Toisin
sanoen kuljettiin Pohjanlahdelle, Laatokalle, Vienaan ja Savonlinnan ohi Viipuriin.
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Suurvalta-aika ei kdantanyt Pohjois-Karjalan taloudellisia yhteyksia Savonlinnaan;
yksinkertaisesti ei ollut erityistd asiaa Savonlinnaan ja siten Ruotsin maantieverkolle.®

4.3. RAHATALOUS

Hieman paradoksaalista on, ettéd harvaanasutussa ja kbyhdssa Pohjois-Karjalassa
rahatalous oli hyvin jarjestynyt, toisin kuin useilla muilla harvaanasutuilla alueilla. Syyna oli
heikko maatalous ja yhteydet Laatokan alueen keskuksiin.Jo vuonna 1617 Stolbovan
rauhassa taattiin (Kdkisalmen) 1aanin talonpgjille oikeus vapaaseen kauppaan rajojen yli.
Maakauppa oli kiellettya, mutta sita ei kyetty ohjaamaan kaupunkeihin tai estamaan
useista yrityksista huolimatta. Eras yrityksistd, joka suoranaisesti liittyy Pielisjarven
itApuolen maatiehen ja siten Vornan museotiejaksoonkin, on Brahean kaupungin
perustaminen vuonna 1653 nykyisen Lieksan alueelle. Sen vaikutus jai vahaiseksi ja
lopetettiin perustajansa kreivi Per Brahen kuoltua 1680-luwulla.?®

Vuonna 1680 julistettiin venaldiskauppa vapaaksi koko Ruotsin valtakunnassa tavoitteena,
etta kulkukauppa suuntautuisi kaupunkeihin..”” Talonpoikien elama ei perustunut
passiiviseen luontaistalouteen, vaan kauppa on ollutkeskeisen osatoimeentuloa.
Poikkeuksellisesti talonpojat maksoivat veronsa rahana eikd maatalouden tuotteina niin
kuin yleisesti Ruotsin maaseudulla.

Huolimatta siita, etta valtakunnan asutuksen, hallinnon ja talouden keskukset ovat olleet
kaukana, talonpoikien kauppa on ollutvilkasta. Kehittynyt rahatalous merkitsee
maantieliikenteelle sita, ettd talonpoikien ja kauppiaiden on ollut pakko liikkua.
Kauppayhteydet ovat synnyttdneet vakiintuneita kulkureitteja rippumatta siita, onko niita
kartoissa ja asiakirjoissa kuvattu.®

Vakiintunut kulkureitti on johtanutvagjaamatté liikenteen organisointiin. Monetsalmetja
joet onylitetty lautalla. Kapeampien jokien yli on rakennettu siltoja. Vanhin maininta sillasta
on Kiteen karajapodytakirjoissa vuodelta 1626. Myds koskipaikkojen ohi tai kannasten yli
ovat kauppiaat selviytyneet paikallisten asukkaiden awulla. Myés mahtimiesten
kuljettaminen oli veroluonteinen velvollisuus. Lossarin toimi on jo seuraava aste
jarjestaytyneempaa liikkennetta. Tavallaan vesitie muuttuukin maatieksi.?®

Tarkein kauppatavara oli 1600-luwulla terva. Terva kuljetettiin vesitse. Kaukoliikenteesséa
talviteiden merkitys oli suuri. Talonpoikien matkoista todennakdisesti suurin osa tehtiin
talvikeleilld. kesaaikana viljeltiin maata ja talvella on aikaa matkustamiseen. Talven etu ei
ollutvain vesienjaatyminen vaan myds soiden muuttuminen kulkukelpoisiksi. Pohjois-

25 Nenonen ja Toivo, s. 41
26 Nenonen ja Toivo, s. 45
27 Nenonen ja Toivo, ss. 46, 47
28 Nenonen ja Toivo, s. 49
29 Nenonen ja Toivo, s. 50
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Karjalan pinta-alasta noin neljannes on soita. Hiekkaharjanteet, kuten Vornanharju, johtivat
muuten lapipaaseméttdmien soiden halki.®

Pohjois-Karjala on sailynytpitkdan varsin omaperaisena alueena lilkkenneolosuhteiltaan,
mutta milloin tieverkko sitten syntyi? 1600-luvulla eteldisessa Pohjois-Karjalassa on ollut
maantieverkko, vaikka kunnoltaan vaatimaton. Tieverkon juuria voidaan jaljittaa vain
asutuksen ja kaukokaupan awulla. Arkeologista tietoa teistd on vahan, eika lainkaan
Pohjois-Karjalasta. Toistuvasti kaytetyilla reiteilla on varmasti tehty raivauksia. Koska
valtiovallan ote syrjaseuduilla on ollutheikko,on melko varmaa, etta tienkayttaja on itse
hoitanuttieta. Teitd on myds raivattu paikoitellen moneen kertaa. Ensimmainen maininta
tiesta ei valttamatta tarkoita, ettei tie olisi ollutaikaisemmin kaytéssa. Asutus luo

vaistam attd lilkkennetta kylien ja pitajien valille. Kuljetaan kirkkoon ja karajille ja
veronkantajatulee kyladn. Paikallisetmaareitit vakiintuivat monesti maanteiden suunniksi.
Toisaalta Nurmeksen ja Sotkamon valinen yhteys saattoi perustua vain kaukokaupan
liikenteeseen, koska seudulta ei tunneta verotettua asutusta 1500-luvulta. Imeisestimyds
Vienan Karjalan yhteydet ovat samankaltaisia kauppamiesten yhteyksia, jotka kulkivat
pitkien asumattomien korpien 14pi.*’

4.4. TIERAKENTAMISEN VUOSISATA

Pohjan sota paattyi vuonna 1721. Sodan seurauksena Kaakkois-Suomi, Viipuri ja
Sortavala, joka oli 1600-luvun Pohjois-Karjalan kaupan paasuuntia, siirtyivat Venajan
puolelle. Edelleen vuonna 1743 raja siirtyi lAannemmaksi Kymijoelle. Uusi raja katkaisi
eteldan ja kaakkoon johtavat kulkuvaylat. Samalla menetettiin kaikki Viipurin kauppa-
alueen kaupungitLappeenranta, Savonlinna ja vasta perustettu Hamina.

Kauppayhteydet eivat katkenneetkokonaan, mutta kaupan hydty liukui Ruotsilta Venajalle.
Muuttuneita liikenneoloja ryhdyttiin ratkomaan vesitiesuunnitelmilla, kuten oli tehty jo 1500-
luvulla. Namakin hankkeet osoittautuivat mahdottomiksi toteuttaa ja kustavilaisella ajalla,*
1700-luvun lopulla alkoivat suurettienrakennustyot. Varhaisemmat, ratsain tai purilain
kuljetut maareititrakennettiin karryin ja vaunuin kuljettaviksi.** Ruotsin vallan lopulla
Pohjois-Karjalan ja Savon tarkein yhteys, "Karjalan eméatie” yndisti Kiteen tai Tohmajarven
kautta Sortavalan seka Joensuun ja Kuopion.**

Pohjanmaan suunta oli vetdnyt pohjoiskarjalaista kauppaa jo 1600-luwulla.
Rajanmuutosten takia suunta tuli entista tarkeammaksi. Heikkojen kuljetusyhteyksien takia
Loviisa ei kyennyt kilpailemaan perinteisten yhteyksien kanssa, vaan pohjoisen ja luoteen
suuntatuli Pohjois-Karjalalle entista tarkeamméksi. Ajasta on Pohjois-Karjalassa kaytetty
nimitysta (toinen) Pohjanmaan liikennevaihe. *

30 Nenonen ja Toivo, s. 54

31 Nenonen ja Toivo, ss. 59-61

32 Kustavilaiseksi ajaksi kutsutaan Kustaa Ill:n ja Kustaa IV Aadolfin hallituskausia, vuosia 1771-1809.
33 Nenonen ja Toivo, s. 64

34 Nenonen ja Toivo, ss. 86-87

35 Nenonen ja Toivo, s. 75
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Kustavilaisesta ajasta tuli tienrakentamisessa siihen asteisen historian kiihkein vaihe.
Vesitiet jaivat suunnitelmista syrjaan. Venalaiset aloittivattienrakennuksen. Pikkuvihan
aikana 1742—-1743 venalaiset miehittivat Suomen alueen. Heidan huoltoyhteytensa johti
Pohjanmaalle Savon ja Karjalan kautta. Otaksutaan, ettd venaldisethalusivatvalttaa
Ruotsin merivoimia, jotka olisivat voineet hairita tai tuhota kuljetuksia. Syksylla 1742
kuljetuksetkulkivat Savonlinnasta Pohjois-Karjalaan ja Pielisjokea ja —jarved pitkin
Nurmekseen,josta edelleen tieta pitkin Kajaaniin. Talvella kuljetuksetmenivat suoraan
Sortavalasta pohjoiseen, mutta myds Savonlinnasta Kuopion kautta Kajaaniin.

Kuljetustarpeista syntyi ajatus kesatien raivaamisesta Sortavalasta Kajaaniin. Tyo teetettiin
paikallisilla talonpojilla. Tie kulki Ahvenisen, Vuonislahden ja Lieksan kautta ja samalla siis
nykyisen Vornan museotien kautta. Venélaisten huoltotie raivattiin karkeasti kaatamalla
puut ja poistamalla kivet. Vornan tien historian kannalta on olennaista, etta tie oli seudulla,
jossaolijo 1600-luvulla paikallisteiden verkko. Reitin linjaus ja kulku-ura on tieta
vanhempi. Tie perustui eteldstd katsottuna ainakin Ahveniseen saakka paaosin vanhaan
linjaukseen. Sitd pohjoisempaa yhtenaista linjausta ei tunneta, mutta vakiintunut
ratsasreitti on luultavasti ollutolemassa, koska Lieksan jalkeen tie on jalleen vakiintuneella
linjauksella. Koska Vornantien harjanne on helppokulkuinen ja johdattaa jarvi- ja
suoalueen lapi,on hyvin todennékdista, ettéd se on ollutosa vanhaa kulkureittia.
Venalaisten rakennuttamana polku muuttui tieksi, mutta ilmeisesti varsin vaatimattomaksi,
ehka vain ratsutieksi®, koska sitd alettiin rakentaa varsinaiseksi maantieksi muutamaa
vuosikymmenta mybhemmin. Mielenkiintoista on, etta tie vastaa suunnaltaan vanhaa
venalaista ja karjalaista kauppatietd . Vornan tien synty on kuvattu Mahésen
tutkimuksessa suurin piirtein samoin. Han tukeutuu Saloheimon tutkimuksiin. Niissa
korostuu maantien tarve erityisesti hallinnon ja sen luotettavan liikenndintitarpeen kautta.®®

Pikkuvihan aikana venalaisetteettivat muuallakin Suomessa vastaavia teiden
parannustdita. Talvitieta, joka oli sisdmaan postilinjalla Ahvenkoskelta Savonlinnan kautta
Lansipohjaan,talonpojatparansivatkeséatieksi Limingan ja Temmeksen Elsilan valilla ja

Joroisten ja Rantasalmen valilla seka Siikajoen varren kylatiella.* Myds Enbuske
mainitsee, ettd venalaisten pikkuvihan aikana parantama kylatie toimi Kuopion Oulun tiella

maantien pohjana.

36 Mihonen, s. 6

37 Nenonen ja Toivo, ss. 78-80

38 Mahénen s. 6, 7, viittaus Saloheimo, 1980 Pohjois-Karjalan historia III
39 Viertola, 1984,s.70ja 73



19

Sotkamoon

mmmeesssmm ~ Maatie
Heikkokuntoinen maatie

. = m = m (Osittainen) vesitie

Pielisjarvi Y

Kuopioon

Savonlinnaan

Sortavalaan
Kékisalmeen

Lappeenrantaan

Pohjois-Karjalan tdrkeimmét maareitit 1700-luvuniopulla. Ldhde: Matti Turunen, Tienrakennusta Pohjois-
Karjalassa.

MyGs Viertola esittelee Enon Pielisjarven tien rakentamisen kustavilaisen ajan
tienrakennuksena. Hadnen mukaansa yleisen tien suunnittelu alkoi 1700-lvun loppupuolella,
vaikka Nurmeksesta Maanselkaan ilmeisesti oli vaatimaton maakulkuvayla. Han viittaa
siihen, ettd Enon kappeliin (Ahvenisen kylaan) johti 1790-luvun alussakarrytie. Yleinen
maantie kestikievareineen on joka tapauksessa ollut Pielisjarvelle (Lieksaan) astija
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varauksin Nurmekseen vuonna 1805.% Savon ja Karjalan uudettiet syntyivat 1700-luvun
lopulla pitkalti hallinnon tarpeista. Kauppa oli jo ehtinyt kdantya kohti Pohjanmaata ennen
sitd ja teiden rakentaminenkin aloitettu, kuten Enon Lieksan tiell4 ja siten Vornantiellakin.*
Laajemmin han toteaa, ettéd kustavilaisen ajan tienrakennus loi maan siséa- jaitaosiin
maantieverkon perustan ja yhdistisen Lansi-Suomeen.*

Kustavilaisella ajalla Tohmajarven Enon tie otettiin uutena maantiena kayttéén 1780-
luwulla. My6s Pielisjarventieta, Enonja Lieksan kautta Nurmekseen, alettiin korjata 1770-
luwulla. Vanhan ratsutien korjaus eteni hitaastija valmistui Nurmekseen vasta 1800-luvun
alkuvuosina. Tielle jouduttiin rakentamaan 14 yli 20 metrid pitkda siltaa. Vuonna 1806
valmistui Nurmekseen Mikonlahden silta, joka oli 155 metria pitka.

Kustavilaisen ajan maantierakennukset merkitsivat sita, ettd Pohjois-Karjalan pitajien
valille syntyivat karryin ajettavat tiet. Myds vanhan kauppareitin kunnostaminen
Maanselkaan ja edelleen Sotkamoon kaynnistettiin vuonna 1797, mutta sotkamolaiset,
jotka rakensivattietd pohjoisesta kohti etelad, eivat kokeneet sita tarpeellisenajase
valmistui vasta myshemmin 1800-luwulla ®®

Vuoden 1734 laki edellytti yleisilta maanteiltd 10 kyynaran ja kirkko-, mylly- tai muilta
yleisilta teiltd kuuden kyynaran Ieveyttél.44 Periaatteessa kustavilaisen kauden
tienrakennus on taytynyt tehda tdman mitoituksen mukaan, vaikka kaytdnndssa tiettdvasti
erityisesti syrjaseuduilla maarayksista lipsuttiin. Venalaisten tienraivausta ei tietenkaan
mikaan Ruotsin maarays voinutsaadella.

4.5. VORNANTIEN MYOHEMMAT VAIHEET

Suomen sodassa 1808-1809 Vornantie muiden Suomen teiden tavoin joutui kovalle
kuormitukselle. Sota liittyi laajemmin Euroopan uudelleen jarjestelyihin,jossa Ranska ja
Venaja halusivat pakottaa Ruotsin mukaan mannemaansulkemukseen. Tavoitteena oli
eristda Englantimuusta Euroopasta. Hydokkaava Venajan armeija oli kuormastoineen ja
tykistdineen sidottu teihin. Tiest6 joutui ennen kokemattomaan kuormitukseen. Pielisen
itdisen rannan melko heikkokuntoinen tie tallautui kuravelliksija siltoja ja lauttoja tuhoutui.
Vahingot jaivat talonpoikien korjattaviksi, kun valtion rahoitus riitti vain Pohjanmaan teiden
kunnostukseen. Vornantiella oli lokakuussa 1808 taistelu Vornan sillan kohdalla.*

Sota sinansa ei vaikuttanutkovin paljon liikkenneyhteyksien kehittymiseen. Ruotsin entiset
alueet Suomessa liitettiin Venajaan. Valloitettuihin alueisiin liitettiin Vanha Suomi eli
vuosina 1721ja 1743 Vendjaan liitetyt alueet. Tama avasi yhteydet Suomenlahdelle.

40 Viertola, s. 77

41 Nenonen, 1999, Periferian synty: Iti-Suomen sisdmaa, s 252, teoksessa Maata, jadti, kulkijoita

42 Viertola, s. 113

43 Nenonen ja Toivo s. 94, Enbuske, ss. 77,78

44 Viertola, s. 86. Kyyniri oli Ruotsissa 59,4 senttimetrii, joten 10 kyynarin levyinen tie on noin kuusi metrii eli
suunnilleen sama kuin Vornantie tierekisterin mukaan on.

45 Antila, s. 110, Kertomus taistelusta perustuu Mahosen teokseen ja Persson, Anders, 1988, Suomen sodan
unohdetut sankarit, Helsinki
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Liikenteen valta-akseli ei kuitenkaan kaantynyt pohjoisesta eteldan pelkan rajansiirron
takia, vaan myos taloudellisetrakenteetolivat muuttuneet. Maataloustuotteiden kauppa
vapautettiin asetuksella vuonna 1842. Perinteellisesti liikkuvat kauppamiehetolivat
hankkineet elintarvikkeita ja muuta kaupunkiin kelpaavaa ilman lain suojaa, nyt kauppa
avautui myods paikallisille kauppamiehille. Voista tuli Pohjois-Karjalan tarkein
kauppatavara. Kauppapaikaksi kehittyi Sortavala, josta edelleen oli Laatokan ja Nevan
kautta Pietariin. Teollistuminen |&hti Pohjois-Karjalassa kdyntiin sahateollisuutena.
Sahaaminen tarvitsi teitd ja hevosia tukinajoon, mutta varsinaisesti se tarvitsi vesivaylien
raivausta, kanavia ja erityisesti Saimaan kanavaa. Rautateollisuus tarvitsi teita, talonpoikia
ja hevosia tuotantonsa kuljetuksiin, mutta senkin liikkenteen kehittamistarpeet painottuivat
vesiyhteyteen Suomenlahdelle. Enosta pohjoiseen johtavalle tielle eivat ruukkiteollisuuden
kuljetuksetosuneet.®

Autonomian alussa Karjalan ematien merkitys kasvoi rajan avautuessa. Pohjois-Karjalan
sisaisen liikenteen tarkeimpia vaylia oli Joensuun Pielisjarven maantie. Joensuu olimaa-
ja vesiyhteyksien solmukohta. Suoratkauppamatkat Pietariin alkoivat vaheta ja kauppa
suuntautui Joensuuhun. Pielisjoen yli rakennettiin silta vuonna 1832. Se paransi
merkittavasti yhteyttd kohti Pielisjarved ja siis Vornantielle. Katowuodetkoettelivat It&-
Suomea. Hatdaputbina teetatettiin tierakennuksia. Tarkein hanke oli Pielisen lansipuolelta
ohittava tie, koska silla voitiin liittda lansirannan pitajat etelan suuntaan kdantyneeseen
kauppaan. Tiesta tuli, kun yhteys vield Nurmeksesta Kajaaniin kunnostettiin 1830-luwlla,
yksi Pohjois-Karjalan valtavaylista.* ltdinen tie, Vornantie mukaan luettuna, sai
“kilpailijan”.

1850-luku oli valtiollisen tienpidon ensi askelten aikaa. Kuninkaallinen
koskenperkausjohtokunta oli perustettu vuonna 1799. Se perustettiin uudestaan vuonna
1816, mutta vasta 1800-luvun lopulla se suuntasi tienrakennuspuolelle. Nimi oli muuttunut
Tie- ja vesikulkulaitosten ylihallitukseksi. Samoihin aikoihin liittyy myds Suomen
liikennepolitiikan alku, kun Varkauden Taipaleen kanavan rakennustydt alkoivatvuonna
1835. Saimaan kanavan avaaminen wvuonna 1856 toi Pohjois-Karjalan liikkenneoloihin
muutoksen. Saimaalta paasylaivoilla Pielisjarvelle oli venekanavista huolimatta
mahdotonta. Vuonna 1879 avautui yndeksan kanavan linja, joka mahdollisti
hdyrylaivaliikenteen Pielisen pohjoisiin perukoihin saakka. Samalla se vahvisti Joensuun
asemaa Pohjois-Karjalan kesku ksena.®® Hoyrylaivaliikenteen merkitysta kuvaa se, etta
wuonna 1871 Nurmeksen Mikonsalmen silta muutettiin kdantdsillaksi, jotta Pielisjarven
Héyrylaivaosakeyhtion laivat paasivatNurmeksen satamaan.®

46 Antila, ss. 118-120
47 Antila, s. 136

48 Antila, s. 144

49 Viertola, s. 175
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Pohjois-Karjalan p&étiet vuonna 1860. Lédhde: Turunen, Tienrakennusta Pohjois-Karjalassa.

Rautatiesta haaveiltiin Pohjois-Karjalassa 1800-luvulta alkaen. Vuonna 1894 valmistui rata
Joensuuhunjaedelleen Lieksaan vuonna 1909 ja Nurmekseen vuonna 1911. Rata
johdettiin Uimaharjun teollisuuspaikkakunnan kautta.® Rautatien vaikutus tieoloihin oli se,
ettei rautatien suuntaisia teitd enaé talvinoidettu. Yksi ndista teista oli Vornantie osana
Ahvenisen ja Lieksan valistd maantietd. Rautatie ja hdyrylaivareitit ulottivat vaikutuksensa

50 Antila,s. 145
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vain Pohjois-Karjalan ydinalueille.”’ Hieman paradoksaalisesti Vornantie osana Eno-
Pielisjarven maantietd kuului naihin ydinalueisiin.

Laajemminkin uudet liikennemuodot muuttivat erityisesti pitkinmatkan liikkennetta. Uusi
liikennejarjestelma tarvitsi maantieté ja hevoskuljetuksia syottdliikenteeseen asemille.
Tieliikenteen rooli muuttui entistd selvemmin lynyenmatkan liikenteen valittdjaksi. Rautatie
toi ymparivuotisen aikataulun mukaisen liikenteen. Myds hdyrylaivat kanavoiduilla
reiteilldadn noudattivataikatauluja. Rautatie toi todellisen muutoksen matkustus- ja
kuljetusaikoihin. Kun kyytilaitoksen aikakaudella paastiin noin 10 kilometrin tuntivauhtia
eteenpain, juna liikkkui noin nelja kertaa nopeammin. Nelipaivdinen matka Joensuusta
Helsinkiin kutistui vuorokaudeksi. Myds elintarvikekuljetuks et nopeutuivat niin, ettd Pietarin
pohjattomat markkinatolivat saavutettavissa karjataloustuotteillakin. Liikenneolojen
mydnteisella kehityksella oli Pohjois-Karjalalle se kielteinen vaikutus, ettd alue muuttui
entista voimakkaammin alkutuotannon alueeksi.”

Vornan museotiejaksolla ei ole ollutkestikievareita, mutta Kelvan kyla ja kestikievari ovat
vain muutaman kilometrin padssa pohjoiseen museotien pohjoispaasta. Kelvan
kestikievarin kyytimaarat vuosina 1852 — 1913 heijastelevatselvasti seka
hdyrylaivaliikenteen etta rautatien alkamista; kyytimaéaratlaskevat huomattavasti.
Vastaavasti, kun erillinen talvitie siirrettiin tiepohjalle ja sen talvikievari suljettiin, Kelvan
kyytimaéara kasvaa huomattavasti. Kyytimaara ei sindnsa kuvaa tien kayttdjamaéaraa kovin
yksiselitteisesti. Kievarikyyti oli maksukykyisten matkustajien ja virkamiesten
matkustusmuoto, talonpojat eivat niita kayttdneet. Kyytimaarat kuvannevat parhaiten sita
matkustusta, joka pystyi valitsemaan matkustusmuodon. Rautateiden yleistyessa
kyytilaitoksen merkitys kaikkialla maassa romahti ja jarjestelma kuihtui pois.53 Kuitenkin on
selvad, ettd maantieliikenteen asema heikkenija samalla Vornantien liikenteellinen
merkitys pieneni hdyrylaivaliikenteen ja rautatien takia. Ne palvelivat sen hetken
liikennetarvetta paremmin ja toisaalta lilkkennetarve muuttui enemman alkutuotannon
kuljetuksiksi.

Suomenitsenaistyttya tienpito siirtyi valtiolle. Koko liikennejarjestelma kadantyi taas uuteen
suuntaan, kun raja sulkeutui. Toinen suuri muutos oli moottoroitujen ajoneuvojen tulo
maanteille. Polkupyéria oli ndhtyjo 1800-luvun lopussa. Ensimmaiset autottulivat Pohjois-
Karjalan 1910-luwulla. Linja-autolikkenne alkoi vallata teitd nopeasti heti 1920-luvun
alussa.™

lImeisesti Vornantie ja koko maantieyhteys Enosta Lieksaan oli paassyt erittain huonoon
kuntoon 1910-luwulla. Vuonna 1922 selvitettiin Eno — Lieksa — Viekki tien kunnostamista ll
luokan maantieksi. Silloin todettiin, ettei ajorataa oltu korjattu moniin vuosiin. Sillat, rummut

51 Antila,s. 147
52 Antila, s. 146
53 Mihénen, s 12
54 Antila, s.
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seka kaiteetolivat rikkoutuneet, ojatumpeutuneetja tiepohja osaksi metsittynyt. Vornan
sillan puuosatolivatlahonneet..”®

Pohjois-Karjalassa valtion valittmaan hoitoon tuli vain Joensuun ja Sortavalan [ahitietja
muutamatkorpitiet, jotka oli rakennettu ensisijaisesti sotilaslikenteen tarpeisiin.56 Kasvava
asutus jalisaantyva autoliikenne Joensuuhun nostivat Vornantien merkitysta ja vuonna
1926 se siirtyi Pielisjarven tielautakunnan hoidosta valtion hoitoon. Tata voi pitaa
poikkeuksellisena ja tien arvoa korostavana, koska valtaosa teista oli pakko pitéda
la&ninhallitusten ja naiden alaisten kunnallisten tielautakuntien hoitoon, koska valtiolla
(TVH:lle) ei ollut henkildstdé tai vélineitd teiden hoitoon.”

Teiden liikennditavyydelle lossitolivat pakon sanelema ratkaisu. Vornan tien eteldpuolella
oli Ahvenisen lossi. Se siirtyi TVH:n hoitoon ennen toista maailmansotaa.” Merkittavat
liikenteellisetparannuksetolivatNurmeksen ja Lieksan maantieyhteydessa Joensuuhun
1920-luvun lopussa, kun Nurmeksen Mikonsalmen ja Lieksan Lieksanjoen kaarelliset
Langer-palkkisillatvalmistuivat. Niista Lieksan silta on edelleen olemassa kevyen
liikenteen siltana.*® 1930-luvulla Enon ja Lieksan valisen tien liikenne oli niin merkittavaa,
ettd tien parantamista suunniteltiin.® Suunnitelmatkohdistuivat myds Vornan
museotiejaksolle ja sen suoraan jatkeeseen kohti pohjoista. Suunnitelmia ei sodan vuoksi
ehditty toteuttaa. Valtatieuudistuksessa vuonna 1938 Sortavala — Joensuu — Kajaani - tie
nimettiin valtatieksi. Se sainumeron 18. Pielisjarven itdpuolelle ei nimetty valta- tai
kantatieta, vaan rautatie oli paaliikennevayla. Tamaoli periaatteenakin
valtatieuudistuksessa, teiden ja rautateiden piti taydentd toisiaan.®’

55 Mihénen, s. 19

56 Antila,s. 156

57 Antila,s. 156

58 Antila,s. 162

59 Antila,s. 182

60 Antila,s. 179

61 Perko, s. 284 teoksessa Suomen teiden historia II
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Teiden auraukset Karjalan tie- ja vesirakennuspiirissé talvella 1936 — 1937. Kartake kuvaa selkedsti myds
silloisen tyénjaon liikennemuotojen Vélilld. Joensuun Nurkesentie on aurattu, koska se on
liikennelaskennoissa todettu vilkkaammaksi kuin Lieksan (ja Vornan) kautta kulkevatie. Rautatie huolehtii
Lieksan suunnan litkenteen toimvuudesta. Ldhde: Matti Turunen: Tienrakennusta Pohjois-Karjalassa.
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1950-luwulla alkoi koko maassa uuden tieverkon suunnittelu. Aluksi suunniteltiin vanhojen
tielinjojen oikaisu- ja parannustditd. Nain tapahtui myds Vornantielld. Suunnitelmatjaivat
kuitenkin koko tieverkon uusimisen jalkoihin. Pohjois-Karjalassa valmistui etelasta
Joensuuhuntuleva valtatie 6 jo vuonna 1959. Rakentamista kiirehtivattoisen
maailmansodan rajamuutokset, jotka katkaisivat Pohjois-Karjalan tie-, rautatie- ja
vesiyhteyden eteldédn. Huomattava parannus Joensuun ja Lieksan valisella tiella oli
Ahvenisenlossin korvaaminen sillalla. Silta rakennettiin tydllisyystydna ja se valmistui
1961. MyOs Lieksan siltaa ja ohikulkutietd paéastiin rakentamaan vuonna 1964.
Paallystety6t seurasivattien rakennusta. Pohjois-karjalan paatie, valtatie 18 Joensuusta
Kajaaniin valmistui vuonna 1968. Joensuun ja Lieksan vélisen kantatien suunnasta kaytiin
tiukkaa keskustelua. Uimaharjun puolesta puhuivatselluloosatehtaan ja sahan raskaat
kuljetuksetjatihedmpiasutus, Ahvenisen suunnan eduiksi jaivatkolme kilometria lynempi
tie ja kauniitmaisemat. Tie rakennettiin Uimaharjun kautta.* Uusi tie valmistui vuonna
1976.% Silloin Vornantie eli Tetrivaaran Tiensuun tie jai syrjaan lilkkenteen valtavirrasta ja
palvelemaan paikallisena tiena Kelvan ja Vuonislahden kylia. Tie oli palvellutsilloin noin
230 wotta maantiend. Suunnilleen samoihin aikoihin,vuonna 1974, olivat alkaneet
selvittelyt iemuseon perustamismahdollisuuksista. Vornantie oli jo vuonna 1975 Pohjois-
karjalan piirin ensimmaisessa esityksessd museoteiksi, silloin 6 kilometrin pituisena
jaksona.

62 Turunen, ss.218-221
63 Mihonen,s. 21
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valtatie 6, valmistuijo vuonna 1959. Valtatie 18 ja kantatie 73 valmistuivat perdkkéin, valtatie ensimméisena.

Kantatie 73 linjattiin Uimaharjun kautta, kun se valmistuivuonna 1976, Ahvenisentie ja samalla Vornantie

Jaivét paikalliseen ja matkailulliseen maisemien katselu kdyttédn. Ldhde: Turunen, Tienrakennusta Pohjois-

Karjalassa.
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4.6. YHTEENVETO VORNANTIEN TIELIKENNEHISTORIALLISESTA ARVOSTA

Karjalassa on kulkenutkauppa- ja verotusreitti Laatokalta Pohjanlahdelle. Yhteys on
jokseenkin yhta vanha kuin Eteld-Suomen tiet. Reitti on kuvattu, samoin kuin Etela-
Suomen jarannikon maantiet, Jaakko Teitin valituskokoelmassa 1555 — 1556. Reitista
suurinosaon jokiajajarvia, mutta siind on myds pitkahkdja maatiejaksoja. Luonteeltaan
kulkureitti on pitkinmatkan liikennevayla. Kulkureitti perustui vakiintumattomiin valtioiden
rajoihin jatoisaalta myds Karjalan itisuuntautumiseen. Onko reitti kansainvalinen vai
valtakunnallinen, on tulkintakysymys. Paikallinen tai seudullinen vayla se ei missadan
tapauksessaole, ottaen huomioon Pohjois-Karjalan asukasmaaran. Tata vaihetta on
kutsuttu ensimmaiseksi Pohjanmaan lilkkennevaiheeksi.

Ruotsin suurvalta-aikana Ruotsin valtion maantiet eivat ulottuneet Pielisjarvelle; Ruotsin
valtiollinen painopiste oli muualla. Maakulkureitti alkoi hahmottua toisaalta vaihtoehtona
vesitielle, mutta myds paikallisen liikenteen lisddntymisen ansiosta. Maakulkureittien
syntymista ja kehittymista edisti se, ettd Pohjois-Karjalassa elettiin varhaisen rahatalouden
aikaa.Maanviljelyn tueksikaytiin kauppaa, jolla voitiin lisatéa tuloja. Maatiet syntyivat
kaupan kaukoliikenteesta, koska ne kulkivat pitkien asumattomien metsataipaleiden halki.
Sindnsanaiden teiden, jotka siis kdytdnndssa ovat olleet suurimmillaankin vain polkuja,
ikdd on vaikea méaaritella.

Ruotsin valta-aseman murtuminen 1700-luvun alkupuolella muutti liikenneoloja.
Venaldisten miehittdessa Suomen alueen pikkuvihan aikana 1741 — 1743 he rakennuttivat
olemassa olevista maareiteista teitd. Naita teitd on melko useitakin [ahinnd Pohjanmaalla,
mutta yksi naista teista oli venalaisten huoltoyhteys, Tohnmajarvi— Eno — Pielisjarvi
(Lieksa)—tie. Laajemmin katsottuna huoltoyhteys oli sama kuin karjalaisten ja venaléisten
entinen kauppatie, Laatokalta Pohjanlahdelle. Vornantie oli osa tatd maatieyhteytta.

Ruotsin valtion liikenneongelmia ryhdyttiin ratkomaan vesitiesuunnitelmilla, mutta ne
hiipuivatsamoin kuin jo 1600-luvun suunnitelmat. Ruotsi kdynnisti sen ajan historiansa
suurimman tienrakennuskauden kustavilaisella ajalla, 1700-luvun loppupuolella.
Maaliikenne suuntautui edelleen Pohjanmaalle, siis Vornanharjun ja silla olleen polun
kautta. Aikaa on kutsuttu Pohjanmaan liikennevaiheeksi. Kustavilaisen ajan
tienrakennuksen tavoite oli kaupan edistaminen, mutta teiden rakentamisen vaikutus jai
hallinnolliseksi, koska tietrakennettiin entisille kauppareiteille ja paikallisen liikenteen
kulku-urille. My6s Vornantie osana Enon ja Pielisjarven valista yhteyttéa rakennettiin
maantieksi kustavilaisella ajalla. Vuonna 1805 tie oli kestikievareineen valmis Lieksaan
sakka, ilmeisestimyds Nurmekseen.

Vornan tietd on tulkittu Liikenneviraston museokohdeselvityksessa Idhes yksinomaan tien
lyhyen venélaishistorian kautta. Kuitenkin kaikki kirjalliset |ahteet viittaavat siihen, etta
venalaisetrakennuttivattien olemassa olleen maakulkureitin linjaukselle. Tiesta tuli varsin
vaatimaton ja kustavilaisen ajanjakson tierakennuksen osana se rakennettiin maantieksi.
Venalaisten tienkayttétarve ja tierakennus olivatluonnollisesti valtakunnallista toimintaa,
mutta tilanne on siind mielesséa poikkeuksellinen, etta vieras valtio teetattda tieta toisen
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valtion alueelle. Kuitenkin Ruotsin tierakennuskausi kustavilaisella ajalla on kiistattomasti
valtion tavoitteellista toimintaa liittda valtakunnan raja-alueettiivimmin hallintovallan ja
my0s sotilaallisen puolustus- tai hydkkaystoiminnan piiriin. Talla perusteella Vornantie
edustaa kustavilaisen ajan tienrakennusta.

Vornantie, edelleenkin osana Joensuusta kohti pohjoista johtavaa maatieta, liittyy myos
sotahistoriaan. Suomen sodassa 1808 — 1809 tieta liikennditiin paljon. raskas kalusto,
tykistd ja kuormastotvaurioittivat sitd pahoin. Suoranaisesti Vornatiehen liittyy
talonpoikaiskahakka Vornan sillalla. Myds Vornantien venaldinen kunnostushistoria
pikkuvihan aikana on luonnollisesti sotahistoriaa. Ném & molemmat sotahistorialliset
vaiheet liittyvat suoranaisesti Vornantien lilkkenteen historiaan. Vuoden 1808 taistelupaikka
valikoitui Vornan sillalle, koska kapea harju, jota tie noudattaa, oli helppo puolustaa
alivoimaisellakin joukolla. Tien parantamisen tavoitteena pikkuvihan aikana oli tien
kuljetuskywyn parantaminen.

Pielisen itapuolinen maantie, Vornantie mukaan luettuna, sai 1830-luwulla kilpailevan
tieyhteyden, kun Pielisen [ansirannalle rakennettiin hataaputéind maantie. Tamatie
vahensiitarannan tien merkitysta erityisesti kaukoliikenteesséd. Samaan suuntaan vaikutti
Pielisjoen kanavointi, joka valmistui 1879. Rautatie tuli Pohjois-Karjalaan Joensuuhun
vuonna 1894.rataa jatkettiin Lieksaan ja Nurmekseen,jonne se valmistuivuonna 1911.
Hieman paradoksaalisesti tdma rata muutti erittdin harvaan asutun ja osittain
asumattoman Enon ja Nurmeksen valin Pohjois-Karjalan ydinalueeksi. Rautatiesta tuli
paaliikennemuoto ja tieyhteyden talvihoito lopetettiin. Pielisen itdpuolinen tie rappeutui,
kunnes autoliikenne 1920-luwulta alkaen alkoi lisddntya. Tie otettiin valtion hoitoon vuonna
1926 ja sekétie ettd sen sillatkunnostettiin. Vornantien merkitys valtakunnallisena
maantiena ilmeisesti putosi varsin vahaiseksi muiden liikennemuotojen ja Joensuun
Nurmeksen tien viedessé liikenteen. Kuitenkin Pielisen itdpuolinen tie oli valtakunnallisesti
tarkea sotilaallista syista ja kasvava linja-autoliikenne tarvitsitietd. Tien kohentamiseksi
tehtiin suunnitelmia. Valtatieuudistuksessa vuonna 1938 valtatieksi nimettiin Joensuun ja
Nurmeksen valinen tie eli Pielisjoen |&nsirannan tie.

Sodan jalkeen Pohjois-Karjalan tietpaaosin olivatvimeisten uudistettavien teiden
joukossa, lukuun ottam atta valtatietd 6 Joensuuhun, joka valmistui vuonna 1959. Vuonna
1961 valmistui Ahvenisen silta, joka merkittavasti paransiJoensuun ja Lieksan ja
Nurmeksen valisen tien liikennditavyyttd. Vuonna 1976 valmistui lopulta kantatie 73, joka
yhdistaa Lieksan ja Joensuun Uimaharjun kautta. Silloin Vornantie jai syrjaan
paaliikennevaylalta paikallisyhteydeksi.

Keskeisimmat syyt, miksi Vornantielld on tieliikennehistoriallista arvoa, voidan listata
seuraavasti:

Liittym&, vaikka ehka valillinenkin, muinaiseen "Karjalan kauppatiehen”
Pohjois-Karjalan ensimmainen Pohjanmaan liikkennevaihe 1600-luvulla
Liikenneyhteyden syntyminen kaukoliikenteen pohjalta (kauppa ja verotus)
Pohjois-Karjalan rahatalouden synnyttdma liikkenne 1680-luvulta alkaen

wn -
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5. Maaliikennevaylana Vornantie on osa suurempaa kokonaisuutta: Pienemmassa
mittakaavassa Toholampi — Eno — Pielisjarvi (Lieksa) jalaajemmin ymmarrettyna
Laatokka/Sortavala— Eno - Kajaani— Pohjanlahti/Oulu

6. Tien rakentaminen venéldisten huoltotieksi vuosina 1741 —-1743, oli
todellisuudessa vakiintuneen maatien (polun) raivausta ainakin rats utieksi

7. Pohjanmaan (toinen) liikennevaihe 1700-luvun puolivalin tienoilla

8. Liittdminen Ruotsin maantieverkkoon kustavilaisella kaudella

9. Kustavilaisen tienrakennuksen hallinnollinen (ja vdhaisemmin sotilaallinen)
vaikutus, huolimatta taloudellisista tavoitteista

10.Sotahistoriallisettapahtumat Pikkuvihan ja Suomen sodan aikana.

11.Hallinnollisen ja kaupallisen liikenteen vayla 1ahes koko 1800-luvun

12.Kilpaileva liikennevayld uudelle Joensuu —Nurmes maantielle

13.Kilpaileva liikennevayla hoyrylaivalle ja rautateille 1900-luvun alkuvuosikymmeniin,
tien merkityksen seudullistuminen

14.Rautatieta tdydentava tieyhteys 1940 — luwulle asti.

15.Tien merkityksen nousu autoliikkenteen kasvun seurauksena

16.Maantiena vuoteen 1976 eli tie palvelimaantiena yli 200 vuotta

Yllamainitutominaisuudet ovat useattutkijat esittaneet Vornantiesta paaosin yhtapitavasti.
Eroja on jonkin verran teiden ajoituksissa ja merkityksissa, mutta paasaantodisesti kuva on
yhteinen ja sdilynyt pddosin myods pitkaan. Vornantieta valittaessa pddosaltaan nama
argumentiton jo esitetty, mutta valinta on tehty niin kapealla tietopohjalla, ettd se on
johtanuttulkintaan paikallisesta yhteydesta, joka on syntynyt erikoisen poikkeuksellisissa
olosuhteissa. Uudempi tutkimus korostaa maaliikenneyhteyksia "vesitieromantiikan”
vaihtoehtona.

Vornantie on valittu museokohdekokoelmaan vuonna 1982. Museoviraston on rekisterdinyt
senwonna 1993 Valtakunnallisesti merkittavaksi rakennetuksi kulttuuriym paristdksi (VAT)
ha vuonna 2009 uudistuneeseen rekisteriin Valtakunnallisesti merkittdvat rakennetut
kohteet (RKY)64. Vornan museotien pohjoispaan lahettyvilla on kaksi rekisterditya
muinaismuistoa Vornan Lampelassa, mahdollinen kivikautinen asuinpaikka ja kivikautinen
tydkalu.

64 www.nba.fi, Museovirasto/Kulttuuriymparistd/Rakennusperinto, www.rky.fi ja www.nba.fi/rky1993
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Vornan museotie on opastettu Ahvenisen tieltd (maantie 518) Vuonislahden ja Kelvén risteyksestd. Kuva
Martti Piltz

5.VORNANTIE LIKENNEVIRASTON
MUSEOKOHDEKOKOELMASSA

5.1. TIETOARVO
Vornantien tietoarvo ei muutu tdAméan selvityksen perusteella. Vornantiesté on tieteelliset

kriteerit tayttdva selvitys olemassa, joten tdma selvitys vain paivittaa tutkimustiedon.
Tietoarvo siis sailyyentisellaan, parhaana mahdollisena eli pisteytyksena 1.

5.2. TIELIKENNEHISTORIALLINEN ARVO

Tama selvitys muuttaa aikaisempaa arviointia Vornantien tielilkkennehistoriallisesta arvosta
olennaisesti. Aikaisempi arvio oli, ettei Vornantiella ole tieliikennehistoriallista arvoa. Tassa
selvityksessa paadytaan siihen, ettd Vornantiella on tielilkkennehistoriallista arvoa.

Edella esitetyilla argumenteilla Vornantie edustaa kokoelmapolitiikan kautta”1600—1700
luvun tieverkon rakentuminen”, jonka pontimena olivat erityisesti kauppa sisdmaasta
satamiin, sotilaskuljetukset ja hallinto (verotus, posti). Kauden alakohtana
kokoelmapolitikassa mainitaan "Savo - Karjalan ja Savo — Karjalan ja Pohjanmaan
valisten yhteyksien rakentaminen 1700 —luwun lopullaja 1800 — luwun alussa.” Vornantien
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ominaisuudetsopivatseka paaotsikon ettéd alaotsikon alle erittéin hyvin. Voidaan esitta
arvio, ettd Vornantie edustaa naitd molempia ilmiéita tdysin kirjaimellisesti ja edustavasti.
Lisaksitien historia on mielenkiintoinen sen liittyessa muinaiseen ylikansalliseen
kauppareittiin ja toisaalta 1800-luvun lopun ja 1900-luvun alun kilpailuun liikennemuotojen
valilla.

Taman selvityksen perusteella Vornatien tieliikennehistoriallinen arvo muuttuu
heikoimmasta parhaimpaan eli pisteytyksena 1.

5.3. SAILYNEISYYSARVO

Vornantien sailyneisyys arvioitiin museokohdeselvitykses sa parhaaksi mahdolliseksi, mita
luonnehtiitermi “sailyneisyys hyva” ja pisteytyksena 1. Tama selvitys ei muuta
sailyneisyysarviota. Museokohdeselvityksessa tietd ei inventoitu kuuluvaksi mihinkaan
tieliikenteen ilmitdn, joita kohteetedustavat. Tassé selvityksessa Vornantie edustaa 1600
— 1700-luwun tieverkon rakentamista. Selvityksen perusteella on tietenkin selvad, etta
Vornantienilmiasu on 1970-luwulta, kun liikkenne siirtyi Vornantien linjaukselta uudelle
kantatie 73:lle. Voidaan arvioida, etta tien sailyneisyys tdhan ajankohtaan, joka
kaytdnndssa on jokseenkin sama kuin sen museointiajankohta, on 1dhes tédydellinen.

7 VOONISLAHT
5 LAPIKAYTAVA

3 A S Lo A s ¥
Vornan . Tien nimi on Museotie, joka hieman
huvittavastion kirjoitettu kahteen asuun Museotie ja Museontie. Opasteet ovat hyvdkuntoiset ja selkeét.
Kuva Martti Piltz
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Selvitysaineiston mukaan Vornan museotigjakson linjaus on sailynyt 1740-luwulta tai
ainakin kustavilaiselta ajalta muuttumattomana lukuun ottamatta yhta pienen mutkan
oikaisua. Tie sijaitsee edullisissa olosuhteissa sora- ja hiekkaharjanteen paalla, missa
harjun reunatmuodostavattielle luonnollisen ojituksen monin paikoin eika tien
rakennekerroksia erotu. Tien leveys on ainakin maaraysten mukaan ollutkustavilaisella
ajalla suunnilleen sama, hieman alle kuusi metria, mika on Vornan museotien
tierekisterissa mainittu leveys. Hyin todennakdisesti Vornan museotie on ulkonadltaan
hyvin [&hella kustavilaisen kauden aikana saamaansa muotoa. Vornan siltaa on uusittu
useita kertoja 1700-luvun jalkeen, mutta nykyinen silta vastaa ulkonaéltaan, rakenteeltaan
ja mittasuhteiltaan melko hyvin vanhaa (alkuperéistd) puusiltaa. Tien valintaa vaikutti
ratkaisevasti sen luonnonkauneus. Kokoelmapolitikassa se ei ole arvioinnin kriteeri, mutta
voidaan pitaa sita lisdarvona kohteelle,jossarakenteelliset seikat ovat hyvin séilyneet.

Kokonaisarviona Vornantie saa kolme pistetta eli parhaan mahdollisen arvion.
tallennuslukituksessa tdma merkitsee sita, ettéd se kuuluu tallennusluokkaan "pys yvasti
sailytettavat museokohteet”.

Kelvédssé on opastus museotielle. Risteys on museotien jatkeella. Tdhdn risteykseen I6ytdminen vaatii
karttaa tai navigaattoria tultaessa suuremmilta teiltd. Kuva Martti Piltz

Lilkenneministerion museokohdekokoelmassa on 1700-luvulla,lahinnd kustavilaisena
aikana, rakennettuja teitd on kolme: Koiviston tie, Perakunnantie ja Simonkylantie.
Koiviston paikallistie on Adnekoskella. Se on osa Kuopion ja Vaasan valista tieta.
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Perdkunnantie, Kuru - Ruovesi— tie, on kirkkotie, joka on ollut paikallistie. Simonkylan tie
on 1752 valmistunutjakso Pohjanlahden Rantatietd Simossa. Teiden valintaperusteet ovat
osittain epaselvat. Teiden historiassa on yhteisiakin tekijoita rakentamisajankohdan lis aksi,
mutta Vornantien historiassa vaiheetovat niin monisyiset, etta tiet voidaan eriyttda
toisistaan. Perdkunnantie on paikallistie verrattuna Vornantien valtakunnallisuuteen ja
maakunnallisuuteen. Simonkylantie on perinteisen maantien, Pohjanlahden Rantatien
parannusty6ta. Koiviston tie liittyy osittain samaan ilmiéén eli Savo-Karjalan yhteyksiin
Pohjanlahdelle, mutta se liittyy Savon yhteyksiin, joita rakennettiin 1700-luvun alkupuolella
ja Vornantie liittyy Pohjois-Karjalan yhteyksiin, joilla on karjalaisten kauppatiena satojen
wuosien perinne. Vornantie ei siis ole mink&d&n muun museokohteen toisinto, vaikkakin se
ilmiéna edustaa 1700-luvun tienrakentamista ja sisamaan yhteyksia Pohjanlahdelle.

Vaikka on varmasti maailman historiassa melko harvinaista, etté ulkopuolinen valtio
rakentaa naapurimaansa alueelle teitd, tiedetaan, ettd venalaisetrakennuttivat pikkuvihan
vuosina Suomen alueelle useita teita, joita mydhemmin (kustavilaisella ajalla) parannettiin
varsinaisiksi maanteiksi. Vornantie ei siis ole ainutlaatuinen poikkeus Suomen alueen
maantiekannassa tdssa suhteessa, vaan voidaan katsoa, ettd on esimerkki
tamankaltaisesta ilmi6sta.

6. SUOSITUS

Taman selvityksen perusteella esitetddn, ettd Vornan museotie paatetaan liittda
Liikenneviraston museokohdekokoelmaan pysyvasti sailytettdvand museokohteena.
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1. Kokoelmapolitiikan tavoitteet

Tiehallinnon museoteiden ja -siltojen kokoelmapolitiikan tavoitteena on varmistaa, etta
arvokkaat suomalaisettietja sillat seka niiden tietoarvoa tukevat arkisto-, kirjasto- ja kuva-
aineistottallentuvat pitkdjanteisesti sailytettavaksi Tiehallinnon perinnekokoelmaksi ja
osaksikansallista kulttuuriomaisuutta. Kokoelmapolitiikkaa kaytetadn maaritettdessa
yksittdisten museokohteiden arvo- ja tallennusluokka seké arvioitaessa
museokohdekokoelman edustavuutta.

2. Kokoelmapolitiikan kohteet

Tiehallinnon nime&mi& museoteita on talla hetkelld 22 ja museosiltoja 37%. Kohteet
ajoittuvat keskiajalta 1960-luvulle ja sijoittuvat eri puolille Suomea. Kohteiden
museointipaatdékseton tehty 1980-1990 -luwuilla.

3. Arvoluokitus

Kohteiden merkittavyys ja tallennustarve maaritellaan arvoluokituksella, jonka avulla
rajataan perinnekokoelman kannalta merkittavat aineistot merkityks etté mista.

Kohteet arvioidaan kolmen kriteerin avulla:
Tietoarvo

Tieliikennehistoriallinen arvo
Sailyneisyysarvo

Jokaisesta kriteeristd annetaan pisteet 1-3.

3.1. Tietoarvo

Tietoarvon awulla selvitetddn onko kohdetta tutkittu tai onko siitd ainoastaan dokumentteja
ja mainintojakirjallisuudessa, jolloin tarvitaan lisatutkimuksia.

Pisteet:

1 tieto perustuu tieteellisetkriteerittayttdvaan tutkimukseen

2 tieto perustuu tutkimuksiin tai julkaisuihin, jotka eivat tayta tieteellisia
kriteereita tai kohteesta on dokumentteja ja mainintoja kirjallisuudessa

3 kohteen historiasta on vain vahan tai ei lainkaan tietoa

6522.2.2007
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3.2. Tieliikennehistoriallinen arvo

Tieliikennehistoriallisen arvon awulla selvitetaan liittyyk6 kohde Suomen tieliikenteen
historian kannalta keskeiseen ajanjaksoon ja/tai rakennustekniikkaan.
Keskeisia ajanjaksoja®:

Keski-ajan/Jaakko Teitin luettelossa olevattiet
Suuri Rantatie
Hameen Harkatie
Suuri Savontie
Huovintie
Kyrénkankaan tie
silta- ja lauttapaikat

1600-1700 -luwun tieverkon rakentuminen
Rakentamisen pontimena oli erityisesti kauppa sisdmaasta satamiin, sotilaskuljetuksetja
hallinto (verotus, posti).
1600-luwulla teitd kunnostettiin ja tieverkkoa laajennettiin
postitiet
Pohjanmaan maantiet
Karjalan Kannaksen tieolojen parantaminen 1600-luvun lopulta
Suomenlahden itdrannikon ja Savon valisten yhteyksien rakentaminen 1700-
luvun alussa
Savo-Karjalan sekd Savo-Karjalan ja Pohjanmaan valisten yhteyksien
rakentaminen 1700-luvun lopullaja 1800-luvun alussa
puusillat
ensimmaisetkivisillat 1700-luvun lopulla

1800-luvun maantieverkon tdydennykset

Rakentamisen pontimena olivat erityisesti sisdmaakaupan seka alkavan
puunjalostusteollisuuden tarpeet. Tieverkon rakentamista alkoivatohjata myés
hatadaputyot.
autonomian alkupuolella rakennettiin etupaassa ns. yhdysteita, jotka
helpottivat suurten maanteiden seka sisdmaan pitajien ja rannikkokaupunkien
liikennettd, hidas teollisuuden kaswvu nakyi ruukkiteiden rakentamisena

66 Lihteet: Koponen Kyo6sti, Maantiesiltakannan kehitys Suomessa, Helsinki 1983; Mauranen Tapani (toim.),
Maata, jaat, kulkijoita 1, Helsinki 1999; Masonen Jaakko, Antila Kimmo, Kallio Veikko, Mauranen Tapani (toim.),
Soraa, tyotd, hevosia 2, Helsinki 1999; Masonen Jaakko ja Hinninen Mauno (toim.), Piked, hike3, autoja 3,
Helsinki 1995; Suomen teiden historia I, Helsinki 1974; Suomen teiden historia II, Helsinki 1977; Siltojemme
historia, Keuruu 2004; Teitti Jaakko, Jaakko Teitin valitusluettelo Suomen aatelistoa vastaan v. 1555-56, Helsinki
1894.



sisavesi-ja rautatieliikennetta palvelevattiet (héyrylaivaliikenne, Saimaan
kanava 1856,ensimmainen rautatie 1862)

puusillat

kivisillat

ensimmaisetbetonisillat 1890-luwulla
ensimmaisetterdksisetrautatiesillat 1870-luvulla
ensimmaisetterdksisetmaantiesillat 1880-luvulla

Vuoden 1918 tielakija autoistumisen vaikutukset 1920-1930 -luwuilla
Rakentamisen pontimena olivat erityisesti autoliikenne ja matkailun tarpeet.
tieston ja siltojen korjaukset
puusillat
kivisillat
ensimmaisetterasbetonisillat 1910-luvulla
terassillat

Vuoden 1938 valtatieluokitus ja sen merkitys
Rakentamisen pontimena oli erityisesti keskusten valilld lisdantynyt maantieliikenne,
erityisesti linja-autoliikenne.

ensimmaisen valtatieluokituksen mukainen tieverkko

Sotatiet ja jalleenrakennus
Tieverkon rakentamisen pontimena oli erityisesti turvata sotilaallisesti merkittavien
liikenneyhteyksien toiminta.
sotilaallisesti merkittdvattieurat
sodassatuhoutuneettai sodan jalkeen jalleenrakennetutkohteet Ita- ja
Pohjois-Suomessa
puusillat

Tybllisyystéind 1950-1960 -luwilla tehdyt tiet
Rakentamisen pontimena olivattydttdbmyys- ja sosiaalipoliitiset ndkdkohdatseka
kasvavan autoliikenteen tarpeet.
tybllisyystdina, erityisesti siirtotydmailla rakennetut kohteet
terasbetonisillat
terassillat

Nykyaikaisen tieverkon rakentaminen 1960-luvulta 1ahtien

Rakentamisen pontimena oli nopeasti kasvava autoliikenne erityisesti Etela-Suomessa.

Maailmanpankin lainoilla 1960-1970 -luwuilla rakennetutkohteet: uudetja
peruskorjatuttiet

paallystetyt tiet (6ljysora, asfaltti)

teras-ja terasbetonisillat
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Pisteet:
1 tieliikennehistoriallista arvoa
2 vahan tieliikennehistoriallista arvoa
3 ei ole tieliikennehistoriallista arvoa

3.3. Sailyneisyysarvo

Sailyneisyysarvon awulla selvitetdan onko kohteessa sailynyt historiallisesti olennaisia
rakenteellisia ja/tai toiminnallisia ominaisuuksia aikakaudesta tai ilmidsta, jota halutaan
dokumentoida.

Pisteet:
1 sailyneisyys hyva
2 sailyneisyys valttava
3 sailyneisyys huono

4. Tallennusluokat
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Arvoluokituksessa saatujen kokonaispisteiden 3-9 perusteella kohteetjakautuvatkolmeen

tallennusluokkaan. Kohteille tehtavéat jatkotoimenpiteet maaraytyvat tallennusluokan
mukaan.

Arvoluokituksen kokonaispisteetja tallennusluokat:

3-4 pysyvasti sailytettdvat museokohteet
5-6 maaraaikaisesti sailytettavat kohteet
7-9 seulottavatkohteet

Pysyvasti sailytettavat museokohteet
yllapidossa ja kunnostamisessa noudatetaan museaalisia menetelmia
sailytetdan pitkajanteisesti ja tehdaan kehittdmissuunnitelma, jolla turvataan
sailymisedellytyksetja toiminta aktiivisena museokohteena

Maaraaikaisesti sailytettavat kohteet
ei oleriittavasti tietoarvoa
tietoarvoa lisataan ja kohteetarvioidaan uudelleen projektityyppisesti
kohde siirretadn pysyvasti sailytettaviin tai seulottaviin kohteisiin
ei ole riittavasti tieliikennehistoriallista arvoa
kohde seulotaan
sailyneisyysarvo valttava tai huono
kohdetta kunnostetaan ja/tai arvioidaan uudelleen projektityyppisesti
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kohde siirretdan pysyvasti sailytettaviin tai seulottaviin kohteisiin

Seulottavat kohteet
eivat taytd museokohteen kriteereita, seulotaan
5. Museokohdekokoelman edustavuus

Tiehallinnon museokohdekokoelmaan sisallytetddn kunkin aikakauden ja ilmion
tyypillisimmatedustajat. Kustakin tiehistoriallisesta aikakaudesta ja ilmidsta sdilytetaan
siten vain oleellisin valttden variaatioita tai kaksoiskappaleita.

Mikali yksittdinen museokohde tai museokohteeksi esitettytie tai silta on Museoviraston
luokittelema valtakunnallisesti arvokas rakennettu ymparisto tai osa valtakunnallisesti
arvokasta rakennettua ymparistda, sen sisallyttdmiselle osaksi Tiehallinnon
museokokoelmaa on muuta vastaavaa kohdetta painavammat perusteet.

6. Tiehallinnon museokohteiden séilyttamisedellytyks et

Arvoluokituksen lisaksi tarkeita sailymisedellytyksia ovat kohteiden omistukselliset,
maankayt6llisetja taloudelliset seikat.

Museokohteisiin ja niilden ymparistoon liittyvia muutoksia tulee arvioida saanndéllisesti.
Muutoksia voivat aiheuttaa esimerkiksi asutuksen leviaminen, tienpitdjan vaihtuminen ja
maa-alueen omistajavaihdokset.

Taloudellisten sailymisedellytysten osalta selvitetddn mahdollisuudet kohteiden yllapitoon
seka Tiehallinnon omin budjettivaroin etta Tiehallinnon partnerius-periaatteiden
mukaisesti. Kohteiden séailymisedellytysten osalta mahdollisia partnereita ovat mm. kunnat
ja Museovirasto.



