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1. JOHDANTO

1.1. HISTORIASELVITYKSEN TAUSTA

Liikenneviraston (aikaisemmin Tiehallinnon ja sen edeltdjien) museokohdekokoelma on
perustettu vuonna 1982. Siihen on pyritty kerddmé&an Suomen tieliikenteen historian
kannalta keskeisimpien aikakausien ja rakennustekniikoiden tyypillisimmat tie- ja
siltakohteet, mutta siind on myds poikkeuksellisia kohteita. Kokoelmaa on taydennetty ja
siitd on poistettu joitakin kohteita perustamisen jalkeen. Sen on arvioitu edustavan
vanhempia teitd ja siltoja hyvin. Puutteeksi on todettu, ettei siind ole sodan ja
jalleenrakennuksen, tyollisyystdiden, eiké nykyaikaisen tieverkon kohteita.

Kokoelman muodostamiskriteerit ovat vaihdelleet. Kokoelman museaalisen arvon
maarittelemiseksi ja tallennusperusteiden yhtenaistamiseksi tehtiin selvitys vuonna 2006.
Kokoelmalle luotiin Tiehallinnon museoteiden ja -siltojen kokoelmapolitiikkaa, joka
hyvaksyttiin 22.2.2007.% Kokoelmapolitiikkaa sovellettiin arvoluokitukseen ja kohteet
arvioitiin kolmeen tallennusluokkaan: 1. Pysyvasti sailytettavat, 2. Maaraaikaisesti
sailytettavat, 3. Seulottavat kohteet.>

Maaraaikaisesti sailytettéavien kohteiden tietoarvoa on jarjestelmallisesti nostettu, jotta ne
voidaan joko liittdd pysyvasti tallennettaviin kohteisiin tai seuloa kokoelmasta.

1.2. HISTORIASELVITYKSEN TAVOITTEET

Taman historiaselvityksen tavoitteena on arvottaa Savukosken silta (KaS 973)
museokohteena ja Liikenneviraston museokohdekokoelman osana. Tavoitteellisesti
selvitys tayttaa historiatieteelliset kriteerit.

Savukosken silta otettiin k&ytt6on vuonna 1928. Se on 49 metria pitka rautabetonikaarisilta
Pyhtaan ja Loviisan (aikaisemmin Ruotsinpyhtdan) rajalla entisella Suurella Rantatiella ja
Valtatie 7:11a. Silta ei kuulu en&dé maantieverkkoon.

Savukosken sillasta esitettiin Museokohdeselvityksessa 2007 johtopaatdksend, etta se on
kokoelmasta seulottavien kohteiden joukossa. Arvotuksen perustana oli sillan saama
pisteytys, joka luokitti sen maaraaikaisesti sailytettaviin kohteisiin. Seulottavien joukkoon
se siirtyi perusteella, ettei se tayta kokoelmapolitiikan kriteereita, joista mainittiin sen
erikoisuus eli epatyypillisyys seka erityisen painavana tekijané sen huonokuntoisuus, mika
vahent&a sen sailymisedellytyksia museokohteena.*

! Liimatainen, Kirsi, 2007, Tiehallinnon museotiet ja -sillat, Museokohdeselvitys

2 Liimatainen, Kirsi, 2007, Tiehallinnon museotiet ja —sillat, Museokohdeselvitys. Liitteeni on kokoelmapolitiikan
22.2.2007 hyvaksytty versio.

3 Liimatainen, Kirsi, 2007

4 Liimatainen, Kirsi, 2007, ss. 62-65
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Poistotoimenpiteet aloitettiin normaalissa jarjestyksessa. Poistoprosessin aikana sillasta
on saatu uutta tietoa, mink& voi olettaa vaikuttavan sen arvoluokitukseen ja
tallennusluokkaan. Poistotoimet keskeytettiin lisdselvitysten valmistumiseen saakka.

Savukosken sillan valintapaatoksessa museokohteeksi ei selkedsti maaritella, mita
tielikenteen ilmi6ta dokumentoimaan se on kokoelmaan valittu. Museokohdeselvitys 2007
ei myoskaan maarittele sitd. Se pyritdan tassa tutkimuksessa maarittelemaan.

Tutkimus kartoittaa sillan historiasta kertovan ja sitd dokumentoivan aineiston seké
laajentaa Museokohdeselvitys 2007:n aineistopohjaa. Kohonneen tietoarvon pohjalta
arvioidaan sillan tielikennehistoriallinen arvo uudestaan. Tutkimuksen keskeinen kysymys
on, mik& on se suomalaisen tielikenteen ilmid, mistd Savukosken silta on esineellinen
todiste ja kuinka hyvin se edustaa tata valtakunnallisen tieliikenteen historian kannalta
tarkeaa iimiota.> Lopuksi esitetddn nakemys jatkotoimista; tuleeko kohde sailyttaa
pysyvasti kokoelmassa vai poistaa siita.

1.3. KOHTEEN AIKAISEMPI TUTKIMUS

Savukosken sillasta ei ole yhtenaista historiallista selvitysta. Lahes kaikissa Suomen
teiden ja siltojen historiaa kasittelevissa julkaisuissa kuitenkin mainitaan Suuri Rantatie ja
Kymijoen suun sillat ja uudemmissa teoksissa Savukosken silta.® Suuri Rantatie on ollut
yleinen maantie viimeistd&dn 1400-luvulla, mutta siitd on selvasti varhaisempiakin tietoja.
Viipurin linnan rakentaminen vakiinnutti Ruotsin aseman Karjalan Kannaksella. Linna ol
olemassa vuonna 1295.” Siita alkaen tie on ollut nykyisen Suomen alueen téarkeimpia
maakulkureittejd Ruotsin ja Venajan valtakuntien osana seka itsenaisyyden kaudella. Tien
merkitys kulkuvaylana on kasvanut erityisesti Vendjan Federaation transito-kuljetusten
takia parin viimeisen vuosikymmenen aikana.

Kun museokohdekokoelmaa oltiin perustamassa, Uudenmaan tie- ja vesirakennuspiiri on
tehnyt arvion Savukosken sillasta museokohteena, mika perustuu kirjallisuusselvitykseen.®
Savukosken siltaa tutkittin my6s Tiehallinnon Museotiet ja -sillat -selvityksen yhteydessa
historiatieteellisin perustein, mista on julkaistu tiivistelma.®

Savukosken sillasta ja siltapaikasta on poikkeuksellisen hyvat tiedot. Suuri Rantatie on
inventoitu, mik& on Suomessa erittain harvinaista.*® Lisaksi Suuresta Rantatiesta on

5 Liimatainen, Kirsi, 2007: Kokoelmapolitiikka, on my®ds liitteend timén raportin lopussa.

6 Salminen, 1993, ss. 32, 33: Perusteoksina pidetdan Vaino Voionmaan (Wallin 1893) ja Juhani Viertolan (1974)
pohdintoja, jotka perustuvat Henrik Gabriel Porthanin selvitykseen "Beskrifning 6fwer vagarne i Finland”.
(1792)

7 Salminen, 1993, ss. 265-267

8 Uudenmaan tie- ja vesirakennuspiiri, lokakuu 1979, Ehdotus museosilloiksi, Mobilian arkisto:
Museokohdemappi K3

9 Liimatainen, ss. 62-65, lahdeaineisto arkistoitu Mobiliaan.

10 Suominen, Tapio, 1992, Suuren Rantatien inventointi, materiaali on tallennettu Tiehallinto-kokoelmaan
Mobiliaan.




julkaistu tutkimus, joka kasittelee Kymijoen siltapaikkoja ja Savukosken siltaa melko
perusteellisesti.'* Inventointiaineisto keventaa olennaisesti timéan tutkimuksen arkistoty6ta.

Jaakko Teitin valitusluettelossa vuosiltal555-1556 on Kymijoen siltapaikoista ja silloista
laadittu kartake.*? Sen mukaan Kymijoen lantisimmén haaran ylittda Savukosken
museosillan vieressa kaksi siltaa. Tekstin tiedot viittaavat jo silloin pitkdaikaiseen
kulkuvaylaan, asutukseen seka kauppa- ja kalastuspaikkaan seka niista aiheutuneisiin
erimielisyyksiin. Siltapaikan nimi on Abborfors'®, mik& edelleenkin on siltaymparistén
nimena kaytossa. Ahvenkoskella (Abborfors) on poikkeuksellisen tarkeé ja samalla melko
harvinainen asema Suurella Rantatiell&, koska meri ulottuu tielle Ahvenkoskenlahtena.

JaakkoTeitin valitusluettelossa on luonnos Kymijoen suun silloista. Vasemmassa reunassa
nakyy nimi Abborfors. Vaha-Ahvenkosken ja Suurahvenkosken sillat on piirretty
suurpiirteisesti kuten kuvan mittakaavakin, mutta Teitin kuvat ovat tekstin tueksi tehtyja
hahmotelmia. Kuva on kopion kopio Kustavi Grotenfeltin toimittamasta Teitin aineistosta.

Laajan kulttuurikerrostuneisuuden takia Ahvenkosken alue on ollut jo vuoden 1993
valtakunnallisten arvokkaiden rakennettujen kulttuuriymparistéjen (VAT) luettelossa ja se
on myo6s nykyisesséa valtakunnallisesti merkittavien rakennettujen kulttuuriymparistdjen

11 Suominen, Tapio, 1993, Suuri Rantatie, Helsinki

12 Jaakko Teitin valitusluettelo Suomen aatelistoa vastaan v. 1555-1556, s. 225, Kustavi Grotenfeltin toimittaman
laitoksen (1894) kopiossa.

13 Seppovaara, 1988, s. 121-123, 145-149, 179, Ahvenkoski-Abborforsin nimen etymologia on mielenkiintoinen,
missa sekoittuu paikan alkuperdinen nimi ja ruotsinkielisten kartantekijéiden tulkinta siita. Nimi ei liity
ainakaan ahveneen saaliskalana, ehka pikemminkin luostarin padmieheen, apottiin, “Abbotsfors”. Tarkkaan
ottaen Kymijoen lantisimmassa haarassa ei ole Ahvenkoskea vaan vaylat Vaha-Ahvenkoski ja Suurahvenkoski.
Savukosken siltaa on kutsuttu melko yleisesti puheenparressa seka lehdissa ja kirjoissa Ahvenkosken sillaksi.




(RKY) luettelossa nimell&a Ahvenkosken historiallinen ymparisto. Valinnan perusteluissa
mainitaan keskeisesti Suuri Rantatie ja sen sillat, erityisesti Savukosken silta.

Ahvenkosken alue on myo6s osa Kymijoen valtakunnallisesti arvokasta maisema-aluetta.
Suuri Rantatie itsendisena kokonaisuutena on RKY-kohde. RKY-prosessi on kartoittanut
melko laajan lahdeluettelon, joka kattaa Ahvenkosken alueeseen ja Savukosken siltaan

littyvat yllamainitut ilmiot.

Savukosken silta esitelldan kotimaisessa tie- ja silta-alan kirjallisuudessa.* Niissa se
esitelladn ensisijaisesti sillanrakennustekniikan ndkdkulmasta. Ne vaikuttavat perustuvan
samojen lahdetietojen melko analyysittomaan toistoon. Silta on rakennusaikanaan ollut
teknisesti poikkeuksellisen uudenaikainen ja sen rakentamistapa erikoinen. Silta on ollut
ilmeisen kiinnostava kohde ja siita 16ytyy artikkeleja tekniikan alan lehdissa.

Kaikki tutkitut julkaisut eivat tayta historiatieteellisen tutkimuksen tunnusmerkkeja
kirjaimellisesti, mutta ainakin osa perustuu vankkaan ja luotettavaksi arvioitavaan
alkuperaismateriaaliin. Tassa tutkimuksessa on pyritty erityisesti hyddyntamaan Suuren
Rantatien inventointimateriaalia. Sita on aikaisemmin kaytetty useissa julkaisuissa, eika
sen arvoa tai oikeellisuutta ole kiistetty.

1.4. TUTKIMUKSEN RAKENNE

1.4.1. YLEISKUVAUS JA AIKATAULU

Pirkanmaan ELY-keskuksen tilauksesta valmisteltiin Mobiliassa 1.10.2010-30.12.2010
tutkimus Savukosken sillan museoarvosta ja sen liittymista Suomen valtakunnallisen
tielikenteen historian ilmi6ihin. Selvityksen lahdeaineistona ovat kirjallisuus, arkistot,
maastokatselmus ja haastattelut. Kohteelle rakennetaan viitekehys valtakunnallisessa
tielikenteen historiassa sekd Ahvenkosken historiallisessa ymparistossa. Aineiston
perusteella kohde arvotetaan Liikenneviraston museokohdekokoelman kokoelmapolitiikan
mukaisesti ja esitetddn suositus jatkotoimista.

Liilkenneviraston museaotiet ja -sillat arvoluokitetaan kolmen kriteerin avulla, jotka ovat:
Tietoarvo, tieliikennehistoriallinen arvo ja sailyneisyysarvo. Arvoluokituksella rajataan
perinnekokoelman kannalta merkittavat kohteet ja valitaan tallennettavat kohteet.™

Tietoarvon avulla selvitetdadn, onko kohdetta tutkittu tai onko siita ainoastaan
dokumentteja ja mainintoja kirjallisuudessa.

14 Lahinna Aitta, Seppo, (toim.), 2004, Siltojemme historia, Keuruu, Koponen, Kyosti, 1983, Maantiesiltakannan
kehitys Suomessa, Helsinki, Suomen teiden historia I ja Il seka Tiehallinnon 200-vuotisjuhlahistoriat.

15 Liimatainen 2007, ss. 15, 16 ja 2003, ss. 21-23, museokohteiden kokoelmapolitiikka on muodostettu
Tiehallinnon esine- ja kuvakokoelmien kokoelmapolitiikkojen pohjalta yhteensopivaksi.

8



Tielilkennehistoriallisen arvon avulla selvitetdan, liittyyké kohde Suomen
valtakunnallisen tieliikenteen historian kannalta keskeiseen ajanjaksoon ja/tai
rakennustekniikkaan.

Sailyneisyysarvon avulla selvitetaan, onko kohteessa sailynyt historiallisesti olennaisia
ja/tai toiminnallisia ominaisuuksia aikakaudesta tai ilmi6sta, jota halutaan dokumentoida.

Kriteerit pisteytetaan, jolloin kohteita voi verrata toisiinsa. Lisaksi selvitetddn muita
museointimahdollisuuksiin vaikuttavia tekijoita, joita tyypillisesti ovat kohteen omistus,
kaavatilanne, kohteen sailymisnakymat ja suojeluasema. Jokaisesta ilmiosta tallennetaan
vain yksi kohde eli toisintoja ei kokoelmassa sailyteta.

Nykyinen museokohdekokoelma on kayty lapi yllamainitulla arvoluokituksella. Kokoelmaa
jarjestellaan, eli siitd poistetaan toissijaiseksi arvotettuja kohteita ja kdynnistetddn uusien
kohteiden etsinta. Tavoitteena on saada arvokkaat suomalaiset tiet ja sillat seka niiden
tietoarvo tallennettua pitkdjanteisesti Liikenneviraston (ent. Tiehallinnon)
perinnekokoelmaksi ja siten osaksi kansallista kulttuuriomaisuutta.*®

1.4.2. KIRJALLISUUSSELVITYS

Savukosken sillasta [6ytyi mainintoja silta- ja tiealojen historiatieteelliset kriteerit
tayttavasta kirjallisuudesta melko runsaasti, muttei yhtenaista esitysta. Paikallishistorioita
on tassa yhteydessa selvitetty ylimalkaisesti, lahinna Kymenlaakson yleisesitysten
valossa. Silta- ja tiekirjallisuuteen keskittymisen perusteena on ollut, etta tutkimuksessa
selvitetddn Savukosken sillan valtakunnallista tielikenteen historia-arvoa.

Suomen Virallisessa Tilastossa (SVT) julkaistussa Tie- ja vesirakennushallituksen
toimintakertomuksissa, Tie- ja vesirakennukset vuosina 1925-1928, on selostukset
Savukosken sillan rakentamisesta ja siihen liittyvasta tiejarjestelysta.*’

Sillan urakoitsijayrityksen historiikissa, Christiani & Nielsen 1904-1929 — Twenty five years
of civil engineering, on artikkeli Savukosken sillasta.

Kaytetty kirjallisuus on listattu lahdeluetteloon.

1.4.3. ARKISTOSELVITYS

Tutkimuksen resurssien ja toisaalta inventoinnin yhteydessa tehdyn perusteellisen
arkistoselvityksen vuoksi arkistoselvitys on melko pinnallinen. Savukosken sillasta on
tallennettu perustiedot Siltarekisteriin. Sillan piirustukset ovat seka rekisterissa etta
tallennettuna alkuperaisind Mobilian Tiehallinto-kokoelmaan. Tiehallinnon historia-
arkistosta Mobiliassa tutkittiin museokohdeselvityksen yhteydessa koottu materiaali ja

16 Liimatainen 2007, liite 5
17 Tiehallinto-kokoelma Mobiliassa
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maantiekarttoja. Karttaselvityksia tehtiin myds Etel&d-Karjalan museon kokoelmissa. Sillan
peruskorjauksen suunnittelukuvat ovat Kaakkois-Suomen ELY-keskuksessa.

Pyhtaan kunnan teknisen viraston arkistosta selvitettiin sillan ja sen ymparistda koskeva
kaavatilanne sekd kunnan maankayton suunnitelmia. Kymenlaakson Liitosta selvitettiin
maakuntakaava ja sen tavoitteet. Kohteen muinaisjadnnésten luettelo tarkistettiin
Museoviraston kulttuuriympariston rekisteriportaalista’®, mita taydennettiin
asiantuntijahaastatteluilla.
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Georg Biurmanin karttaa vuodelta 1742 pidetddn ensimmaisena Ruotsin valtakunnan
karttana, joka oli yleisesti hankittavissa. Siita julkaistiin vuonna 1776 Svean- ja Gétanmaan
sekd Suomen Suurruhtinaskunnan matkaopaskirja. Oppaan kartassa valtakunnan raja on
piirretty vuoden 1721 Uudenkaupungin rauhan mukaisesti, kuten alkuperaisessakin
kartassa. Opaskartan mukaan Ahvenkoskea l&hin kestikievari oli Tesjoella. Matkaoppaan
kartassa on ilmeisesti sotaisan ajan takia muunneltu useita kartan varhaisten painosten
tietoja, kuten poistettu Pyhtaa, Ahvenkoski ja Kymijoen lantisid haaroja ja siirretty Tesjoki
Pyhtdan paikalle. Ehk& suurempi muutos on Suuren Savontien ja Mikkelin kirkonkylan
poistaminen kartalta kokonaan.

Sillan rakennuksen aikalaismateriaalista kaytiin |&pi Suomen Kuvalehden vuosikerrat
1925, 1926, 1927 ja 1928. Sanomalehdistosta kaytiin [api Helsingin Sanomien vuosikerrat
1926 ja 1927. Lisaksi kaytiin lapi Uuden Suomen sunnuntailiitteet vuosilta 1926-1929.°
Lehdet edustavat valtakunnallista ndkdkulmaa. Helsingin Sanomat ja Uusi Suomi olivat
silloin Suomen suurimmat sanomalehdet levikilla mitattuna.

18 http: //kulttuuriymparisto.nba/netsovellus/rekisteriportaali
19 Tampereen kirjasto, Suomen Kuvalehti aitoina vuosikertoina, sanomalehdet mikrofilmeina




Silta- ja tiekirjallisuuden perusteella oli syyta olettaa, etta erityisesti sillan rakennusvaihe
olisi ollut lehdistba kiinnostava aihe. Pieneen otantaan keskittyminen johtuu paitsi
tutkimuksen resursseista, myds arviosta ja kokemuksesta, ettd valitut lehdet julkaisivat
runsaasti aineistoa teollisuuden ja liikenteen kehityksesta. limeisesti niiden
toimituspolitikkaan kuului viestid nuoren tasavallan kehitysoptimismia. Poliittisesti ne eivét
varmastikaan edusta kielipoliittisia, paikallisia tai koko kansan kasityksia silloisten noin 175
sanomalehden joukossa. Toisaalta viestimien keskeinen uutisléahde oli Suomen
Tietotoimisto®®, minké voi arvella yhtenaistaneen uutisaiheita.

Lisaksi kaytya julkista keskustelua pyrittiin selvittamaan asiantuntijalehdista, joita edustivat
Tie-lehden ensimmainen?! vuosikerta (1932) ja Teknillisen aikakauslehden seka Tekniska
Foreningens i Finland foérhandlingar vuosikerrat 1925, 1926, 1927 ja 1928.
Arkistomateriaalien kopioita on tallennettu sillan selvitysmappiin Mobiliaan.

1.4.4. HAASTATTELUT

Nakemyksia Savukosken sillan arvon tulkinnasta on selvitetty arkkitehti Jarkko Puron ja
intendentti Marianna Niukkasen kanssa puhelimitse. Puro toimi aikaisemmin
Kymenlaakson aluearkkitehtina ja Niukkanen on Museoviraston intendenttind rakennetun
kulttuuriymparistdn asiantuntija. Silta-asiantuntija Pekka Siitosta on haastateltu paitsi
maastokatselmusten yhteydessa myos puhelimitse.

Perinneyhdyshenkil6 Minna Peltolan kanssa on oltu yhteydessa koko tutkimuksen ja sen
valmistelun ajan seka henkilokohtaisesti maastokaynneilld, puhelimitse etta sdhkdpostitse.
Savukosken sillan asemaa kaavoituksessa seka paikallisissa ja maakunnallisissa
maankayttosuunnitelmissa selvitettiin puhelimitse Pyhtdédn kunnan kunnaninsin6éri Pirjo
Kopran kanssa.

Kohteen esihistorian ja arkeologian asiantuntijana haastateltiin puhelimitse Kymenlaakson
maakuntamuseon rakennustutkija Timo Lievosta ja Porvoon Museon Ita-Uudenmaan
maakuntamuseo-asioiden hoitaja Synnéve Bergholmia.

1.4.5. MAASTOKATSELMUS

Maastokatselmuksissa sillan ulkon&kda, teknistéa ja museaalista kuntoa seka sailyneisyytta
arvioitiin silmamaaraisesti ja tallennettiin valokuvaamalla. Maastokatselmukset tehtiin 17.
joulukuuta 2009 ja 7. joulukuuta 2010. Niihin osallistuivat perinneyhdyshenkil®, tiedotus- ja
viestintaasiantuntija Minna Peltola ja silta-asiantuntija Pekka Siitonen Kaakkois-Suomen
ELY-keskuksesta (molemmat vuonna 2009 Tiehallinnon Kaakkois-Suomen tiepiirista) seka

20 Suomen Tietotoimisto (STT) perustettiin vuonna 1887 Suomen Schkésanomatoimisto -nimisend, ja vuonna
1915 se fuusioitui Sanomalehtien Tietotoimiston kanssa ja sai nykyisen nimensa. STT:n uutiset kuuluivat
sdannollisiin radiolahetyksiin 77 vuoden ajan vuodesta 1926 vuoden 2003 loppuun.

21 Lehden ensimmadinen vuosikerta oli poytékirjoissa 1931, mutta 1932 on ensimmainen tunnettu vuosikerta

.



selvityksen laatija, Martti Piltz Mobiliasta. Molemmilla kerroilla voitiin keskustella sillan
korjauksia tekevan henkiloston kanssa, havainnoida korjausty6ta ja jalkimmaisella kerralla
arvioida peruskorjauksen onnistumista.

Bt o

Maastokatselmuksilla kaytiin kaksi kertaa. Kuva on joulukuulta 2009, jolloin tydsillan
paaluja nostetaan. Siltarakennelma on viela maalaamatta ja etualalla kaidety6t ovat
kesken. Kuva on otettu itdrannalta kohti lansirantaa.

2. SAVUKOSKEN SILLAN ESITTELY

2.1. SAVUKOSKEN SILLAN SIJAINTI

Savukosken silta on Pyhtaan ja Loviisan kuntien rajalla, vuoteen 2010 saakka Pyhtaan ja
Ruotsinpyhtaan rajalla. Siltapaikka on ollut Ruotsin ja Venajan raja vuosien 1742 ja 18097
valilla, jolloin siitd samalla muodostui nyt jo lakkautettujen Uudenmaan laanin seka
Viipurin, Kymenkartanon ja Kymen l&&nien raja.

Suuren Rantatien vanhaa linjausta on sailynyt sillan lansipuolella Vaha-Ahvenkosken
(Lillabborfors) kylassa. Helsingista tultaessa noin pari kilometrid ennen siltaa Suuren
Rantatien linjaus eroaa Vt 7:sté. Tien nimi on Ahvenkoskentie-Abborforsvagen. Sen
varteen on rakennettu Vaha-Ahvenkosken omakotitaloasutusta. Tie liittyy noin kilometrin
jakson jalkeen Elimé&entie-Elimavéageniin, joka on Mt 1792, Ahvenkoski-Eliméki. Elimaelle

22 Venaja yhdisti Vanhan Suomen (vuonna 1723 valtaamansa alueet) ja uudet valtaamansa alueet Suomen
Suurruhtinaskunnaksi vuonna 1812.




johtanut pikkutie on rakennettu 1740-luvun raja- ja postijarjestelyjen yhteydessa karryilla
ajettavaksi maantieksi.??

Vanha Suuren Rantatien linjaus peittyy osittain Elimaentien alle, osittain se kulkee tien
vieressa. Suunnilleen samalla paikalla, jossa Eliméaelle johtava tie on erkaantunut Viipuriin
johtavasta Suuresta Rantatiestd, on nytkin risteys, josta Savukosken sillalle kuljetaan.
Sillalle johtaa lannesta (luoteesta) Savukoskentie-Rokhusvéagen, joka karkeasti noudattaa
Suuren Rantatien linjausta. Noin 200 metrid ennen jokea erkanee Savukoskentie vanhasta
Suuren Rantatien linjauksesta, joka johtaa entiselle siltapaikalle. Savukosken silta on
l&hes pohjois-etela-suuntainen siten, ettd lansipuolen paa on pohjoisessa.
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Savukosken silta ndkyy keskella kartaketta. Nykyinen Vt 7 on merkitty nimilla Pietarintie ja
Valtatie. Vanha Suuren Rantatien linjaus on kulkenut kartakkeen vasemmasta reunasta
valkoisella merkittya tieta karttasanan Vaha-Ahvenkoski kohdalta kohti nykyista
Savukosken museosiltaa, siitd "Pikkusiltaa” Kirmusaareen ja sielta joen itarannalle
"Isosiltaa” karttasanan Ahvenkoski kohdalta, josta edelleen etelaan kohti Vt 7:44, jonka
alle tie on osittain jaanyt. Kartakkeen oikeassa reunassa, E18-merkin kohdalla, Vanha
Rantatie suuntautuu Pyhtaan kirkonkylaan. Savukosken sillalta kaakkoon kulkee sen
rakentamisen yhteydessa tehty tieoikaisu.

23 Viertola, 1974, s. 79
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Sillan rakentamisen yhteydesséa Suurta Rantatieta linjattiin uudestaan noin 3,5 kilometrin
matkalta. Uusi linjaus lyhensi tieta 0,7 kilometria.?* Tama tieura on sailynyt ja on osittain
jatkuvassa kaytossa, kuten myos vanha tieura. Ne nékyvat perspektiivikuvissa ja
kartallakin ja ovat niiden avulla paikallistettavissa maastossa.
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Toinen karttaklassikko Biurmanin liséaksi on ns. Hermelinin Ruotsin maakuntakartta, joka
ilmestyi vuonna 1799. Kartta on tarkka ja vastaa hyvin nykyista karttakasitysta. Siin&
erottuvat jokseenkin oikeilla paikoillaan Abborfors, Stromfors ja Pyhtaan kirkko.
Alkuperaisessa kartassa erottuu tien kulku ja siltojen sijainti Ahvenkoskella.

Sillalta jatkuu itdan pain Vanha Viipurintie-Gamla Viborgsvagen, joka on sillan yhteydessa
rakennettua tienoikaisua. Noin puolen kilometrin paassa sillasta, noin 100 metrid ennen Vt
7:n risteysta siitd erkanee uusi liittymatie (rakennettu oletettavasti 1960-luvulla) nykyiselle
Valtatie 7:lle. Tata tieta kulkee liikenne Ahvenkosken voimalaitokselle ja sen
asuntoalueelle. Vanha Viipurintie jatkuu tierauniona kohti Pyhtéata. Tieraunio on suljettu
ojalla, mutta nayttaa vielakin ajokelpoiselta.

Siltapaikkana Ahvenkoski ajoittuu 1400-luvulle mainintojen perusteella, joista tarkein lahde
on Jaakko Teitin valitusluettelo.”® Maankohoaminen on Pyhta&n seudulla noin 28-30
senttimetria sadassa vuodessa, joten Ahvenkoski on voinut olla siltapaikkana yli 1 000

24 Backman, 1928, s. 218
25 Suominen, 1993, ss. 239-242 seka inventointimateriaali




vuotta.?® Varhaisissa kartoissa myos joen ylavirralla on merkitty ylityspaikka ja sen
Suureen Rantatiehen yhdistavat polut. Ylityspaikka on nykyisin patoaltaan alle ja&neen
Kuuskosken kohdalle. limeisesti sielld ei ole ollut siltaa vaan kahlaamo tai veneyhteys.

Ajankohtaa, jolloin Suuri Rantatie tuli yleiseksi tieksi, on arvioitu siltojen yllapidosta
sdilyneiden tietojen avulla. Pidetddn varmana, etta siltojen yllapitoon méaaratty alue on ollut
yhtenainen tai yhtendisessa hallinnossa. Kymijoen Ahvenkosken siltaa hoitivat 1700-luvun
lopulla Pyhtéaén, Lapinjarven, Pernajan, Porvoon, Sipoon, Helsingin ja Espoon pitgjat.
Vuonna 1672 jokainen Porvoon laanin pitdja maksoi sillan yllapidosta. Helsinki oli osallinen
siltaan vuonna 1668 ja Sipoo vuonna 1607. Inkoo joutui rakentamaan siltaa vanhan
velvollisuuden nojalla 1730-luvulla. Kihlakunta- ja hallintopitdjajako toteutettiin 1400-luvun
alussa, joten Ahvenkosken sillan yllapitotietojen perusteella on todennakaoista, ettéa
hoitoalue olisi maaratty ennen 1370-lukua ja Raaseporin linnan ja voutikunnan
perustamista. Yleinen tie on siis viimeistaan nailta ajoilta ja silta lienee viela vanhempi.?’
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"Kuninkaan kartasto Suomesta” on kirja, johon on koottu erilaisista léhteisté 16ytyneité
rekognosointikarttoja ilman tasmallista alkuperaselitysta. Kartat on piirretty
sotilastarkoituksiin vuosina 1772-1805. Kopio kirjasta nayttdd Suuren Rantatien kulun ja
sillat Ahvenkoskella. Kuuskosken (kartassa Kuskoski) kautta kulkeva virran ylityspaikka
polkuineen on piirretty selkeasti, koska tiedolla on sotilaallista arvoa.

Ahvenkoski on ollut lohenkalastamo, joka on laanitetty Turun piispalle 1300-luvulla.
Ahvenkoskelle rakennettiin piispankartano, joka edelleenkin on olemassa Ahvenkosken
kartanona. Tien, joen ja meren kosketuspinnassa oleva Markkinamaki (Marknadsbacken)
ja satama viittaavat kauppapaikkaan.

26 Suominen, 1999, ss. 260, 261
27 Suominen, 1999, ss. 272-276




Siltapaikalla on runsas historiallinen kerrostuneisuus. Se on ollut Ruotsin ja Vengjan
valtakuntien rajana vuodet 1743-1809.?® Paikallisesti valtakunnan raja jakoi Pyht&aan
kunnan Pyhtéaéksi ja Ruotsin Pyhtdéksi (myoh. Ruotsinpyhtaa, Stromfors).
Sotahistoriallisesti ainakin Kustaa Ill:n hyokkays Vendjalle vuonna 1788 ja Vengjan
hyokkays Ruotsiin vuonna 1808 liittyvat Ahvenkoskeen ja sen ylittdvaan siltaan,
vaikkakaan paikalla ei kayty merkittavia taisteluja. Lantisimman vaylan silta, "Rajasilta”,
tuhoutui vuoden 1918 tapahtumissa, mikd myads liittaa siltapaikan sotahistoriaan.

Savukosken silta on kuvattu ennen peruskorjausta elokuussa 2006. Sillan betonoinnin
rapautuminen ndkyy selvasti ja my6s 2000-luvun alussa korjattu kaarien pahoin tuhoutunut
valituki erottuu muusta rakenteesta. Penkereen kaiteiden puujohteet ovat heikkokuntoisen
nakoiset.

Siltapaikan ymparistoon liittyy teollista ja liikenteellistd perinnetta laheisen Ruotsinpyhtaan-
Stromforsin teollisuustaajaman satamaradan takia. Stromforsin ruukin historialla on seka
valtakunnalliset etté paikalliset ulottuvuudet. Vuonna 1933 valmistui Ahvenkosken
voimalaitos.

28 Vanha Suomi (=Vendjan aikaisemmin valtaama alue) liitettiin Ruotsin Suomeen vuonna 1812, jolloin sitakin
voi pitda perustellusti rajamuutoksen ajankohtana.




2.2. SILLAN RAKENNE JA KOKO

Savukosken silta on terasbetoninen kaarisilta. Se on 49,0 metrin pituinen ja ajoradan
leveys on 5,0 metria. Savukosken silta on rakennusaikanaan ollut suuri silta. Sen rakenne
on kuitenkin siron nakoinen ja rakenne on kevyt. Sillan tyyppi on harvinainen yksinivelinen
kaarisilta. Sitd on suomalaisessa tie- ja siltakirjallisuudessa pidetty maailman
ensimmaisena taman tyyppisena siltana. Silta avattiin liikenteelle talvella 1927, mutta se
vastaanotettiin valmiina marraskuussa 1928. °

Savukosken silta asettuu paikalleen maisemaan erittain luontevasti. Vedenpinnan ja sillan
kannen vahainen korkeusero sitovat sen ymparistéonsa. Sillan mittasuhteet sopivat
metsan korkeuteen ja sillan siro rakenne tekee siita kevyen ja ilmavan.

Sillan rakenteessa sen kantta kannattavat jaykistyspalkit ottavat suurimman osan
taivutusmomenteista, jolloin kaariin vaikuttavat vain puristusvoimat. Tasta seuraa, etta
kaaren mittasuhteet voivat olla sirot. Ohuet rakenteet pienentavat myos lampdétilan
vaihteluista johtuvia rasituksia. Lisaksi saavutettiin paitsi esteettistéa hyotya myos saastoa
aine- ja telinekustannuksissa.

Silta on rakennettu pikemminkin tulevaisuuden normeja ennakoiden kuin tiukasti aikansa
normeja noudattaen.*® Helsinki-Viipuri-tien merkitys kasvoi autoliikenteen lisdantyessa ja

29 esim. Koponen, s. 38

30 Lonnroth, 1927, Tiekasikirja: Ajorata [ luokan teilld on vahintdan 5,00 metri3, sillalla vahintdan 4,75 metria,
kantavuus 9 tonnin kuorma-auto ja 400 kg tasaista painoa neliémetrille. II luokan tiella riitti 6 tonnin kuorma-
auton ja 400 kg:n tasaisen painon kantavuus ja ajoradan leveysvaatimus oli 3 metria.




Porvoo-Kotka-tiejaksoa uudistettiin ja levennettiin vuosina 1929-1932 kuusi metria
leveaksi. Tiejakso siirtyi valtion valittomaan hoitoon kevaalla 1932.

Sillan betonointi ei onnistunut taysin. Se alkoi rapautua nopeasti ja sita paikattiin
betonimassalla jo 1930-luvulla. Syyné on pidetty betonin laatua ja pakkasvauriota.
Kuitenkin sillan rakenne on sailynyt kaikissa sen korjauksissa. Sillan ajorata oli alun perin
paallystetty nupukiveyksella, joka siihen on palautettu peruskorjauksessa vuonna 1981.3

Vt 7:n Ahvenkosken silta on terasbetonikantinen, terdksinen Langer-palkkisilta, joka
noudattaa hammastyttavasti Savukosken sillan muotokieltd. Voimalaitos edustaa
Savukosken sillan rakentamisen aikaista valtionhallinnon elinkeinopolitiikkaa ja sen
saavutuksia. Samaan aikakauteen liittyy myds Imatran voimalaitoksen rakentaminen.
Voimalaitoksen alakanava nayttaa olevan nykyisin suosittu kalastuspaikka.

2.3. SAVUKOSKEN SILTA SUHTEESSA YMPARISTOONSA

2.3.1. TOIMINNALLISUUS

Savukosken silta on rakennettu ennen Suomen valtatieluokitusta, mutta sen mitat
vastaavat valmistumisajan korkeimman tason tiemitoituksen, ensimmaisen luokan
valtatien tai jopa viertotien, vaatimuksia.>* Tiet4 parannettiin sillan valmistuttua 6 metria
leveaksi. Autoliikenteen merkityksen kasvaessa Helsingista Viipuriin ja itarajalle johtavien

31 Koponen, ss. 38, 39
32 Lonnroth, 1927, ss. 83, 84 ja 99




tieyhteyksien arvo nousi hallinnollisista, puolustuksellisista ja kaupallisista nakokulmista.*
Kun vuonna 1938 tiet luokiteltiin niiden liikenteellisen arvon mukaisesti valtateihin ja muihin
teihin, oli luonnollista, etta Helsinki-Viipuri-tie nimettiin valtatieksi. Se sai numeron 7.
Valtatien siltana Savukosken silta palveli seuraavaan Vt 7:n uudistukseen saakka, joka
tehtiin Loviisa-Kotka-tiejaksolla Ahvenkosken voimalaitoksen ja Pyhtéaa kirkonkylan valilla
vuosina 1964-1967. Silloin Savukosken silta ja sen tieyhteydet lakkasivat yleisena tiena.
Silta jai valtion omistukseen.?*
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Savukosken sillan ymparistdssa on runsaasti muinaismuistoiksi luokiteltuja
kulttuurirakentamisen jaanteita. Niista suurin osa liittyy kiintedsti Suureen Rantatiehen. Se
on merkitty vuonna 1698 Ruotsin ensimmaisten postireittien kartalle. Raja- ja
rajapostiasema sitovat paikan tieliikennehistoriallisen arvon liséksi myos sotien, postin ja
poliittiseen historiaan. Muinaismuistoista erottuvat selvasti ruotsalaiset redutit, postitalon
kivijalka, Suuren Rantatien linjaus ja sen siltapaikat. Rakennettuun kulttuuriymparistéon
kuuluva Ahvenkosken voimalaitos on voimakas maisematekija.

Savukosken silta on kunnostettu museoinnin yhteydesséa vuonna 1981. Museosillaksi se
on otettu ensimmaisten kohteiden joukossa vuonna 1982. Sen jalkeen se on ollut kevyen
likenteen kaytossa. Se on juhlallisesti vihitty museosillaksi valtakunnallisten
kotiseutupaivien yhteydessa vuonna 1984. Silta on suljettu ajoneuvoliikenteeltd puomilla
kummastakin paasta.®

33 Perko, 1977, ss. 64-106
34 Suominen, inventointimateriaali
35 Salejoki-Hiekkanen, 1985, s. 92
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2.3.2. MAISEMALLINEN MERKITYS

Kuten edella on todettu, Savukosken silta on esteettisesti korkeatasoinen, minka
maallikonkin silmé& erottaa. Silta sopii maisemaan hyvin. Siltaa paésee tarkkailemaan
kummaltakin sivulta molemmilta rannoilta. Tie sillan molemmin puolin, erityisesti lantisella
puolella, muistuttaa visuaalisesti suomalaisia valtateitda 1930-luvun lopulta noin 1960-luvun
alkuun, mika helpottaa sillan tulkintaa esimerkkina aikansa liikennerakentamisesta.

Kesadmaisema Savukosken sillalta avautuu eteldan taman nakdisena. Kuvan keskella
voimalaitoksen punaisen katon oikealla puolella on Markkinaméki. Jos osaa kuvitella
katsovansa sieltd maisemaa toisinpain, nakee moottoritien sillat (valmistuvat vuonna
2014), nykyisen VT 7:n Ahvenkosken sillan, Savukosken sillan ja Pikkusillan siltapaikan.
(vrt. edellisen sivun kartake)

Nykyisen maantien (Vt 7) silta voimalaitospadon eteldpuolella noudattaa samaa
muotokieltéa kuin Savukosken silta. Ei voi valttya ajatukselta, ettd Savukosken sillan
estetiikka olisi joko tavoitteellisesti tai tiedostamatta vaikuttanut sen suunnitteluun.
Tiettavasti myos tulevan moottoritien siltoihin on pyritty saamaan samaa sukunékoa.*®
Maisemat sillalta ovat hyvat. Keskeinen maisematekija on sillan etelanpuoleinen
Ahvenkosken voimalaitoksen patoallas ja voimalaitos. Savukosken silta on koko
Ahvenkosken valtakunnallisesti arvokkaan historiallisen kulttuurialueen keskeisimpia
maisemallisia tekijoita.

36 Maastokaynnit, puhelinkeskustelu Timo Lievosen kanssa




2.3.3. SILTAYMPARISTON KULTTUURIHISTORIALLISET KOHTEET

Alueen kulttuurikerrostumat ovat laajat ja syvat. Suuri Rantatie, Kymijoki ja meri kohtaavat
Ahvenkosken seudulla, mik& on poikkeuksellista. Suuren Rantatien nimi viittaa meren
rantaan, mutta linjaus on suurimmalta osaltaan melko kaukana rannasta. Turun ja Viipurin
lisdksi tie ja meri kohtaavat vain harvoissa paikoissa. Sindnsa jo nimi Savukoski,
Rokhusforset, on mielenkiintoinen. Rokhus tarkoittaa savutupaa®’ eli oletettavasti kosken
rannalla on ollut savupiiputon asumus, mutta kaukana ei ole sekaan tulkinta, etta nimi voisi
littya kuninkaan kalastamon savustamoon (ruotsiksi rokeri).

Ruotsin rajalinnoitusten ylaredutti on kumpareella Suuren Rantatien vieressa noin 50
metrin etdisyydelld. Kulmikkaat muodot ovat pehmentyneet ja sulautuneet ymparéivaan
luontoon, kun kylmakivimuuri on osittain rikkoutunut. Noin 200 metrin padssa kohti rajaa ja
jokea on toinen redutti aivan tien ja entisen Rajasillan (Pikkusillan) siltapaikan vieressa.

Suuri Rantatie ylitti Kymijoen haaran alun perin kahdella sillalla, Vaha-Ahvenkosken
sillalla, Pikkusillalla, sitemmin Rajasillalla ja Suurahvenkosken sillalla, Isosillalla.®®
Savukosken silta tieoikaisuineen korvaa molemmat sillat. Jaakko Teitin kuvaama Suuren
Rantatien Pikkusillan siltapaikka erottuu selvasti Savukosken sillan pohjoispuolella, noin
200 metrin etaisyydella sen lantisesta paasta.

37 Svenska Akademiens ordbok, substantiivi rokhus, http://g3.spraakdata.gu.se
38 Suominen, inventointimateriaali ja Kymenlaakson rakennuskulttuuri, 1992, s. 223




Suuresta Rantatiesta erkaantuu tie Savukosken sillalle noin 200 metrin paassé joen
rannasta. Tama tie sailyi 1960-luvulle saakka Vt 7:n osana. Risteyksen vieressa on
rajalinnoitus, kylmékivimuurista ladottu redutti.®*® Vanhan Suuren Rantatien varrella on
aivan veden rajassa, entisen Rajasillan vieressa, toisen ruotsalaisen redutin raunio. Naita
sarvilinnoituksia on joskus kutsuttu yla- ja alalinnoituksiksi.*® Ruotsalaisia pattereita on
useampiakin lahettyvilla, muttei sillalta tai siltatieltd havaittavissa.

Tienhaaraan, josta Savukoskentie erkanee vasemmalla nékyvasta Vanhasta Rantatiesta,
on pystytetty Turun rauhan muistomerkki vuonna 1993. Taustalla haamoéttaa
Vahaahvenkosken siltapaikka ja sen redutti.

Tieliikennehistoriallinen kokonaisuus, ehka ainut laatuaan Suomessa, muodostuu
vanhasta Suuren Rantatien linjauksesta, Vaha-Ahvenkosken siltapaikasta,
Suurahvenkosken siltarauniosta, Savukosken sillasta ja nykyisesta Ahvenkosken sillasta,
mité tulevat taydentaméaan uuden moottoritien sillat. Kokonaisuus tallentaa tie- ja
siltaperinnettd hieman yli kilometrin matkalla yli 800 vuoden ajalta.

Ruotsin puolella on rajapostikonttori- ja tullirakennuksen kivijalan raunio. Rajapostikonttori
siirrettiin paikalle Hattujen sodan jalkeen vuonna 1743. Konttori rakennettiin vuoden 1748

39 Redutti on pieni linnake, linnoitus ja varustus. Usein redutit muodostuivat mdenhuippua kiertavasta
kehavallista, kuten esimerkiksi juuri Vaha-Ahvenkosken ylalinnoitus. Tyypillisesti ne ovat liilkennevaylien
itsendisia tukikohtia, mutta voivat olla my6s suuremman linnoituksen tukivarustuksia.

40 Suominen, inventointiaineisto, Kymenlaakson rakennuskulttuuri, 1992, s221-224




maararahoilla ja se korvattiin uudella rakennuksella 1780-luvulla. Sita esittava maalaus
tunnetaan vuodelta 1787. Rajapostikonttori lakkautettiin tarpeettomana vuonna 1812.*

Vuonna 1993 Savukosken tien ja Suuren Rantatien risteyksen laheisyyteen on pystytetty
muistomerkki Turun rauhan 250-vuotismuiston kunniaksi. Turun rauha paatti Pikkuvihana
tunnetun sodan ja raja siirtyi Vaha-Ahvenkoskelle. Alue on raivattu risukosta, mutta
nayttaa kasvavan nopeasti umpeen uudelleen, ellei sitd jatkuvasti raivata.

Vaha-Ahvenkosken rajalinnoitusalueelle on pystytetty opastaulu. Se on aivan Suuren
Rantatien linjauksen vieressa. Taulun kunto ei ole enaa ensiluokkainen.

Venalaisten rajalinnoitukset jaavat Suuren Rantatien vanhan linjauksen varrelle
Kirmusaareen (Germundsd) ja Suurahvenkosken itarannalle, eivatka siten nay
Savukosken sillalle tai sen tielle. Jopa tielinjan jatko Kirmusaaressa, entisen Rajasillan
toisella puolella, on nykyisin lahes mahdoton havaita joen lansirannalta. Saaressa tielinja
on jaanyt osittain patoaltaan vedenpinnan alle. Sen sijaan Kirmusaaresta
Suurahvenkosken yli johtavan sillan rauniot néakyvat Elimaentielle selvasti. Venalaisia
rajaposti- ja tullirakennelmia ei ole, koska ne on sijoitettu kauas rajalinjalta.

Suuren Rantatien kyla- tai tilustieksi muuttunut jakso Suurahvenkosken siltapaikan
itdpuolella on osittain kaytéssad Ahvenkosken kartanon kautta kohti Pyhtaata edelleenkin ja
on helposti kartan tai satelliittikuvan avulla paikannettavissa. Tien varrella sijaitsevaa
Ahvenkosken kartanoa ovat hallinneet useat huomattavat suvut. Nykyisen

41 Inventointiaineisto, Vanhan Suomen liittiminen Ruotsin Suomeen




paarakennuksen ulkoasu on vuosilta 1892-1895 ja 1911.** Savukosken sillalta itd4n johtaa
sillanrakennuksen yhteydessa rakennettu tie, joka yhtyy Suureen Rantatiehen tieraunion
kautta noin kolmen kilometrin p&assa sillasta.

Savukosken sillan ymparistélle on leimallista sillan jalkeen rakennettu Ahvenkosken
voimalaitos (loogisesti kartan mukaan nimen pitéisi olla Merikosken voimalaitos) ja sen
patoallas. Se valmistui vuonna 1933. Rakentaja oli Etela-Suomen Voima Oy. Patoallas
nosti joen vedenpintaa useita metreja, muodosti laajaan patoaltaan ja muutti kuohuvan
kosken voimakkaasti virtaavaksi vesivaylaksi. Voimalaitoksen voi tulkita 1920-1950-
lukujen teollistumisen ihanteisiin kuuluneen voimatuotannon symboliksi ja esineelliseksi
todisteeksi. Nykyisin voimalaitos on Helsingin Energian omistuksessa ja kaytossa.

Suurahvenkosken siltaraunio ndkyy Elimaentielle melko hyvin, jos tietaa paikan. Kuvassa
vasemmalla nakyvat sillan itarannan maatuki ja virta-arkun jaanteet. Suuri Rantatie jatkuu
taustalla ndkyvan huvilan pihan kautta kohti Ahvenkosken kartanoa ja edelleen Pyhtaalle.
Kuvan oikeassa reunassa nékyy Kirmusaaren pohjoispaa, sillan penger ja lansipaan
maatuki.

Patoaltaan lansipuolen reunaa kulkee vielakin selvasti havaittava Stromforsin ruukin
kapearaiteisen satamaradan ratapenger. Se on osittain rauniona, osittain kunnostettu
kevyen liikenteen vaylaksi.

42 Kymenlaakson rakennuskulttuuri, 1992, s. 223




Savukosken silta lahiymparistdineen on kulttuuri-, sota- ja liikennehistoriallinen kohde.
Useat naistd Savukosken sillan |[&hiympariston jaéanteista liittyvat suoranaisesti ja
tyypillisesti tielikenteeseen ja tassa erityisesti Suuren Rantatien likennehistoriaan.
Savukosken silta on erottamaton osa Suuren Rantatien l&ahes tuhatvuotista jatkumoa,
jossa uusi, aikaisemmat kulkuvaylarakennelmat mullistava uudistus on alkamassa, kun
moottoritietydmaa kaynnistyy vuonna 2012.

Stromforsin ruukin kapearaiteisen rautatien penger on télla kohdalla kunnostettu
kavelytieksi ja sen vieressa on vasemmalla matonpesupaikka, Elimaen tie, oikealla
voimalaitoksen patoallas. Paikka on kaavassa merkitty retkeily- ja ulkoilualueeksi.

2.3.4. SAVUKOSKEN SILLAN VIRALLINEN ARVOSTUS

Museovirasto on luokitellut ympariston valtakunnalliseksi merkittavaksi rakennetuksi
kohteeksi seka vuoden 1993 VAT -luettelossa etté vuoden 2009 RKY-luettelossa, misséa
Savukosken sillalla on keskeinen asema. Lisdksi Suuri Rantatie on omana kokonaisuutena
siséallytetty RKY-luetteloon, johon Savukosken silta osana kuuluu.

Edella esitellyistd kohteista Ahvenkosken historialliseen ymparistoon (RKY) on mainittu
kuuluviksi siltapaikat ja -rauniot, Savukosken ja Ahvenkosken sillat, voimalaitos
patoaltaineen, Markkinamaen markkinapaikka, Ahvenkosken kartano puistoineen,
rajanylityspaikka ruotsalaisine ja vendlaisine linnoitteineen, Ruotsin posti- ja
tullirakennuksen rauniot ja Suuren Rantatien linjaus. Perusteluissa mainitaan erityisesti,




ettéd Savukosken silta, voimalaitos ja VT 7:n silta tuovat 1900-luvun kulttuurikerrostumana
arvonlisaa ikivanhalle siltapaikalle.*®

Kymijoen lantinen haara kuuluu Kymijoen Natura-alueeseen (FI0416005), jonka suojelun
perusteena on luontodirektiivi. Alueeseen sisaltyvat liséksi seuraavat SPA -kohteet:
Muhjarvi, Laajakoskenjarvi, Ahvenkoskenlahti ja Santaniemenselka-Tyyslahti. Kohteen
pinta-ala on 4 250 hehtaaria.

Kymijoen alajuoksu on eteldisen Suomen oloissa poikkeuksellinen kohde; suuri virta
koskiosuuksineen ja osin viela rakentamattomine rantoineen. Vesieliostén kannalta
Kymijoki on hyvin monipuolinen. Kymijoen laakso kuuluu valtakunnallisesti arvokkaisiin
maisema-alueisiin, mihin on myds huomioitu merkittavia kulttuurihistoriallisia kohteita.
Kymijoen vesialueen suojelu on tarkoitus toteuttaa vesilailla.**

2.3.5. SAVUKOSKEN SILTA KYMENLAAKSON RAKENNUSKULTTUURIKOHTEENA

Kymenlaakson maakuntasuunnitelmassa 2005-2015 todetaan, ettd maakunnan imagon
tarkea rakennusaine on sen monipolvinen historia. Kulttuuriympariston alueellisen
omaleimaisuuden sailymisté edistetaan alueiden erityispiirteiden tunnistamisella ja
huomioon ottamisella seka kokonaisuuksien ja kohteiden suojelussa etté erityisesti uuden
toiminnan ja uuden rakentamisen sijoittamisessa.

Maakuntasuunnitelmassa mainitaan Kymenlaakson erityispiirteend arvokkaiden alueiden
ja kohteiden runsaus teollisuuden ja merenkulun ymparistoissa, historiallisilla raja-alueilla,
kartanoymparistoissa, linnoitusalueilla seka joenvarsi- ja saaristoasutuksen ymparistoissa
vesialueineen.”

Kymenlaakson maakuntakaavan maaseutu ja luonto-osa on hyvaksytty
Ymparistoministeriossa 14.12.2010. Taajama-alueita koskeva kaava on hyvaksytty 2008 ja
2010. Kaavaan on merkitty Ahvenkosken historiallinen ymparisto, josta on erittely kaavan
selitysosassa Kymenlaakson rakennuskulttuurikohteet. Savukosken silta ja Suuri Rantatie
on mainittu kohteiden joukossa. Opetusministerio oli pyytanyt maakuntakaavasta
Museoviraston lausunnon, jossa on kiinnitetty huomiota muutamiin kaavaselostuksen
puutteisiin, jotka eivat kuitenkaan liittyneet Savukosken siltaan tai Suureen Rantatiehen.
Opetusministerio ja Museovirasto katsoivat, ettd kaavassa on huomioitu riittdvan hyvin
seka arkeologinen etta rakennettu kulttuuriperintd ja Opetusministerié puolsi kaavan
vahvistamista.*® Suunnittelumaarayksen mukaan yksityiskohtaisemmassa suunnittelussa
on turvattava maisema- ja kulttuuriarvojen sailyminen.*” Ahvenkosken historialliset kohteet
on mainittu myds Kymenlaakson kulttuuriymparistdjen toimenpideohjelmassa.

43 Valtakunnallisesti merkittdvat rakennetut kulttuuriymparistot, Ahvenkosken historiallinen ymparisto
44 Karkkainen, 2005
45 Kymenlaakson maakuntasuunnitelma

46 Ymparistoministerio, Paatos N:o Ym4,/5222/2009
47 Kymenlaakson maakuntakaava selityksineen
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Pyhtaan kunta ja entinen Ruotsinpyhtaan kunta ovat laatineet yhteisen Ahvenkosken
osayleiskaavan. Siihen Savukosken silta on merkitty sr-merkinnalla eli suojeltava
rakennus. Maarayksissé vedotaan Maankaytto- ja rakennuslain 418:n 2 momenttiin, joka
maaraa, ettei rakennusta saa purkaa. Muut tassa esitellyt rakennuskulttuurikohteet ovat
merkitty muinaismuistokohteiksi (SM). Alueella katsotaan olevan kehittdmispotentiaalia,
koska matkailupalveluille on varattu alueita entisen Pikkusillan vieresta ja Vt 7:n varrelta.
Sillan itd(eteld)puolella aluetta on varattu retkeily- ja ulkoilualueeksi (VR).
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Kymenlaakson maakuntakaavan maaseutu ja luonto-osassa, joka on hyvaksytty
joulukuussa 2010, on Savukosken silta, Suuri Rantatie ja Ahvenkosken historiallinen
ymparistd merkitty asianmukaisilla suojelevilla merkinnagill&.

Patoaltaan rannoilla on rakentamisrajoituksia; metsaiset rannat ovat merkitty joko MU-2,
MU-2/s tai MY-merkilla. Merkinta tarkoittaa, etta alueet on tarkoitettu padasiassa maa- ja
metsatalouden harjoittamiseen, eik& niille saa sijoittaa rakentamista. Merkinndissa /s-
merkki tarkoittaa, etta alue jaa entiselleen. MU-2 alueelle voidaan rakentaa maa- ja
metsataloutta seké ulkoilua ja melontareitin rantautumista palvelevia rakenteita ja MU-2/s-
alueelle vain ulkoilua palvelevia rakenteita, joihin edellytetdan Museoviraston lausuntoa.

2.3.6. OPASTUS KOHTEESEEN JA KOHTEEN SAAVUTETTAVUUS

Museokohteena Savukosken silta sijaitsee melko haasteellisessa paikassa, miké vaatii
opastukselta poikkeuksellista selkeytta ja havaittavuutta. Sillan itdpuolisen Vt 7:n ja
Vanhan Viipurintien liittyman (3 kartakkeella, s. 28) havaitseminen on vaikeaa, lahes
mahdotonta ja liittyma on melko ahdas ilman mitaan levikkeita. Voi myds arvioida, etta
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kaantyminen tuottaa liikenneturvallisuudelle haasteita, varsinkin ajettaessa toisen kaistan
yli. Sama turvallisuusongelma on myos levahdysalueella.

Vaha-Ahvenkosken puolella Elimaentien risteyksessa (2 kartakkeella) on Vt 7:n
matkailuopaste myds Ruotsinpyhtaan-Stromforsin tehdasyhdyskuntaan, mika saattaa
vaikeuttaa opastuksen havaittavuutta. Seuraava risteys (3 kartakkeella) on melko selkea.
Elimaen tiella on 60 kilometrin nopeusrajoitus ja Savukoskentien liittyma on tilava.
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Ahvenkosken osayleiskaavassa on merkitty runsaasti muinaismuistokohteita, suojeltavia
rakennuksia ja rakennettuja alueita. Kaava suojelee patoaltaan rantojen sailymista
suunnilleen nykyisellaan ja tarjoaa matkailu- ja virkistyspalveluille varsin hyvat
kehitysmahdollisuudet. Melontareitin rantautumispaikka on merkitty muun muassa
vanhalle Pikkusillan siltapaikalle. Savukosken katsojapotentiaalin ndkdkulmasta
merkittavinta on nykyisen Vt 7:n levahdysalueen kehittdminen myds moottoritien
levahdysalueena. Moottoritien liittymat (kuvan aarilaidoilla) ovat Markkinamaen tunnelin
takia hyvin lahella Ahvenkosken ita- ja lansipuolella.




Opastus vaatisi uusajattelua ja erityista suunnittelua. Kehittamisen tarvetta korostaa
luonnollisesti moottoritie, jonka liittymat ovat lahella Ahvenkoskea ja Savukosken
littymateitd. Nykyisen Vt 7:n levahdysalue sailyy paikallaan. Nyt siella on kesakioski ja
pysakointialue. limeisesti paikka on laajemminkin tunnettu kalastuspaikkana.
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Kartakkeeseen on merkitty Savukosken sillan lahimmaét risteykset mustilla ympyroill&.
Vuonna 2006 tehdyn maastokatselmuksen mukaan ne olivat asianmukaisesti viitoitettu,
mutta silti vaikeasti havaittavia ja noudatettavia. Sillan korjauksen ajaksi opasteet on
poistettu. Erityisen hankalalta tuntuu kuvan keskella alareunassa nakyva risteys numero 3,
Vt 7:n ja Vanhan Viipurintien risteys. Risteyksestd numero kaksi on matkailuopasteet myos
Stromforsin ruukkikylaan.

Moottoritiesuunnitelmassa levahdysalueelle on tehty mittavat rakenteelliset laajennus- ja
kehityssuunnitelmat, joissa sen kaytettavyytta, viihtyisyytta ja turvallisuutta on
huomattavasti parannettu. Yhteyksien parantaminen Savukosken sillalle on ollut
suunnittelualueen ulkopuolella. Levahdysalue on avainasemassa koko Ahvenkosken
historiallisesti arvokkaan alueen kaytettavyydelle.

Paikallisesti Savukosken sillalla on perinteinen kohdeopastetaulu. Se edustaa tiehallinnon
aikaista tyylia, varitysta ja merkkikielta. Se on melko nuhjaantunut ja ilkivallan turmelema.




Taulu on uudistettava, kun silta avataan korjausten jalkeen. Uusi opastaulumalli on
kehitteilla museokohteiden kunnostus- ja hoitosuunnitelmien yhteydesséa. Siltapaikalla on
ollut pysahdys- ja levahdyspaikka vuokramaalla. Siitd on luovuttu vuokrasopimuksen
paatyttya vuonna 2005. Sillan puomeihin paattyva tiealue ei valttamatta vaadi
pysahdysaluetta tai pysakdintipaikkoja, koska tiella on tilaa ja mahdollisuus kaantaa auto.
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Moottoritien Ahvenkosken levahdysalue tarjoaa nykyista levahdyspaikkaa huomattavasti
turvallisemmat ja laajemmat toimintamahdollisuudet. Jalankululle on varattu yhteys
nykyisen Ahvenkosken sillan yli Vah&-Ahvenkosken puolelle, mikéa tekee mahdolliseksi
kavella tai pyorailla Savukosken sillalle myds sillan l&nsipaan kautta.

Silta on havainnoitavissa melko hyvin varsinkin ita(eteld)paan kummaltakin puolelta.
Pohjois(lansi)paédssa siltaa padse kuvaamaan ja tarkkailemaan helposti pohjoispuolelta.
Savukosken silta on pienin varauksin hyvin saavutettavissa henkildautolla,
moottoripyoralla tai polkupyoralla. Linja-autollakin on mahdollista paasta sillan kumpaankin
paahan, mutta kddnnostila saattaa kayda niukaksi.

Savukosken opasteet on poistettu sillan korjaustyon ajaksi.




3. SAVUKOSKEN SILLAN RAKENTAMISEEN JOHTANEET TEKIJAT

3.1. LIKENNEYHTEYDEN TARVE

Etelarannikon suuntainen tieyhteys on vanha. Se yhdisti asutuskeskuksia, mutta yhta
tarkeaa ellei tarkeampaa oli sen sotilaallinen ja hallinnollinen merkitys. Suomen itaisin
kaksikielinen kunta on Pyht&a4, jonka historia ulottuu Birger Jaarlin Id&nretkeen vuonna
1239 (tai 1249) ja "ruotsalaisilla miehilla” asuttamiseen.*®

Suuren Rantatien likenneominaisuuksia ja linjausta on paranneltu noin 800 vuoden aikana
useita kertoja. Savukosken sillan rakentamisen taustalla on tekijoita, jotka liittyvat
loogisena kokonaisuutena liikennevaylan kehittamisen jatkumoon. Tassa eritellaan lyhyesti
kolme keskeista tekijaa: Asutuksen keskittyminen, tuotantoelaméan teollistuminen
Kymenlaaksossa ja yhteiskunnan aktiiviset ponnistukset liikenneolojen kehittdmiseksi.
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Kohdeopastaulu on kohtuullisessa kunnossa ja hyvalla paikalla sillan vieressa. Taulun
ulkoasu on nyt vanhahtavalta tuntuvaa "uusasiallista TVH-tyylia”. Tekstista puuttuu
kirjaimia jonkin verran ja kokonaisuus on nuhjaantunut. Savukoskella on vaikea vahentaa
kieliversioita nykyisesta viidesta (suomi, ruotsi, saksa, englanti, venaja), koska venajan ja
ruotsin kielet liittyvat kiinteasti paikan historiaan.

3.1.1. ASUTUKSEN KESKITTYMINEN

Uudessa itsenaistyneessa valtiossa vaeston kasvu oli ripeaa. Koko maan vaesto lisaantyi
3,1 miljoonasta 3,5 miljoonaan 1920-luvulla. Samaan aikaan kaupunkien ja kauppaloiden
osuus vaestosta kohosi 16:sta lahes 26:een prosenttiin.*® Vaikka Suomi oli maatalousmaa,

48 Rosén, Ragnar, 1960, Kymijoen seudun asutushistoriaa, ss. 105, 106, teoksessa Kymin historia 1.
49 Antila, 1999, s. 184




alkoivat taajamien tyOpaikat vetaa vaestda puoleensa. Vaeston kasvu merkitsi taajamien,
varsinkin suurempien kaupunkien, elintarvikehuollon jarjestamista uudella tavalla.

Nopeimmin kehittyvid kasvualueita suurien kaupunkien ohella olivat Kymenlaakso ja
Kotkan seutu puunjalostusteollisuuden keskuksena. Rautatieverkko oli syntynyt pitkalti
Vendjan keisarikunnan sotilaallisten néakdkohtien mukaisesti, jotka eivét sallineet rannikon
suuntaisia, lahella merta olevia ratoja. Riihimaki-Lahti-Viipuri-radalta, joka kulki
Salpausselkaa pitkin, oli rannikon satamakaupunkeihin pistoraiteet.

Matkailijayhdistyksen vuonna 1913 julkaisemassa autoilijan tiekartassa nakyvat
aikakauden tieluokituksen mukaan maantiet ja paikallistiet, jotka merkittiin karttaan
paksulla tai ohuella punaisella viivalla. Suuri Rantatie on luonnollisesti maantie. Sen valta-
asema Pyhtaan seudun kulkuyhteytena nakyy myos selvasti. Tiet koeajettiin autolla ja
Loviisa-Ahvenkoski kuvattiin erittdin mutkaiseksi, mutta autolla ajettavaksi.

Kaytannossa Pyhtaan ja Ruotsinpyhtédan alue on melko kaukana rautateista. Linja-
autolilkkenne alkoi Kotkan suunnalla varhain. Liikenne Kotkan ja Hovinsaaren vélilla alkoi
vuonna 1916, Turku-Uusikaupunki-linjakokeilun jalkeen toisena Suomessa. Taméa
pioneerihanke kaatui alle vuodessa, mutta vuonna 1923 Kotkan seudulla aloitettiin
paikallislikenne. Vuonna 1924 Kalle Hartikalla oli lupa Kotkan ja Pyhtaan valiseen
likenteeseen. Seuraavana vuonna Hjalmar Holmstrém aloitti Kotkan ja Loviisan vélisen
linjan ja Uuno Lauhkonen Kotkan ja Pyhtéaan linjan. Vuonna 1927 Imatran
Turistiautoliikenne Oy aloitti Imatra-HeIsinki-Iinjan.50 Vuosi 1928 oli merkittava, kun
Hartikka sai luvan Kotka-Helsinki-linjalle. Kaukoliikenteen kohentumiselle oli tarkeaa
Helsingin ja Viipurin valisen tien peruskorjaus. Vuotta 1934 pidetd&n merkkipaaluna, kun
Holmstrom aloitti Helsingin ja Kotkan liikenteen, jolloin yhteys ajettiin kuusi kertaa

50 Helsingin Sanomat 12.6.ja 13.6.1927




paivassa. Legendaarinen linja-autoliikennoitsija Onni Vilkas aloitti reitilla
pikavuoroliikenteen vuonna 1939.! Kun Kotkan seudun vaestd alkoi kasvaa, tarvittiin
siella elintarvikkeita. Rannikolta ne oli pakko kuljettaa maanteité pitkin. limeisesti vuonna
1926 alkoi saanndéllinen meijeriautolinja Kotkan ja Loviisan valilla.>?

3.1.2. TEOLLISTUVAN TUOTANTOELAMAN TARPEET
Suomen teollistuminen tapahtui my6haan, mutta nopeasti verrattuna moniin Euroopan

maihin. Teollisuuden keskittymia olivat Helsingin, Tampereen ja Porin liséksi
Kymenlaakso.>?
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Maantieliikenne kasautui asutuskeskusten ymparistéon. Rautateiden suuntainen
yhtenainen liikkenne oli vahaista. Kartakkeella Kotka on suunnilleen Helsingin ja Viipurin
monihaaraisten liikennekeskittymien puolivalissa, hieman lanteen kyljellaan olevasta Y-
muotoisesta tien haarautumasta. Ainut pitka, tasaisesti kuormitettu, vali on Helsinki-Kotka,
jossa siinakin liikkenne on suurinta Helsingin lahella ja Kymenlaaksossa. Viivan
paksuudesta voi tulkita, etta vuorokausilikenne on noin 500 tonnin luokkaa.
Liikennelaskenta on tehty Savukosken sillan valmistumisen jalkeen, tielikenteen nopean
kehityksen kaudella. Sillan rakentamisesta paatettdessa on osattu ennakoida Helsinki-
Kotka-tien liikenteellinen merkitys. Lahde: Perko, 1977, s. 316, Liikenteen suuruus vuoden
1930 liikennelaskennan mukaan Suomen tarkeimmilla maanteilld, alun perin Kahra,
Maantiekomitean valtatiesuunnitelma, Tielehti 3/1931

51 Kallio, 1990, ss. 379-383
52 Suominen, 1993, ss.113,114
53 Antila, s. 184
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Kotkan seudulla oli valtion lannoitetehdas, lasitehdas, nelja sellutehdasta, sahoja ja
paperitehtaita. Vesivoiman rakentaminen sahkétuotantoon mahdollisti
puunjalostusteollisuuden jatkuvan kasvun, mika aiheutti lisd&ntyvan kuljetustarpeen.
Savukosken sillan rakentamisen aikoihin oli investointiaalto, jossa Kymenlaakson
tuotantolaitoksia uudistettiin. Sunilan sellutehdas, josta Alvar Aallon rakennus- ja
yhdyskuntasuunnittelun vuoksi tuli maailmankuulu, perustettiin vuonna 1928. Kotkan
suunnalla tuotantoelaman kuljetukset kasvoivat maanteilla samasta syysta kuin
elintarvikekuljetukset; rannikon suuntaista rautatieta ei ollut. Huolimatta siita, etta
rannikkoseudulla asutus ja tieverkko on Suomen tiheintd, Pyhtaan seudulla verkko on
poikkeuksellisen harva, missa Helsinki-Viipuri-tie on ainut rannikon suuntainen tie ja
ehdoton valtavayla.

Helsingin ja Viipurin tie yhdisti maan suurimmat ja tarkeimmaét keskuspaikat, mika synnytti
kaukoliikennetta. Helsingin ja Kotkan maantie nayttaisi olleen Suomen pisin koko
matkaltaan raskaasti kuormitettu maantie.>*

3.1.3. LIIKENNEPOLITIIKKA

Autoliikenne lisdantyi nopeasti 1920-luvulla. Jo vuosikymmenen alkuvuosina havaittiin,
ettd autoliikenne vaatii huomattavasti kantavampia ja kestavampia siltoja sekéa suorempia
ja leveampia teita kuin hevosliikenne. Kun vuoden 1918 Tielaki siirsi vastuun tienpidosta
valtiolle ja Tie- ja vesirakennushallitukselle vuonna 1921, keskityttiin sillanrakennuksessa
aluksi heikoimpien siltojen vahvistamiseen. Varsinaisesti uusien siltojen rakentamiseen
paastiin vuonna 1924, jolloin Tie- ja vesirakennushallitukseen perustettiin siltaosasto.
Alkuvuosina siltojen rakentaminen annettiin urakoitsijoille. Huomattavin ulkomaalainen
urakoitsija oli Christiani & Nielsen.*

Helsinki-Viipuri-maantiella erityisesti Porvoon ja Kotkan vali oli kapea ja mutkainen, mika
vaikeutti kasvavaa autoliikennetta ja tieta pidettiin vaarallisena.® Koko tieyhteys vaati
kehittamista. Pyhtaan, Kotkan ja Vehkalahden seudulla aloitettiin 1920-luvulla muuttaa
puurumpuja kivirummuiksi. Vuonna 1923 Pyhtaan kirkonkyld&n valmistui rautabetoninen
holvisilta ja vuotta mydhemmin Pyhtaan Siltakylaan rautabetoninen kaarisilta.>’

Pyhtaan Ahvenkosken silloista V&ha-Ahvenkosken Pikkusilta (entinen Rajasilta) oli
kokonaan puusta rakennettu. Silta oli havitetty vuoden 1918 kahakoissa ja sen jalkeen
uudelleen rakennettu. Sillan pituus oli 39 metrid. Se oli hyvassa kunnossa, mutta kuitenkin
vain valiaikaiseen kayttvon rakennettu puusilta.®® Suur-Ahvenkosken 58 metrin pituinen
ponsiansassilta oli rakennettu jo 1870-luvun lopulla ja sen jalkeen vain pidetty

54 Antila, s. 193, Perko, 1977, s. 316

55 Koponen, ss. 37, 38

56 Perko, 1977,s.105

57 Tie- ja vesirakennukset 1924, ss. 54, 55. Nama molemmat sillat olivat siirtyneet tientekovelvollisilta valtiolle
niin huonokuntoisina, etta ne oli pakko rakentaa kokonaan uusina siltoina.

58 Viertola inventointimateriaalin mukaan.
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liikennoitavassa kunnossa.> Sen kunto arvioitiin huonoksi. Uusien siltojen rakentaminen
oli valttamatonta osana koko tieyhteyden kehittamisté autoliikenteen tarpeisiin.®

Maanteitten ylelskasva Schersa dver huvadvigerma

Weif

Suomen Matkailijayhdistys ei ollut virallinen tiepolitikan hoitaja, mutta ehka sen
toimihenkildilla oli ennustajan lahjoja — tai vain tervettéd jarked. Vuonna 1913 julkaistun
Autoilijan tiekartan selitysosassa Suomen maanteiden yleiskaava kuvaa melko hyvin
vuoden 1938 valtatieverkon, joka nykyisinkin on valtatieverkon pohjana. Pelkistetty esitys
osoittaa Suuren Rantatien keskeisen roolin Helsinki-Kotka-valilla.

Laajemmin tiepolitikassa Savukosken sillan rakentamisen aikaan liittyy useita merkittavia
tapahtumia: Tielakia reformoitiin vuonna 1927, ns. Branderin syrjaseutujen tiekomitea jatti
mietintdns& vuonna 1928 ja ns. Lehdon valtatiekomitea vuonna 1931.°* Savukosken sillan
rakentaminen liittyy naihin liikennepoliittisiin reformeihin ja sen voi nahda osana lilkkenteen
tyojaon ja erityisesti maantieliikenteen kasvun kaytannon esimerkkina. Sita osaltaan

59 Viertola, 1974, s. 172: Kymijoen suuhaarat ylittdneet nelja siltaa maarattiin Pyhtaan ja Kymin pitijien
kunnostettavaksi vuosina 1851-1855. Kustannukset kerattiin Kymin, Lappeen ja Jadsken kihlakuntien
tientekovelvollisilta. Viertola s. 252: Seuraavan kerran sillat maarattiin kunnostettavaksi 1870-luvulla. Hanke oli
Kymenlaakson merkittavin sillanrakennus. Sillat valmistuivat vuosina 1876-1877. Kunnostustyot liittyivat osana
autonomian ajan laajoihin kulkuyhteyksien parantamishankkeisiin. Niihin oli aikaisempaa enemmaén
mielenkiintoa ja rahoitusta, kun paatoksenteko oli siirtynyt Tukholmasta Helsinkiin. Vdesto kasvoi ja asutus
laajeni voimakkaasti ja alkava teollistuminen alkoi orastaa, mika lisasi liikennetarvetta.

60 Backman, 1928, s. 218

61 Perko, 1977, ss. 48-68




todistaa 11 kansanedustajan aloite vuonna 1928, jonka perusteella seuraavaksi vuodeksi
myonnettiin 500 000 markkaa Porvoon ja Kotkan valisen maantien parantamiseen.®?
Samana vuonna parannettiin Helsinki-Kotka-tieta my6s muualla.®® Merkittava uutinen oli
sementtipaallystyskokeilu Malmilla, missa tehtiin 600 metrin koejakso.®* Tarkeaa oli myos
teiden auraamisen ja ymparivuotisen kunnossapidon jarjestaminen 1930-luvun taitteessa,
mika mahdollisti moottoriajoneuvojen kayttamisen talvellakin. Aurauskokeilut ulottuivat
Helsingista itaéan Pyhtaan seudulle jo talvella 1928-1929.%°

Pyhtaan varhaiset betonisillat ja kivirummut ilmentéavat autoliikenteen maaran ja
merkityksen kasvua Kotkan ja Loviisan ja laajemmin Helsingin ja Viipurin valilla.
Keskittyvaa asutusta ja kasvavaa tuotantoelaméaé palveleva autoliikenne synnytti tarpeen
rakentaa Savukosken silta.
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Savukosken sillan ympariston kartakkeelta erottuvat selkeésti sillan paikka, vanhat sillat,
tieoikaisu (Uusi maantie) ja Suuren Rantatien (Vanha maantie) linjaus. Tassakin
kartakkeessa on merkitty polku Kuuskoskelle ja joen ylityspaikka kosken niskalla.
Siltamaisema poikkeaa nykyisestd huomattavasti, koska sillan rakennusaikana, ennen
Ahvenkosken voimalaitoksen patoaltaan valmistumista, virran uomat nakyvat nykyisen
patoallasjarven paikalla.

62 Perko, s. 105

63 HS 27.8.1927, uutinen budjettiesityksesta

64 HS 3.10,1927, kuvallinen uutinen Jalo S. Syvahuokon tienpaallystyskokeiluista
65 Leva, 1992, ss. 13-29
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4. SAVUKOSKEN SILLAN RAKENTAMINEN

4.1. SILTAPAIKKA

Savukosken siltaa suunniteltaessa ensimmainen vaihtoehto oli Ahvenkosken Isosillan
korjaaminen, mika oli sillan huonon kunnon vuoksi pakon sanelema. Lahtokohtana oli
hyodyntaa vuosisataista tielinjausta ja siltapaikkoja. Kuitenkin valittiin tien siirto sillan
itdpuolella ja kahden sillan korvaaminen yhdella sillalla, mika oli rakennuskustannuksiltaan
kallimpi vaihtoehtovaihto. Tarke&na perusteena mainittiin, etta tie lyheni. Kun tieta
jouduttiin rakentamaan yli kolme kilometrid, se linjattiin suoremmaksi eika siina ollut suuria
korkeuseroja kuten vanhalla linjauksella. Samalla siis rakennettiin autoliikenteen
vaatimusten mukaista maantieta, minka hyodyt arveltiin ylittavan korkeamman hinnan.®®

Tiedossa oli, ettéa siltapaikan meren puolelle Merikoskeen on suunnitteilla voimalaitos.
Voimalaitoksen patoallas tulisi nostamaan joen vedenpintaa noin viisi metria, jolloin
Pikkusillan kohta tulisi jAdmé&éan veden alle. Noin pari sataa metrid Pikkusillan eteldpuolella
on kallio, joka ulottuu jyrkasti veteen. Vastarannalla kalliosta etelaan on hiekkainen, kapea
niemi, jossa kalliopohja on melko syvalla. Kallion ja niemen véalissa on koski, jonka kautta
kaikkien Kymijoen lantisen haaran uomien vesi virtaa kohti Merikoskea ja Suomenlahtea.
Silta paatettiin rakentaa suunnilleen pohjois-etela suuntaisesti Savukosken yli, siten, etta
pohjoispaa on lansirannalla ja etelapaa itarannalla. Tieyhteys oli vain sillan pohjoispaahan.

4.2. SILLAN RAKENTAJA

Sillan rakentaja oli tanskalainen suuryritys Christiani & Nielsen.®’ TVH:n siltaosaston
alkuvuosina oli tyypillista, erityisesti isoissa siltarakennuksissa, etta kaytettiin urakoitsijoita,
jotka toimittivat sillan suunnitelmineen kokonaisurakkana.®® Menettelysta luovuttiin 1930-
luvun aikana lahes kokonaan muutamaksi vuosikymmeneksi ja TVH rakensi itse sillat.
Kotimaisia sillanrakennusliikkeité olivat Constructor, Granit, A. Palmberg ja Pyramid, jotka
saivat suurimman osan urakoista.

Christiani & Nielsen oli jo silloin erittdin kokenut betonirakentaja, ehk& maailman
kokeneimpia, koska se oli koko toimintansa ajan ollut betonirakentaja ja toimintaa oli
laajalti Euroopassa. Savukosken urakan se sai, koska sen tarjous oli halvin.

66 Backman, 1928, s. 222

87 Christiani & Nielsen on rakennusyritys, jonka omistus on nykyisin Thaimaassa. Yrityksen perustivat vuonna
1904 insin6ori Rudolf Christiani ja merikapteeni Aage Nielsen K66penhaminassa. Vuonna 1992 Christiani &
Nielsenin tytaryhtié Thaimaassa osti emoyhtion. Christiani & Nielsen oli alun perin perustettu
insindoritoimistoksi ja rakennusyrittajaksi. Se sovelsi silloin uutta betonirakentamista. Sen ensimmainen silta
Amtmand Hoppes Bro valmistui Tanskassa vuonna 1905 ja on yha kaytdssa kevyen liikenteen siltana. Yritys
menestyi hyvin ja laajeni tytaryrityksien kautta Hampuriin (1908), Pietariin (1910), Lontooseen (1913), Ruotsiin
(1918), Ranskaan (1919) ja myohemmin Australiaan, Etela-Amerikkaan, Afrikkaan ja maailmanlaajuisesti.

68 Koponen, ss. 37, 38, 39




4.3. SILLAN RAKENNUSTAPA

Savukosken sillan rakentaminen paatettiin marraskuussa 1924. Tyot oli aloitettu jo
syyskuussa tien siirtamisella 3,5 kilometrin matkalla siltapaikan itdpuolella. Vuonna 1925
miestunteja kaytettiin noin 9 000 ja hevostunteja 1 300. Rahaa kului 278 000 markkaa.®®
Toita jatkettiin seuraavana vuonna edelleen noin 9 300 miestuntia ja 3 700 hevostuntia.
Rahaa kului 116 000 markkaa ja tietyolle saatiin maararahoja lisaa 90 000 markkaa.”
Sillan 49 metrin pituisen ja 5 metrin levyisen rautabetonikaaren rakentaminen maaréttiin
tehtavaksi maaliskuussa 1926 ja siihen oli maararahaa 800 000 markkaa.”* Sillan
urakoitsijoista alimman tarjouksen oli antanut Christiani & Nielsen, jonka tarjous oli

690 000 markkaa ilman penkereiden, keilaverhousten ja sillan ajotien kiveyksen tekoa.

Rakennusaikainen piirros antaa hyvan kuvan Savukosken sillan sirosta ja elegantista
muotoilusta. Nykyinen vedenpinta on ylimman viivan tasalla. Penkereet ja keilat eivat
kuuluneet siltaurakkaan. Sillan penkereen kaiteet nayttavat melko massiivisilta sen ajan
kaidesuosituksiin verrattuna. Se, rakennettiinko ne suunnitelman mukaisesti, ei kay ilmi
sillan valokuvista. Nykyiset penkereen kaiteet nayttavat matalammilta suhteessa kaaren
paatyyn. Sillan kaiteet ovat nykyisin 15 senttia korkeammat.

Sillan rakentaminen aloitettiin alkukesalla 1926, jolloin perustukset vietiin kovaan pohjaan.
Koska vesivaylaa piti ruopata myéhemmin voimalaitosta varten, rajaytettiin
pohjoisen(=lantisen) maatuen eteen kahden metrin levyinen ja 20 metrid pitkd kanava,
jottei virran mydhempi ruoppaaminen vahingoittasi maatukea. Joulukuussa 1926 silta ol
valmiiksi valettu ja kevéttalvella 1927 se oli véaliaikaisesti liikennditavissa. Heindkuussa

69 Tie- ja vesirakennukset 1925, ss. 54, 55
70 Tie- ja vesirakennukset 1926, ss. 44, 45
71 Tie- ja vesirakennukset 1926, ss. 46, 47
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tehtiin koekuormitus, missa voitiin todeta, etta se oli erittain jaykka, tosin koe tehtiin
pienella kuormalla.” Tdist4 siis ehdittiin tehd& vuonna 1926 perustustyét ja valaa sillan
paallysrakennus, minka lisaksi tehtiin penkereet ja keilat.”

Vuonna 1927 ilmeisesti jatkettiin naita siltaurakkaan kuulumattomia toit&, joihin rahaa kului
noin 100 000 markkaa. Tietdita tehtiin 1 850 miesty6tuntia ja 680 hevostyotydtuntia,
yhteensa 24 000 markalla.”* Vuonna 1928 siltatyohon myodnnettiin 70 000 markan
maararaha, jolla saatiin 2 400 henkil6tuntia ja 1 650 hevostuntia. Toisin sanoen urakkaan
kuulumattomat tyot olivat arvioitua selvasti suuremmat. Tietdita viimeisteltiin 25 000
markan (lisd)maararahalla, jolla teetettiin 1 500 henkildtydtuntia ja 650 hevostyétuntia. ™
Kokonaisuutena tie ja silta lopputarkastettiin syyskuussa 1928 ja siin& havaittujen
viimeistelytdiden valmistuttua, tyd hyvaksyttiin marraskuussa. Kaikkiaan sillan
rakentamiseen oli kulunut 870 000 markkaa, josta Christiani & Nielsenille maksettiin

705 000 markka eli heille maksettiin lisatdista noin 15 000 markkaa. Omaa ty6ta TVH laski
kayttaneensa 3 146 hevos- ja 11 535 henkilbtydtuntia, jolloin paadyttiin
kokonaiskustannuksena edella mainittuun 870 000 markkaan. Se ylitti 70 000 markalla
alkuperaisen kustannusarvion.”® Tiensiirto maksoi 443 000 markkaa ja siihen kaytettiin

7 408 hevos- ja 43 039 henkilstydtuntia.”’

Rakennustyon tuloksena syntyi aikanaan erikoisesti konstruoitu ja rakennettu
yksiaukkoinen, yksinivelinen rautabetoninen kaarisilta ja 3,5 kilometrid aikansa
korkealuokkaisinta maantieta eréélle Suomen tarkeimmista ja vilkkaimmin likenndidyista
maakulkureiteista. Vanhoista silloista Rajasilta purettiin pian uuden sillan valmistuttua
vuonna 1928. Isosilta jai Ahvenkosken kartanon kaytté6n ja on sittemmin raunioitunut.’®

4.4. RAKENNUSTAVAN PERUSTELUJA

Sillan rakentaja, Christiani & Nielsen, arvosti omaa tydtaan niin paljon, etta esitteli 25-
vuotishistoriikissaan Savukosken sillan esimerkkina sillasta, missa rakennuspaikka on
erityisen vaikea ja hankala.

Kun maantien paikkaa muutettiin, valittiin sillalle paikka, jossa muuten levea virta ahtautuu
kahden kallion véliin. Tiedossa oli, ettéa veden pinta nousee viisi metria, kun myéhemmin
paikalle rakennetaan voimalaitos ja patoallas. Nama olivat sinansa sillanrakentajalle
normaaleja tekijéita; kovalle pohjalle oli helppo rakentaa korkeat maatuet.” Virran leveys
ja siten sillan jAnnepituus ei voinut olla Christiani & Nielsenille mikd&n ongelma, koska se
oli varmasti tutustunut kilpailjansa Ranskassa &skettain rakentamaan

72 Backman, 1928, s. 222

73 Tie- ja vesirakennukset 1926, s. 62

74 Tie- ja vesirakennukset 1927, ss. 50, 51 ja 78

75 Tie- ja vesirakennukset 1928, ss. 56, 57

76 Tie- ja vesirakennukset 1928, ss. 88, 89, 90

77 Tie- ja vesirakennukset 1928, ss. 83, 84

78 Backmann, 1928, TFF, s. 144

79 Aitta, 2004, s. 304, kirjassa Siltojemme historia on melko laaja kuvaus Savukosken sillasta.
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terasbetonikaarisiltaan, jota silloin pidettiin maailman pisimpana terasbetonikaarena. Silta
oli Pont de Saint-Pierre du Vauvray, jonka jannevali oli 131,3 metria.

Hankaluuksia aiheutti se, etta tie tuli vain sillan toiseen paahan ja virta oli niin voimakas,
ettei rakennustelineitd voitu ajatellakaan pystytettavaksi virran pohjaan. Liséksi rannat
olivat metsaiset ja viettavat; pohjois(lansi)ranta oli hyvin jyrkka ja kallioinen, toinen paa
kapealla niemella lahes tulevan vedenpinnan tasalla.

Tybmaa suunniteltiin néisté syista johtuen siten, ettd sementtiasema oli sillan
pohjoispaassa, josta johti kOysirata siltapaikan ylitse sen toiselle puolelle, missé oli tilaa
varsinaiselle tyomaalle.

Kesdlla 1926, kun siltaa alettiin rakentaa, valettiin maatukien perustukset kovaan pohjaan.
Maatukien rakentamisen yhteydessa pystytettiin 20 metria korkeat rautaristikkopylvaat
koysirataa varten. Koysirataa kaytettiin seka rakennusaineiden kuljetukseen etté telineiden
pystyttdamiseen. Telineet olivat itsensa kantavia kolminivelisia ristikkokaaria, jotka koottiin
valmiiksi rannalla. Telinekaaria oli nelja, kaksi kummallekin betonikaarelle. Telinekaarien
valiin tehtiin muottilaudoitus, kaaret raudoitettiin ja betonoitiin. Ennen valua rautaiset
riipputangot oli asetettu paikoilleen.®° Sillan jaykistajana kaytettiin teras(rauta)betonisia ns.
Langer-palkkeja. Niiden rakennetta esiteltiin Christiani & Nielsenin historiateoksessa
esimerkkina Trollhattanin rautatiesilta Ruotsissa.®

Christiani & Nielsen sai rakennettavaksi Savukosken jalkeen kolme muuta kaarisiltaa:
Mikonsalmen silta Nurmeksessa (1928), Lieksan silta Pielisjarvella (1930) ja
Tiikkajansalmen silta Hyrynsalmella (1930). Nama sillat ovat tehty keskenaén samalla
suunnitelmalla. Niiden jAnnemitta on 50 metria. Sillat ovat viela kevyemman nakaisia kuin
Savukosken silta. Huolimatta melko yhtenevésta ulkoasustaan ne eroavat teknisesti
Savukosken sillasta. Niissa on kaytetty ns. Ostenfeld-systeemid, jossa on kaksinivelinen
kaari, riipputangot ja jaykistyspalkki. Tassa rakenteessa kaarivoimien vaakasuorat voimat
siirretaan jaykistyspalkille, joka toimii vetotankona. Kaari oli terasbetonia, mutta
jaykistyspalkki teraksesta. Talla pyrittiin mahdollisimman taloudelliseen rakenteeseen. Se
ei osoittautunut aivan onnistuneeksi, vaan kaariin tuli vaurioita. Lieksan ja Tiikkajansalmen
sillat olivat kaksikaarisia. Jalkimmainen niista tuhoutui Lapin sodassa ja Mikonsalmen silta
purettiin 1960-luvulla. Lieksan silta on jaljella kevyen likenteen vaylana.®?

Savukosken silta on siis erikoinen rakenteeltaan, mutta myds rakentamistavaltaan,
suorastaan ainutlaatuinen. limeisesti ndma tekniset ominaisuudet ovat olleet keskeisia
tekijoita, joilla rakentaja pystyi tekemaan edullisimman tarjouksen. Toisin sanoen kokenut
rakentajayritys valitsi tuotteen, jonka se tiesi sillan rakentamisedellytyksiin sopivaksi. Ehka

80 Koponen, ss. 38, 39
81 The Rokhusforsen bridge, Finland, ss. 81-86, teoksessa Christiani & Nielsen 1904-1929
82 Koponen, s. 39
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se myas tiesi, etteivat suomalaiset kilpailijat vAhemmalla kokemuksellaan ja ehka
taidollaankaan pystyneet samaan.

Suomalaisen tieliikkenteen historian nakdkulmasta Savukosken silta oli ensisijaisesti
merkittava parannus tien liikennéintimahdollisuuksiin. Seka Christiani & Nielsenin etta
TVH:n omien kuvausten mukaan keskeinen ratkaisu oli tien uusi linjaus, joka maarasi
sillan paikan ja mittasuhteet. Samalla tienoikaisu ja uusi silta olivat osa, tavallaan
ennakoiva osa, koko Porvoo-Kotka-maantiejakson ja laajemmin Helsinki-Viipuri-maantien
kehittamista vastaamaan kasvavan autoliikenteen tarpeita. Kaytdnnossa oli luonnollista,
ettd TVH:n siltaosasto hankki ensimmaiset suuret siltansa kokonaispakettina urakoitsijoilta
ennen kuin se itse ehti hankkia sillan rakentamisen osaamista ja kokemusta.
Ulkomaalaisen urakoitsijan valinta ei varmaankaan ollut vaikeaa, koska se pystyi
osoittamaan osaamistaan laajasti Euroopassa ja tarjous oli halvin. Ehka juuri ratkaiseva
tekija tarjouksen edullisuudelle oli ulkomaisen urakoitsijan vankka kokemus.

~ %

’s

Kesalla 1926 otettu kuva, jossa koysiradan pylvaéat on nostettu ja ilmeisesti sillan maatukia
valetaan. Taustalla on sillan pohjoispad, jonka takana nakyy tydmaan betoniasema.
Kuvasta saa kasityksen myds siltapaikan pohjoispaan luonnonpiirteista; karu mantyja
kasvava kallioranta.

4.5. RAKENTAMISEEN VAIKUTTANEET LAIT, ASETUKSET JA MAARAYKSET

Suomen betonirakentamisen historiassa haméa 1920-luvun lopun sillat edustavat
"rautabetonisiltojen toista sukupolvea”, koska niita rakennettaessa olivat
betonirakentamisen normit olemassa ja sillanrakennus oli siirtynyt talonpoikaiselta pohjalta
valtion rahoittamaksi ammattityoksi.




Valtioneuvosto antoi betonirakentamisen normit vuonna 1921. Betoninormit perustuivat
vuonna 1913 kayttoon otettuihin Helsingin kaupungin normeihin ja olivat vanhentuneet
vuonna 1921. Uusia normeja muokattiin ja niitd alettiin soveltaa jo 1920-luvulla, vaikka
normit saivat lainvoiman vasta vuonna 1936.%

Jalmar Castren arvioi Savukosken sillan valmistumisen aikoihin, ettd suomalainen
rautabetonitekniikka on saavuttanut riittavan ja omaperaisen osaamisen tason.®* Kasitys
perustui pitkaan toimintaan ja kokemukseen betonialan suunnittelijana, yrittajana ja
opettajana. Castren oli betonirakentamisen suomalainen uranuurtaja ja alan professori
Teknillisesséa korkeakoulussa. Arvion ajankohta liittyi siihen, ettd vuonna 1925 perustettiin
Betoniyhdistys ry ja TVH:n siltaosasto aloitti toimintansa saman vuoden alusta.
Tieteknisesti uudet sillat rakennettiin korkeimman tasoisilla viertoteilla ja | luokan teilla 9
tonnin kuorma-autolle ja 400 kilon tasaiselle kuormalle nelimetrille. Toisen luokan tiella
kuorma-auton paino oli 6 tonnia ja tasainen paino sama 400 kiloa kuin
korkealuokkaisemmillakin teilla. Naméa maaraykset olivat vuoden 1927 tielain
uudistuksessa, mutta ne olivat ilmeisestikin tiedossa jo hyvissa ajoissa etukateen.

Kuorma-ajoneuvojen paino ja suorituskyky kasvoivat nopeasti 1920-luvulla, mutta
muutoksen nopeus Yllatti teiden ja siltojen suunnittelijat ja rakentajat. Vuonna 1930
arvioitiin kevyen kuorma-auton keskimaaraiseksi painoksi 1,7 tonnia ja raskaan kuorma-
auton 3,5 tonnia. Linja-auton keskipainoksi arvioitiin 4,5 tonnia. Raskaan hevoskuorman
keskipainoksi arvioitiin tonni. "Kasvuvaraa” suunnittelunormissa naytti olevan melko paljon.
Kuorma-autojen alhaisen painon selitys oli amerikkalaisten kuorma-autojen, l&ahinna
Fordin, ylivoima 1920-luvun kuorma-autokannassa.®® Fordin TT- ja AA-kuorma-autot ja
niiden tarkeimmat kilpailijat perustuivat henkildautojen tekniikkaan ja olivat tehtavaansa
hyvin kevytrakenteisia, mutta vastaavasti halpoja. Jo 1930-luvun puolivaliin mennessa 3,5
tonnin painoinen kuormattu kuorma-auto oli pikemminkin kevyt kuin raskas.®

Siirtyma kestorakenteisiin siltoihin arvioidaan alkaneen nimenomaan naihin aikoihin.
Laajemmassa katsannossa tien ja siltojen kantavuuden normituksessa, missa keskeista oli
6 tonnin kuorma-auton ja 400 kilon tasaisen neliokuorman paino yleisimmalla Il-luokan
tielld, tehtiin huomattava hyppéays verrattuna talonpoikaisen tienpidon aikaan.
Hevosvaunun kuormaksi arvioitiin | luokan tiella korkeintaan hiukan alle tonni, joka
yhdessa vaunun kanssa painaa noin 1 400 kiloa.®” Moottoriajoneuvojen painon ja
kantavuuden kasvu oli erittain nopeaa ja ndma ensimmaiset sillat katsottiinkin melko pian
lian kevytrakenteisiksi. Kaytdssa ne olivat yleensa sota-ajan yli usein 1960-luvulle saakka,
jolloin niiden kantavuus ylitettiin jatkuvasti.

83 Aitta, 2004, s. 300

84 Castren, 1928, Suomalainen rautabetonitekniikka taysikdinen, Teknillinen Aikakauslehti 4/1928, s. 189
85 Perko, 1977, s. 315, HS 19.3.1927, uutinen rekisterointitilastosta

86 Kuorma-auton suurimmaksi kokonaispainoksi tuli 7,5 tonnia vuonna 1926 ja 8,2 tonnia vuonna 1931.
87 Lonnroth, 1927, s. 25
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5. SAVUKOSKEN SILLAN VALMISTUMISEN MERKITYS

5.1. LIKENNEOLOT

Savukosken silta oli eras kynnys Helsinki-Viipuri-maantien parantamisessa autoliikenteen
vaatimuksia vastaavaksi. Siltaan liittyi tien siirto Pyhtaalla noin kolmen kilometrin matkalla.
Sita seurasi heti tienparannus Pyhtaalla, milla oli luonnollisesti myds paikallinen tydllistava
vaikutus. Muuallakin Helsinki-Kotka valilla tehtiin tienparannustéita.®® Kun Uudenmaan
l&aninraja-Kyminlinna-tiejakso otettiin valtion valitttmaan hoitoon vuonna 1932, tiesta oli
Pyhtaalla 24 kilometrid. Vastaanottokatselmuksessa todettiin, etta tie oli 4,0-6,5 metria
leved, levein Kirkonkylan sillan ja Ahvenkosken vélilla. Samalla osuudella rummut olivat
erinomaiset ja osittain myos ojat.

Valtakunnallisesti muutos oli tarkeda. Tie julistettiin vuoden 1938 tieuudistuksessa
valtatieksi. Sodan aikana tie ja silta palvelivat huoltokuljetuksia. Jatkosodan alussa ol
mahdollista keskittda yksi divisioona autokuljetuksilla Helsingista itarajalle, mik& nopeutti
likekannallepanoa selvasti. Vuosina 1941-1945 Savukosken sillan varasiltana oli
pukkisilta, mutta silta ei vaurioitunut sodan aikana. Siltaa korjattiin vuosina 1944-1945.%°
Tieta korjattiin seuraavan kerran vuosina 1954-1955, jolloin se levennettiin osittain 8
metrin levyiseksi. Tie paallystettiin asfalttibetonilla vuosina 1959-1963. Silta jai pois
yleisesta kaytdsta, kun uusi oikaisu ja silta valmistuivat voimalaitospadon etelapuolelle
vuonna 1967.%°

Silta palveli nelja vuosikymmenta tehtavassaan. Sina aikana se ei tarvinnut suurempia
korjauksia, eika korjaustarvetta ehka odotettukaan. Voidaan arvioida, etta silta oli hyvin
rakennettu ja se palveli erittéain hyvin, koska sen kantavuus, 6 tonnin kuorma-auto, oli
varsin vaatimaton sota-ajan ja sen jalkeisissa kuljetuksissa.

5.2. MUUT MERKITYKSET

Savukosken siltaa tuskin voi tarkastella ilman sen kiinteaa yhteytta tiehen. Sillan
rakentamista kuvaavissa kirjoituksissa tienoikaisu nayttaisi olleen ensisijaista, vaikka sen
kustannukset olivat vain noin puolet sillan kustannuksista. Autoliikenteelle soveltuva silta ja
tie olivat valttamaton edellytys Kymenlaakson teollisuudelle ja elintarvikehuollolle. Vuonna
1950 Kymenlaakson tuotannon bruttoarvo oli Helsingin ja Tampereen jalkeen Suomen
suurin. Mika tien kasvaneen kapasiteetin osuus tassa kasvussa oli, on tietysti vain
vaikeasti arvioitava osatekija.

88 HS, 27.8.1927, uutiset vuoden 1928 budjetista. Omaksutun tiepolitiikan mukaisesti ldhes kaikki tienpidon
rahat ohjattiin Lappiin ja syrjaseuduille, sen lisdksi kdytdnnossa vain Kymenlaaksoon ja Helsinki-Kotka-tielle
riitti rahoitusta tienparannuksiin. Myos varatdiden ty6llisyysrahat ndyttivat suuntautuvan syrjaseuduille.
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Paikallisesti Pyhtaalla vaki suomalaistui; vuonna 1850 puolet vaestosta oli ruotsinkielisia,
vuonna 1950 kolmas osa ja nykyisin vahemman kuin 10 prosenttia. Myds absoluuttisena
lukuna ruotsinkielisten méara on alenemassa. Kuitenkin Pyhtaa on sailynyt Kymenlaakson
ainoana kaksikielisena kuntana. Pyhtddn asukasmaara on ainakin viimeiset 50 vuotta
pysynyt suunnilleen ennallaan, mika lienee melko harvinaista haja-asutusalueella, mutta
erityisesti Kymenlaaksossa, jossa puunjalostusteollisuuden ongelmat nakyvat ja tuntuvat.
Tassakin tien merkitysta on vaikea arvioida, mutta ilmeisesti tie on tuonut suomenkielisia
ihmisi&, mutta ei ole vienyt kovin paljon kunnan alkuperaista vakea.

Visuaalisesti siltaa on ilmeisesti pidetty edustavana, koska se on valittu esimerkiksi
Kymenlaaksoa esittelevaan kuvateokseen.” Tarkeana paikallisena
kulttuurimuistomerkkin& siltaa on pidetty ainakin vuonna 1984, jolloin se valtakunnallisten
kotiseutupaivien ohjelmanumerona vihittiin museosillaksi. My6s kuvaelma, jonka
suomalaiset, pietarilaiset ja moskovalaiset sotahistorian harrastajat 21. helmikuuta 2008
jarjestivat Suomen sodan alkamisen 200-vuotismuistoksi osoittaa, etta siltapaikan arvo ja
merkitys on tunnettu jopa maan rajojen ulkopuolella.

5.3. AIKALAISKIRIOITUKSET

Lehdistotarkastelu perustuu maan johtavan sanomalehden Helsingin Sanomien ja
aikakausijulkaisuista Uuden Suomen Sunnuntailiitteen, Suomen Kuvalehden seka
tekniikan julkaisuista Teknilliseen Aikakauslehden, Tekniska Foreningens i Finland
Forhandlingar-lehden ja Tielehden tutkimiseen.

Naista Teknillinen Aikakauslehti ja Tekniska Foreningens i Finland Forhandlingar
julkaisivat yhden, melko yksityiskohtaisen artikkelin sillasta siltapiirustuksineen. Artikkeli on
saman Kirjoittajan ja molemmat kieliversiot vastaavat hyvin toisiaan. Artikkeli on melko
laaja ja perusteellinen kuvaus sillan rakentamisesta ja siihen johtaneista paatelmista.
Kuitenkin se on selvasti suppeampi kuin "ensimmaisen polven” rautabetonisiltojen
artikkelit, joita nama lehdet julkaisivat 1910-luvulla.

Yllatykseksi ja pettymykseksi Helsingin Sanomat, Uusi Suomen Sunnuntailiite eik&
Suomen Kuvalehti kirjoittaneet mitdan sillan rakentamisesta eika sillan avaamisesta
likenteelle. Syité on vaikea arvioida. Monet muut tekniset rakenteet, esimerkiksi Imatran
voimalaitos, Rajajoen rautatiesilta, Porin katusilta sekéa Tampereen Hameensilta, joita
presidentti tai muut merkkihenkilot kavivat juhlistamassa, olivat ilmeisesti arveltu
lukijakuntaa kiinnostavimmiksi ja uutisen arvoisiksi. Eras syy voi olla se, ettd Savukosken
silta otettiin virallisesti vastaan vasta marraskuussa 1928, vaikka se avattiin liikenteelle jo
talvella 1927. Syy vaikenemiseen voi olla mygs kielipoliittinen.

Tielehti julkaisi vuoden 1932 vuosikerrassaan® laajan artikkelin Suomen silloista. Siina
Savukosken silta on esitelty ainoana esimerkkind myds rakentamistapansa perusteella.

91 Othmar, Hans, 1957, Kymenlaakso - Kymmenedalen, Porvoo
92 Virallisesti 1932 on Tielehden toinen vuosikerta, mutta ensimmaisen vuoden lehtia ei tunneta.
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Artikkelissa esitetaan sillanrakennuksen kausijaotuksena, etta ennen itsenaistymisen
aikaa sillat rakennettiin muutamaa poikkeusta lukuun ottamatta puusta. Itsenaisyyden
ensimmaiset vuodet korjattiin heikoimpia puusiltoja. Varsinaisten uusien siltojen
rakentaminen alkoi vuonna 1924. Siita alkaen vuoteen 1931 rakennettiin 1 159
maantiesiltaa. TVH:n Siltamaararahat kasvoivat 8 miljoonasta markasta 31 miljoonaan
markkaan. Siltojen keskihinta oli vain 142 000 markkaa (vrt. Savukoski 705 000 markkaa),
mika johtuu ensisijaisesti niiden pienesta koosta. Isoja siltoja oli 22 kappaletta ja niiden
keskihinta oli miljoona markkaa. Yleisena kehityskulkuna oli siltojen muuttuminen
kestorakenteisiksi ja niiden hinnan laskeminen osaamisen ja konekannan parantuessa.®®

6. SAVUKOSKEN SILLAN NYKYTILA VERRATTUNA ALKUPERAISEEN

6.1. SAVUKOSKEN SILLAN FUNKTIO

Savukosken silta toimii edelleen siltana. Kun se on poistettu yleisten teiden joukosta 1960-
luvulla, sen kuormitus on olennaisesti vahentynyt. Voidaan olettaa, ettd kuormitus sillan
toimiessa Vt 7:n osana 1960-luvulla, on rasittanut sen rakenteita tuntuvasti ja sillan
laskennallinen kapasiteetti on ylittynyt usein, ellei jatkuvasti.

Museosiltana Savukosken silta palvelee kevytta liikennetta, mika ei kaytanndllisesti
katsoen lainkaan kuormita sita.

6.2. SILLAN HUOLTO

Silta on normaalin kuntoarvioinnin kohteena ja sen kuntoa seurataan samaan tapaan kuin
muutakin Liikenneviraston siltakantaa. Tiehallinnon perinnetydn kasikirjassa on julkistettu
museokohteiden yleiseksi hoito-ohjeeksi pieteetti ja kohteiden erityinen siistiminen
kesakaudella.® Maastokatselmusten havaintojen mukaan Savukosken silta on hyvin
hoidettu museokohde, joskin rakennusty6t luonnollisesti ovat muuttaneet sillan tyémaaksi.

Sillalle ei ole tehty museokohteiden kunnostus- ja hoitosuunnitelmaa, mika olisi erittain
suositeltavaa, koska potentiaalisesti ympariston muutkin kulttuurikohteet voitaisiin ehka
saada yhteiseen Ahvenkosken historiallisen alueen kehityshankkeeseen.
Kulttuurikerrostumiltaan Savukosken sillan ymparistd on poikkeuksellisen rikas, mik&
edistdd mahdollisuuksia tulkita siltaa.

6.3. KORJAUKSET

Siltaa on korjattu jo 1930-luvulla betonissa ilmenneiden vaurioiden vuoksi. Vaurioiden
korjaaminen kuitenkin kuuluu jokaisen kestorakenteisenkin sillan luonteeseen;
betonirakenteiden odotettu kestoika tai peruskorjausvéli on 50- 60 vuotta. Todellisuudessa

93 Backman, 1932, Vanhoja ja uusia maantiesiltoja, ss. 41-48
94 Liimatainen, 2003, ss. 16-18
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historiatietojen mukaan lahes jokainen siltarakennelma on joutunut korjausten kohteeksi
melko pian rakentamisen jalkeen. Tamé& koskee erityisesti 1920-luvun betonirakenteita,
jotka olivat vasta saavuttamassa teknisen varmuuden. Sillan kayttoika pikemmin kertoo
siitd, etta silta on ollut hyvin rakennettu.

Sillan peruskorjauksessa 1981 on kaytetty nakyvasti rakenteelle vierasta
ruiskubetonointia. limeisestikaan korjaus ei onnistunut kovin hyvin, koska vakavia vaurioita
ilmeni melko pian remontin jalkeen. Museologisessa mielessa sillan sailyneisyys alentui
selvasti sillan rakennusajalle vieraan menetelmén kaytosta. Toisaalta voi ajatella, etta
ruiskubetonointi saattoi olla sen ajan “viisasten kivi”, jota haluttiin soveltaa kaikkiin
korjauksiin. Remontissa palautettiin alkuperaisen kaltainen kiveys sillan kanteen.
Museaalisessa mielessa muutos on vaarennds, mutta toisaalta se palauttaa alkuperaista
1920-luvun ulkonakéa ja tulkittavuutta siltaan.

Savukosken sillan peruskorjauksessa 2009 pyrittiin palauttamaan edellisen remontin
muutokset alkuperaista vastaavaksi.

Vuodesta 1998 siltaa on tarkkailtu tehostetusti sen etenevan huonokuntoisuuden vuoksi.
Vauriot rakenteissa pahentuivat nopeasti. Vuosina 2001 ja 2002 on tehty pienempié
korjaus- ja huoltotoimenpiteita.*®

Sillan peruskorjauksessa vuosina 2008- 2010 on noudatettu normaaleja sillan
peruskorjauksen periaatteita. Betonia on jouduttu piikkaamaan erittain syvélle, koska se on
vaurioitunut pahasti. Uusi betonointi on valettu lautamuottiin, kuten siltaa rakennettaessa.

95 Siltarekisterin kortti KaS 973




Sillan sailyneisyyden voidaan arvioida parantuneen, koska korjaukset on tarkasti eritelty ja
selvitetty seka tallennettu ja rakenteen tutkittavuus on tallella.

6.4. MUUTOSTYOT

Sillan lansipuolella Savukoskentiella on puukaiteita. Kunnoltaan ne ovat hieman
ransistyneita. Kivipylvaisiin kiinnitetyt puupalkkijohteet edustavat yleistd maanteilla
kaytettya tiekaidetyyppia. Todennakoisesti ne ovat 1950-luvulta, mutta voivat ainakin
osittain olla sillan rakentamisen ajalta. Maatukien kaiteet on kunnostettu sillan korjauksen
yhteydessa sen kummassakin paassa.
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Korjaustyon yleispiirustus osoittaa, etta silta on sailynyt alkuperaisen piirustuksensa
kaltaisena. Betonivalun lisaksi sillan maakeilat ja niiden kiveys on kunnostettu. Sillan
erikoinen yksinivelinen rakenne (kuvassa no 9) on sailynyt ja kunnostettu. Pilkkuviiva
kuvaa vanhaa joenpohjaa, jota on ruopattu, kuten siltaa suunniteltaessa odotettiin.

Viimeisessa korjauksessa siltaan on palautettu alkuperainen rakenne siten, ettd vuoden
1984 korjauksen rapautunut ruiskubetonointi on kokonaan poistettu. Betoni on valettu
muottiin ja maalattu, kuten ty6 alun perin on tehty. Silta voidaan arvioida olevan remontin
jaljilta alkuperaista vastaava, jossa on tehty pakolliset kayton ja ian aiheuttamat korjaukset.
Sillan museaalinen tutkittavuus on jaljelld, koska uuden betonoinnin sisalla on




alkuperainen rakenne, alkuperaista betonia ja raudoitus sekd muutokset on kirjattu
remontin suunnitelmiin ja tydselostukseen.

Korjaustoiden yhteydessa on ilmennyt, etta ilmeisesti virtaavan veden eroosio on syonyt
sillan maatukien rakennetta ontoksi. Silta on tuettu paikalleen alkuperaistd huomattavasti
vankemmin keinoin. Sillan maatukiin tehty tukiraudoitus on upotettu kantavaan
kalliopintaan saakka rakenteen sisalla, eivatka ne nay ulospain.®®

Sillan betonointia piikataan kesalla 2009. Vuonna 1981 tehty ruiskubetonointi oli
rapautunut pahoin, kuten esimerkiksi tyontekijéiden ylapuolella nakyy.

Silmé&maaraisesti korjaus on sailyttanyt sillan alkuperaisen ulkomuodon ja -naon, vaikka
luonnollisesti turvallisuuteen vaikuttavia rakenteita on uudistettu. Silta on sailynyt
rakentamisajankohtansa muodossa. Korjaukset eivat ole sitéa juurikaan muuttaneet.
Viimeisimmassa remontissa sillan kaiteiden korkeutta on nostettu 15 senttia
turvallisuussyistd. Muutos nayttaa luontevalta eika mitenk&&n muuta alkuperaisen
piirustuksen tai ennen muutosta otettujen valokuvien antamaa vaikutelmaa.
Korjausdokumentoinnin perusteella sillassa on séilynyt myds alkuperéaisen rakenteen
tutkittavuus ainakin osittain.

Sillassa ei ole mitdan nakyvia lisarakenteita, joita siiné ei olisi ollut rakentamisaikana tai
kayttdaikana maantiesiltana. Sillan tukiraudoitus tekee siitd alkuperaistd vankemman, mika
ei nay mitenk&an ulospain. Maatuen sisalla uudet tukiraudoituksen betonirakenteet on
mahdollista erottaa korjatusta alkuperdisesta maatuen rakenteesta. Sillan tekninen kunto

96 Maastokatselmus 7.12.2010, Pekka Siitosen lausunto
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on erinomainen. Myds sillan museaalinen kunto ja sailyneisyys ovat hyvét. Silta ja pienin
varauksin sille johtavat Vanha Viipurintie ja Savukoskentie ovat niin [&hell& 1930-1950-
luvun valtatiemiljoota, ettei minkaanlaisiin palauttaviin toimenpiteisiin ole tarvetta.

6.5. SILTAMAISEMA

Savukosken silta yhdessa Vaha-Ahvenkosken siltapaikan, Suurahvenkosken siltaraunion
ja Vt 7:n Ahvenkosken sillan kanssa muodostavat Suomen oloissa poikkeuksellisen, ehka
ainutlaatuisen siltamaiseman. Kun moottoritien sillat nykyisen suunnitelman mukaisesti
vuonna 2014 valmistuvat nykyisen Ahvenkosken sillan laheisyyteen, samalle alueelle on
keskittynyt poikkileikkaus Suomen maantiesiltakannasta noin 800 vuoden ajalta.
Siltamaisema nakyy kokonaisuudessaan Markkinamaen rinteelta. Usean sillan
muodostamaa siltamaisemaa” (brolandskap) on pidetty esimerkiksi Ruotsin
siltainventoinnissa erityisen arvokkaana.®’

Sillan pohjois(lansi)paa piikkauksen jaljiltéa loppukesélla 2009. Raudoitus on lahes
kaikkialla ndkyvissa. Taustalla nékyy, miten lehtipuuvaltainen metsa on vallannut
rakennusaikaisen mantymetsan. (vrt. kuva sivulla 40)

6.6. ARVIO SILLAN SAILYMISIASTA

Koska sillan peruskorjaus on vastavalmistunut, sillan oletettu kestoikd on sama kuin
uudella sillalla eli ainakin 50 vuotta. Koska siltaa kaytdnnossa rasittavat vain lampétila- ja
saakuormat, kestoiaksi voi ennustaa pidempaakin aikaa, ehka sata vuotta. Vanhimmat

97 Nationell plan for bevarandevarda broar, 2005, Vagverket, Borlange, s. 9
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Suomessa rakennetut rautabetonisillat ovat séilyneet yli 100 vuotta, kuten myos sillan
rakentajan, Christian & Nielsenin, rakentama Amtmand Hoppes Bro Tanskassa.*®

6.7. VAIKUTELMA

Savukosken sillan museointipdatds on todennékdisesti tehty Uudenmaan tie- ja
vesirakennuspiirin ehdotuksen mukaisin perusteluin.®® Perusteluissa ei mainita mita
tielikenteen ilmi6ta kuvaamaan silta on kokoelmaan valittu. Perusteluissa mainitaan
rautabetonikaarisillan valmistumisvuosi, erikoinen rakennustapa, huonokuntoisuus ja se,
ettd tieosa on lakkautettu yleisena tiena.

Ajorataa kannattavien Langer-palkkien syvennykset on korjattu ruiskubetonoinnilla.

Maastokatselmuksessa on voitu todeta, etta sillan tekninen kunto on hyva. Sillan
elinkaareen kuuluu korjaaminen luonnollisena osana. Viimeisin remontti on palauttanut
sillan lahemmaksi alkuperaista ulkoasuaan edellisen remontin jaljilta.**

98 Danmarks Vej- og Bromuseum: Amtmand Hoppes Bro on Tanskan vanhin rautabetonisilta, joka on valmistunut
vuonna 1905. Se sijaitsee Tanskan Langéssa. Tanskan Tiehistoriallinen Seura on kunnostanut sen. Se kuuluu
Tanskan silta- ja tiemuseon kokoelmaan. Nimen silta on saanut Johan Christopher Hoppen (1841-1933)
muistoksi. Hoppe oli amtmand, mika virkanimena vastaa Suomessa suunnillleen maaherraa, mutta voi olla myos
arvonimi. Tittelind amtmand on lopetettu vuonna 2007.

99 Ehdotus museosilloiksi, museokohdemappi K3, Mobilian arkisto

100 Maastokatselmukset Minna Peltola, Pekka Siitonen ja Martti Piltz 15.12.2009 ja 7.12.2010, korjausrakentajien
haastattelut
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Savukosken silta teineen antaa melko aidon visuaalisen elamyksen 1930-luvun suuresta
maantiestad. Kaytannossa maantiet sailyivat vaikutelmaltaan samankaltaisina 1960-luvulle
saakka. Tien mittasuhteet vastaavat hyvin noin kuuden metrin levyista maantieta, joksi
Porvoon ja Kotkan vélinen tiejakso rakennettiin 1930-luvun aikana. Silmamaaraisesti tien
leveys on nyt 6-7 metria.

LOVIISA / LOVISA
LB PYHTAA/PYTTIS

Moottoritien suunnitelmakuvassa nakyy Savukosken silta ylhaalla. Ymparistd on
maisemansuojelualuetta. Kunnan kaavassa on mahdollista kehittda alueelle erityisesti
melko pienimittakaavaista ja ymparistoystavallista virkistys- ja matkailutoimintaa, kuten
kalastusmatkailua. Moottoritien levahdysalue saattaa kerata kayttajapotentiaalia koko
Ahvenkosken historiallisen ympariston kohteille. Silta- ja tiehistoriaa nakyy Markkinamaen
moottoritietunnelin paalta satojen vuosien jaksolta.

Tienvarret ovat vesakoituneet, kuten myos siltapaikan rannat. Tiella on kestopaallyste,
joka on kulunut ja paikoitellen rikki. Heikkokuntoisenakin kestopaallyste sailyttaa tien
aukon suunnilleen ennallaan estamalla tai ainakin hidastamalla kasvillisuutta valtaamasta
ajorataa. Kestopaallyste ei tietenk&an korosta rakennusajankohdan vaikutelmaa, mutta on
jokseenkin valttamaton tien kunnossapidon takia. Visuaalisestikaan ristiriita sillan
rakentamisajankohtaan ei ole kovin raikea, koska pélyn sitomiseen 1930-1950-luvulla
kaytetyt savi-, suola- ja lipealiuokset muuttivat tien pinnan kestopaallysteen nakoiseksi.

Savukoskentiella on kivipylvaiden kannattamia puujohdekaiteita. Ne nayttavat melko
massiivisilta vuoden 1927 maarayksiin ja suosituksiin verrattuna ja ovatkin todennékdisesti
1950-luvun tienparannuksessa uusittuja. Savukosken sillasta on kuitenkin kuva vuosien
1928-1933 valilta ja siina olevat kaiteet nayttavat yhta jykevilta kuin nykyiset,'®* joten
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kivipylvaat voivat siis olla alkuperéaisia. Tiepenkereen jyrkkyyden ja korkeuden vuoksi on
uskottavaa, etta paikalla on ollut kaiteet jo tien rakentamisesta asti.

Savukoskentiella erottuvat pikaisellakin silmayksella rajalinnoitukset, Turun rauhan
muistokivi, voimalaitos, sen patoallas ja Pikkusillan siltapaikka. Aluetta on raivattu, mika
avaa nakemaa metsan sisassa. Hieman erikoiselta nayttaa entisen Pikkusillan siltapaikka.
Siiné on laiturirakennelma, jossa on porttikaari sekd sen vieressa paviljonkimainen
rakennus, ehka kesamokki, joka nayttaa kaytosta hylatylta. Ajallisesti tai tyylillisesti ne
eivat sovi paikkaan tai maisemaan, mutta toisaalta Savukosken siltaan ndhden ne
sijaitsevat etaisyydelld, missa useimmat kavijat niita tuskin huomaavat. Siltapaikka on
merkitty kaavassa suojelluksi ja kesamaokin paikka matkailun palvelurakentamiseen.

Kaarien betonointia valetaan samannékoisella menetelmalla kuin sillan rakentamisajan
kuvissa. Sillan kunto oli oletettua heikompi ja siten myds korjauksista tuli suunnitelmia
laajemmat.

Sillan itapuolella Vanhan Viipurintie on visuaalisesti sekavampi. Voimalaitoksen ja sen
asutusalueen tiet risteilevat hieman epamaaraisen nakoisesti tien vieressa. Toisaalta
kaava tarjoaa mahdollisuuksia kehittda aluetta ja sen visuaalista ilmetté voi selkeyttaa
tieltd katsottuna melko pieninkin toimenpitein.

Silta ja sen liittymatiet vastaavat melko hyvin rakentamisaikansa tievaikutelmaa.
Maastosta erottuvat rakennuskulttuurijéanteet tukevat tien historiallisen arvon tulkintaa.
Savukosken sillan ymparisté antaa vaikutelman, etté sitd on ainakin yritetty pitda arvoaan
vastaavassa kunnossa. Paikan luonne ja lyhyet etdisyydet soveltuvat kavelyn ja
polkupyorailyn mittasuhteisiin. Kokonaiselamyksen nakoékulmasta on hieman harmillista,




ettei sillan yli ajaminen ole mahdollista, koska sillan katsojat kaytannéssa kuitenkin tulevat
omilla autoillaan.

Savukosken silta lahiymparistdineen muodostavat kokonaisuutena puitteet ymmartaa ja
tulkita silta 1920-luvun lopun merkittavaksi liikennekulttuurin tuotteeksi. Silta istuu
luontevasti paikalleen sekd maisemaan etta tiehen nahden, mita korostavat
maapenkereiden kunnostetut kivipylvaat ja puujohdekaiteet. Sillalta ja itapuolen
penkereeltda on komeat maisemat patoaltaalle. Kaavoituksessa sillan ymparist6a on
suojattu niin paljon kuin se yleensa on mahdollista, joten sen sailyminen ja
hoitomahdollisuudet ovat turvatut. Sillan uusi ja siisti ulkoasu korostavat rakennusajan
tunnelmaa ja vaikutelmaa.

Joulukuussa 2009 sovitellaan kaidepuun korkeutta. Se nostaa noin 15 senttia sillan
kaiteen korkeutta. Muutos on tehty turvallisuussyista eikd sen voi katsoa alentavan sillan
sailyneisyytta.

7. SAVUKOSKEN SILTA SUOMEN TIESILTOJEN JOUKOSSA

7.1. SAVUKOSKEN SILTA LAJITYYPPINSA EDUSTAJANA

Itsenaistymisen jalkeinen kausi toiseen maailmansotaan saakka merkitsi
terds(rauta)betonin ja teraksen nousemista kaytetyimmiksi sillanrakennusmateriaaleiksi.
Kun TVH:n sillanrakennusosasto aloitti toimintansa vuoden 1925 alusta, se teetatti
suurimmat sillat urakoitsijoilla. Lukumé&araisesti naita suuria siltoja oli vahan vuoteen 1930
mennessa, vain viisi. Nelja silloista on terasbetonikaaria, joissa kaari tai kaaret ovat




ylapuolella. Tyyppipiirustuksia ei nain suurille silloille ollut. Samanaikaisia suuria siltoja
ovat Porin ja Tampereen Hameenkadun katusillat.*%?

Savukosken silta edustaa naita siltoja, joista suurin osa on jo kadonnut eri syista.
Teknisissa yksityiskohdissaan ja rakentamistavaltaan se on ainutlaatuinen eika siten
edusta yleista perustyyppia. Rakenne lienee vielakin ainutlaatuinen Suomessa. Christiani
& Nielsen kuitenkin rakensi kolme muuta siltaa keskenaan saman suunnitelman mukaan.
Silla perusteella voisi arvioida, etté niista ainut jaljelle jaanyt, Lieksan silta, edustaisi
arvokkaammin siltateknisesta nakokulmasta aikakautensa betonikaarisiltoja. '

Ty A ==

Sillankorjauksen viimeinen vaihe, maatukien paalujen tukiraudoitus, on meneilldan. Tassa
raudoitus on valmiina joulukuun alussa 2010.

Kaikkiaan 1920-luvulla rakennettiin 22 suurta maantiesiltaa. Christiani & Nielsenin nelja
rautabetonista kaarisiltaa ovat lukumaaraltd&an niista noin viidesosa eli niita on perusteltua
pitaa tyypillisina siltoina. My6s ulkomaalaisen urakoitsijan kayttoa voi pitda samalla
perusteella melko tyypillisena ratkaisuna. Savukosken silta on silloin esimerkki 1920-luvun
tyypillisistad suurista maantiesilloista. Savukosken silta on keskeisella paikalla erasta
valtakunnan tarkeimmistd maanteista. Aikaisemmin on myds esitetty, ettd Savukosken
silta on ollut ensimmaisié kohteita koko Helsinki-Kotka-tien jarjestelmallisessa
autoliikennetieksi kunnostamisessa ja muutoksessa, missa tienoikaisu oli ydinasia.
Savukosken sillan valtakunnallinen tieliikennehistoriallinen arvo on siten erittain korkea.
Koska se on jo valittu museokohteeksi, tuskin on mitaan perustetta valita Lieksan siltaa
sen sijaan edustamaan naita siltoja, vaikka se teknisesti onkin yleisempaa tyyppia.

102 Koponen, ss. 38- 41
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7.2. SAVUKOSKEN SILTA SUHTEESSA LIIKENNEVIRASTON MUSEOKOHDEKOKOELMAAN

Museokohdekokoelmaan kuuluu kymmenen terasbetonista siltaa, joista kaarisiltoja on
nelja. Naista kolme ovat "ensimmaisen sukupolven” siltoja, jotka rakennettiin vuosina
1911-1918. Savukosken silta ei siis ole kokoelmassa toisinto muista
terasbetonikaarisilloista. Erityinen asema Savukosken sillalla on, koska se on sailynyt
ainoana ndista vanhimmista rautabetonisilloista valtion omistuksessa. Myds Savukosken
sillan sijainti Jaakko Teitin valitusluettelon tieselitelmien Kymijoen suun siltapaikalla
korostaa sen tieliikennehistoriallista arvoa.

Toinen nakokulma tarkastella Savukosken siltaa suhteessa museokohdekokoelmaan on
sen sijainti Suurella Rantatiella. Kokoelmassa on nelja Suuren Rantatien siltaa. Se on
suhteellisesti paljon, koska esimerkiksi Yliselta Viipurintielta ei ole kokoelmassa yhtaan
kohdetta. Suurta Rantatieta voidaan pitaa kuitenkin tiehistorialliselta arvoltaan niin
keskeisend, etta kaikki nelja siltakohdetta ovat perusteltuja. Tata tukee myos se, etta Suuri
Rantatie on RKY-kohde. Museokohdekokoelmassa olevat sillat edustavat muita
aikakausia ja rakennustekniikoita: Espoon kartanon Sagbro on kivisilta vuodelta 1778,
Halikon puinen ponsiansassilta on vuodelta noin 1887ja Salmen kivinen holvisilta
Haminassa on vuosilta 1903-1904.'%

8. SAVUKOSKEN SILLAN HISTORIALLINEN ARVO

8.1. MITA ILMIOTA SAVUKOSKEN SILTA EDUSTAA?

Aikaisemmin esitetyn aineiston perusteella Savukosken silta edustaa Liikenneviraston
museokohdekokoelman kokoelmapolitikassa maariteltya kautta "Vuoden 1918 tielaki ja
autoistumisen vaikutukset 1920-luvulla ja 1930-luvulla”. Silta rakennettiin ennen tielain
uudistusta vuonna 1927 eli vuoden 1918 tielain voimassaolon aikana. Sillan mitoituksessa
kuitenkin nakyvat uuden lain ajatukset. Liittymat kokoelmapolitikan kauteen "Vuoden 1938
valtatieluokitus ja sen merkitys” ovat myos ilmeiset.

Molempien kausien siltojen rakentamisen pontimena ovat olleet autoliikenteen ja matkailun
kasvu. Savukosken silta on tyypillisesti syntynyt keskusten valisen lisaantyneen liikkenteen
paineesta, missa linja- ja tavara-autoliikenteelld on ollut tarked osa. Savukosken siltaa voi
siin& mielessa pitaa pioneeritydna, etté autoliikenteen paine kohdistui ensimmaéisena
keskeiselle valtavaylalle Helsingin ja Viipurin valille paikkaan, jossa rautatie on kaukana ja
voimakkaasti kehittyva Kymenlaakson teollisuuskeskittyma tarvitsi kuljetuksia.

104 jimatainen, Museokohdeselvitys, liitteet
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8.2. VALTAKUNNALLINEN TIELIKENNEHISTORIALLINEN ARVO KOKOELMAPOLITIIKAN PERUSTEELLA

8.2.1 TIETOARVO

Tietoarvolla tarkoitetaan tassa Tiehallinnon museokohdekokoelman kokoelmapolitiikan
kasitetta. Silla selvitetddn, onko Savukosken siltaa tutkittu tai onko siita vain mainintoja
kirjallisuudessa ja dokumentteja. Tietoarvo pisteytetaan pisteilla yhdesta kolmeen, kuten
muutkin kaksi arvioitavaa kriteeria. Naistéa yksi on paras arvio, joka edellyttaa tieteelliset
kriteerit tayttavaa tutkimusta.

Kuten aikaisemmin on todettu, Savukosken sillasta ei ole ollut yhtendista tieteellista
tutkimusta (tai edes yhtenaista kirjoitelmaa). Tama selvitys on ilmeisesti laajin yhtenédinen
esitys Savukosken sillasta ja sen kulttuurisista liittymista. Selvitys on lahtokohdallisesti
laadittu historiatieteen metodisin perustein ja siksi kohteen viitekehystéa on selvitelty melko
laajasti. Kirjallisuudesta on etsitty ensisijaisesti tieteelliset kriteerit tayttavia teoksia ja
alkuperaislahteita, kuten karttoja, on pyritty hyoédyntamaan. Mainintoja ja alkuperaislahteita
[6ytyikin kohtuullisen paljon. Erityisen arvokas on Suuresta Rantatiesté koottu
inventointimateriaali.

Tietoarvoltaan Savukosken silta nousee tdman selvityksen perusteella tasolle 1, mika
madritellaan: "tieto perustuu tieteelliset kriteerit tayttavaan tutkimukseen”.*®
Museokohdeselvityksessa Savukosken sillan tietoarvo oli 2, mika tarkoittaa, etta siitd on

dokumentteja ja mainintoja kirjallisuudessa, muttei tieteelliset kriteerit tayttavaa tutkimusta.

8.2.2. VALTAKUNNALLINEN TIELIKENNEHISTORIALLINEN ARVO

Valtakunnallisen tieliikennehistoriallisen arvon avulla selvitetaan, liittyykdé kohde Suomen
tielikenteen historian kannalta keskeiseen ajanjaksoon ja/tai rakennustekniikkaan. Nama
on maaritelty tunnusmerkkeineen kokoelmapolitikassa. Valtakunnallinen
tielikennehistoriallinen arvo on ensisijainen peruste valita tiemuseokohde.

Taman tutkimuksen perusteella Liikenneviraston museokokoelman arvoluokituksessa
Savukosken sillalla on valtakunnallista tielikennehistoriallista arvoa tyypillisen& 1920-luvun
lopun vilkkaan maantien suurena siltana. Tieliikenteen historiassa se edustaa
hevoskauden liikennevaylien muuttumista autoliikenteen vaatimusten mukaisesti.
Muutoksessa oli olennaista vuoden 1918 tielaki, joka siirsi tiet valtion vastuulle. Valtion
viranomaiset edistivat tieliikenteen kehittdmista, vaikka rautatiet olivatkin tarkein
kuljetusmuoto. Kokoelmapolitikan maarittelemista tielikenteen keskeisista kausista
Savukosken silta edustaa kautta "Vuoden 1918 tielaki ja autoistumisen vaikutukset 1920-
luvulla ja 1930-luvulla”.

Keskeisin perustelu on, ettd Savukosken silta on tyypillinen TVH:n siltaosaston
urakoitsijoilla 1920-luvun loppupuolella teetattdma suuri silta vilkkaasti likenndidylla
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maantiella, joka ensimmaisten teiden joukossa nimettiin valtatieksi. Silta dokumentoi
erittain hyvin tata valtakunnallisen tieliikennehistorian keskeista ajanjaksoa. Sillan
rakentamiseen vaikutti olennaisesti tieoikaisu Pyht&alla, jonka aiheuttamat saastot
likenndinti- ja hoitokuluissa arvioitiin kompensoivan sillan ja tien kokonaisratkaisun

kallimman hinnan.

Savukosken sillan rakennustekniikka on poikkeuksellinen, milla perusteella se
Museokohdeselvityksessa 2007 katsottiin vAh&arvoiseksi edustamaan valtakunnallisia
tielikennehistoriallisia arvoja. Kuitenkin tama selvitys osoittaa, ettd Savukosken siltaa tulee
arvioida sen funktion eikd rakennusteknisen erikoisuuden kautta. Savukosken silta
tieoikaisuineen on ollut merkittava parannus Helsingin ja Viipurin valisella tiella, joka

nimettiin vuonna 1938 valtatieksi.

LN

Savukosken silta on tdssa kuvattuna itd(eteld)paan itdpuolelta joulukuussa 2010.
Vastarannalla erottuu kuvan oikeassa reunassa sillan ja entisen Pikkusillan (Rajasillan)
siltapaikan valinen raivattu alue sillan takaisesta umpeenkasvaneesta lehtipuustosta.

Sillan valmistuttua tietd on maaratietoisesti ja jarjestelmallisesti kehitetty toisen
maailmansodan syttymiseen saakka. Savukosken silta on sodan aikana varmistettu
varasillalla, mika osoittaa sen tarkeytta keskeisella huoltovaylalla. Sodan jalkeisessa
teiden uudistuksessa Savukosken silta on korvattu uudella tieoikaisulla ja sen sillalla.

Savukosken silta on pitkdaikainen vakiintunut kulkuyhteys osana Suurta Rantatietéa. Sen
l&aheisyydesta erottuvat monet kulttuurikerrostumat eli tien kulttuurihistoriallinen arvo on
poikkeuksellisen suuri. Savukosken sillan ympariston useat rakennetun kulttuurin jaanteet




liittyvat suoranaisesti tiehen ja sen palveluihin. Suomessa on myo6s poikkeuksellista, etta
muutaman sadan metrin matkalle sijoittuu nelja siltaa tai siltapaikkaa noin 800 vuoden
aikajaksolta. Lisaksi sotatapahtumat liittyvat nimenomaan tien ja sillan luonteeseen
kulkuyhteytena ja liittavat siihen sotahistoriallisen arvon. Myds Savukosken sillan sijainti
Ruotsin ja Venajan rajalla antaa sille Suomessa poikkeuksellisen kansainvalisen ja
ulkopoliittisen arvon.

Verrattuna muihin museokohdekokoelman kohteisiin Savukosken silta on ainutlaatuinen
aikakautensa ja ilmibnsa edustaja, eika se ole toisinto mistdan kokoelman muusta
museosillasta.

Museokohdeselvityksen 2007 mukaan Savukosken sillalla on vahan tielikennehistoriallista
arvoa, taman selvityksen mukaan silla on tieliikennehistoriallista arvoa useastakin
nakokulmasta. Savukosken sillan tieliikennehistoriallinen arvo tassa esitetyn tiedon
valossa nousee Museokohdeselvityksen arviosta, missa se oli 2. Pisteytyksessa tie saa 1
pistetta, mika on paras pisteytys. Arvio tarkoittaa kaytannossa kokoelmapolitikan mukaan,
ettd siltaa on harkittava liitettavaksi pysyvasti Tiehallinnon museokokoelmaan.

8.2.3. SAILYNEISYYSARVO

Sailyneisyysarvon avulla selvitetaan, onko kohteessa sailynyt historiallisesti olennaisia
rakenteellisia ja/tai toiminnallisia ominaisuuksia aikakaudesta tai ilmiosta, jota silla
halutaan tai voidaan dokumentoida.

lImiéna Savukosken silta edustaa autoistumisen alkuajan vaikutuksia tienrakennukseen.
Suomenlahden rannikon suuntainen Suuri Rantatie joutui ylittdmaan useita jokia, joista
Kymijoen suuhaarat olivat erittéin suuria ja siten tarkeita siltapaikkoja. Savukosken
siltapaikka sindnsa edustaa lahes tuhatvuotista perinnettd. Kun Savukosken siltaa
suunniteltiin, valittiin tien siirtdminen, joka lyhensi tieta ja teki sen helpommin autolla
ajettavaksi. Tielinjauksen muuttuessa kaksi siltaa voitiin korvata yhdella. Kaikki nama
ominaisuudet ovat siltapaikalla yhakin nahtavissa ja tutkittavissa.

Savukosken silta on korjattu neljaan kertaan sen elinkaaren aikana. Korjaukset ovat
alentaneet sen sailyneisyytta jonkin verran. Sillan perusrakenne on yha alkuperainen ja
tutkittavissa. Se vastaa paaosin rakennuspiirustusta ja mitat vastaavat alkuperaisia
suunnitelmia. Sillan rakenteellinen sailyneisyys on hyva. Viimeksi tehty remontti on
palauttanut sillan alkuperaisia ulkonékdpiirteita. Se, ettd kaiteet ovat hieman alkuperéista
korkeammat, ei vdhenna sailyneisyytta merkittavasti. Sillalla ei ole uusia lisdrakenteita.
Sillan ulkomuoto on hyvin lahella 1920-luvun loppupuolella rakennettua alkuperaista
kohdetta valokuvien mukaan. Ajoradan pinnoitus on uudelleen rakennettu ja on ehka
muuttunut jonkin verran. Sillan vankka dokumentointipohja tukee hyvéaa sailyneisyysarviota
ja tukee sen tutkittavuutta.
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Silta on jatkuvassa kaytossa jalankulkijoille ja pydrailijoille. Silta on yha toimiva, eika sita
varsinaisesti uhkaa mikaan. Pikemminkin vahainen kaytto saattaa sailyttaa sen
toiminnallisuuden pitkaan. Maastokatselmuksen perusteella tuskin voi kuvitella, mista
1920-luvun maantiesillan ja myéhemman valtatiesillan historiallisia, rakenteellisia ja
toiminnallisia ominaisuuksia voisi paremmin sailyneina loytaa. Pienen varauksen voi
esittaa silla perusteella, etta silta on kuitenkin kaynyt lapi perusteellisia korjauksia.

Siltaremontissa myds siltapenkereen kaiteet on korjattu ja puujohteet uusittu. Kaiteet
nayttavat hyvin samankaltaisilta kuin 1930-luvun valokuvassa; kivipylvaat voivat olla
alkuperaiset. Puujohdetta on jouduttu uusimaan luonnollisesti ajoittain.

Museokohdeselvityksen 2007 arvoluokituksessa Savukosken sillan sailyneisyysarvo on
arvioitu valttavaksi eli se sai arvosanan 2. Taman tutkimuksen pisteytyksessa silta saa
myds 2 pistetta. Pisteytys voisi olla perustellusti parempikin, varsinkin, jos murto-
osapisteet olisivat kaytdossa. Kokoelmapolitikan maare on "valttava sailyneisyys”.
Kaytannodssa se tarkoittaa, etté sillassa ovat sailyneet ne historiallisesti olennaiset sillan
rakenteelliset ja toiminnalliset ominaisuudet aikakaudesta seka ilmiésta, mita silla aiotaan
dokumentoida.

Savukosken silta dokumentoi TVH:n paateille rakennuttamia 1920-luvun lopun isoja siltoja,
joita rakensivat urakoitsijat. Sen funktio siltana on sailynyt, vaikkei se enaa ole
ajoneuvoliikenteen kaytossa. Sailyneisyytta alentavat suuret korjaukset. Ne ovat aitoja
siltaan kuuluvia korjauksia, eikd sen entisdinteja tai ennallistamisia, lukuun ottamatta sillan
kannen paallystysta. Korjaukset ovat olleet niin raskaita, ettd ne vagjaamatta vahentavat
alkuperaisyytta, vaikka voidaan arvioida, etteivat ne havita tutkittavuutta. Ulkonaéltaan silta




vastaa hyvin alkuperaista. Arvio on pisteytykseltddn sama kuin Museokohdeselvityksessa
2007, tosin perusteet ovat toiset.

Taman tutkimuksen pisteytyksen kokonaispistemaara on 4, mika edellyttéa kohteen
valintaa pysyvasti sailyttaviin kohteisiin.

8.2.4. MUUT SAILYMISEEN VAIKUTTAVAT TEKIJAT

Savukosken silta siirrettiin Museokohdeselvityksen arvoluokituksen tallennusluokissa
valiaikaisesti sailytettavista kohteista seulottavien joukkoon ensisijaisesti siksi, ettd sen
kunto oli niin huono, ettei silla arvioitu olevan museaalista arvoa tai etta ainakin
museaalinen arvo on voimakkaasti vaarantunut.

Savukosken silta on osa Ahvenkosken historiallista ymparistdd (RKY), jossa se edustaa
kuvassa keskella nakyvan voimalaitoksen kanssa 1900-luvun rakentamista. Sillan
ympaéristo ja voimalaitoksen patoallasjarven rannat ovat kaavassa merkitty sailytettavaksi
nykyisellaan.

Silta on tydselitysten ja silmamaaréaisen havainnoinnin perusteella korjattu siihen
soveltuvin ja museologisesti hyvaksyttavin menetelmin erittédin hyvaan kuntoon. Sen
odotettu kestoikd on kymmenia vuosia, ehkapa satakin vuotta. Toisin sanoen sillan kunto
on peruskorjauksen jalkeen niin hyva, etté se puoltaa sillan séilyttamista
museokokoelmassa.




Alueella on luonto- ja kulttuurimatkailun kehittdmissuunnitelma, mink& voi katsoa
puoltavan kohteen sailyttamista. Savukosken silta on osa Ahvenkosken rakennettua
kulttuuriymparistéa (RKY), miké jo sindnsa suojaa siltaa, mutta puoltaa my6s sen
sailyttamista tiemuseokohteena. Myohemmin hoito- ja kunnossapitosuunnittelun
yhteydesséa ehké kannattaisi kehittaa laajempaa yhteistyota koko kulttuuriympariston
yhteiseksi hoitamiseksi ja kehittdmiseksi.

Savukosken sillan vaikutelma on hyva. Kokonaisuutena tie, silta ja niihin liittyvat
rakennelmat muodostavat mahdollisuuden elamykseen ilman, ettd niitd mitenk&an
selitetd&n. Kuitenkin opastuksen kehittamisella voisi avata laajastikin kohteen kulttuurisia
ulottuvuuksia. Sillalla ja siltapaikalla pitéaisi olla luonnostaan kiinnostusta Ruotsissa ja
Vendjalla, mistd on nayttoakin.

Savukosken silta on kuvattu etelapaan lansipuolelta. Joulukuussa 2009 puretaan
tydsiltoja. Sukeltaja toimii lautalta ja autonosturi nostaa tydsillan paaluja. Silta on
katseltavissa ja kuvattavissa turvallisesti ja melko vahalla vaivalla kolmesta suunnasta.
(vrt. tata valokuvaa kuviin s. 16 ja s. 56)

Kaavatilanne nayttaa erittéin hyvalta. Sekd maakuntakaava etta osayleiskaava turvaavat
Savukosken sillan seké sen ympariston tallentumisen pitkaksi ajaksi eteenpain. Tama on
erittain tarkedd, koska ilman suojelumerkintéé olevat historialliset kohteet on yleisesti
havaittu "lainsuojattomiksi”, mikali niihin aiotaan kajota purkamis-, korjaus- tai
uudisrakentamistoimenpitein. Savukosken siltaa ei uhkaa mikaan nakopiirissa oleva tekija,
vaan kaavoitus suojaa sité ja antaa ymparistéon monia kehittdmisen mahdollisuuksia.
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Savukosken silta ei ole mink&d&n muun museokohdekokoelman sillan variaatio tai
kaksoiskappale eli toisinto. Silta on Liikenneviraston silta, mika mahdollistaa sen hoidon
museokohdekokoelman periaatteiden mukaan.

Savukosken silta tayttaa arvoluokituksen pisteytyksessa pysyvasti sailytettavan
museokohteen pisteméaaran ja muut museokokoelmaan tallentamisen vaikuttavat tekijat
puoltavat sen sailyttamista.

8.3. SAVUKOSKEN SILLAN MUSEOKOHDEARVO

Taman tutkimuksen perusteella Savukosken sillan arvoluokitus kohoaa. Keskeinen tulos
on sillan asemointi kokoelmapolitiikan keskeisiin suomalaisen tieliikenteen ilmi6ihin
edustamaan aika- ja ilmidjaksoa "Vuoden 1918 tielaki ja autoistumisen vaikutukset 1920-
1930-luvulla”. Savukosken sillan rakentamisen taustatekijoité ovat olleet sen sijainti
kuormitukseltaan valtakunnan vilkkaimmalla maantieyhteydella. Helsinki-Viipuri-tiejaksolla
on Suomen oloissa erittain pitkat perinteet, joissa sota- ja hallintohistorialla on vahvat
siteet. My6hemmin tie liitettiin ensimmaisten maanteiden joukossa valtatieverkkoon.

Viela laajemmassa aikandkdkulmassa Turku-Viipuri-tie eli Suuri Rantatie on kuvattu jo
Jaakko Teitin valitusluettelossa vuosilta 1555-1556. Suurta Rantatieta on pidetty eraana
Suomen historiallisesti arvokkaimmista maakulkureiteistd. Savukosken silta on merkittava
osa Suuren Rantatien liikenteellistd jatkumoa. Seka Suuri Rantatie ettd Savukosken silta
osana Ahvenkosken rakennettua kulttuurimaisemaa on valittu Museoviraston RKY-
luetteloon valtakunnallisesti merkittdvind rakennettuina kohteina.

Savukosken sillan tielikennehistoriallinen arvo perustuu sen sijaintiin valtakunnan
keskeisella tiella eraana sen tarkeimmista siltapaikoista. Se edustaa myos esineellisena
esimerkkind 1920-luvun loppupuolen kestorakenteisia siltoja. Se on TVH:n siltaosaston
ensimmaisia toita, joita tyypillisesti hankittiin urakoitsijatdind. Tassa tutkimuksessa esitetyn
dokumentaation varassa sill& on arvioitu olevan valtakunnallista tielikennehistoriallista
arvoa.

Savukosken sillan sailyneisyys on arvioitu kokoelmapolitiikan asteikolla valttavaksi. Vaikka
sillan tutkittavuus ja ulkoasu on arvioitu hyviksi, laaja remontointi laskee sailyneisyytta.
Siltaymparisto ja sen lukuisat rakennetun kulttuurin ilmentymat ovat esteettisesti hyvassa
kunnossa ja helposti tulkittavissa osana tie- ja siltaymparistoa.

Toimenpide-ehdotuksena edella esitetyilla perusteluilla esitetdan, etta Savukosken silta
litetd&n Liikenneviraston museokohdekokoelmaan pysyvasti. Koska silta on juuri
kunnostettu, olisi hyva tuottaa sen kunnostus- ja hoitosuunnitelma nopeasti, etta hoito
varmistuu ennen kuin sillan ja siltaympéariston rappeutuminen alkaa. Kunnostus- ja
hoitosuunnitelman vaikutusta tehostaa, jos se voitaisiin tehda kunnan tai alueen
mahdollisten muiden toimijoiden kanssa yhdessa, jotta siltaan olennaisesti liittyvien
Savukoskentien ja Vanhan Viipurintien ymparistd saataisiin vastaamaan sillan tasoa.
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9. YHTEENVETO

9.1. HISTORIALLINEN ARVO KOKOELMAPOLITIIKAN PERUSTEELLA

Kokoelmapolitikan idean mukaan tdma tutkimus ei sinansa kumoa mitéaéan aikaisempaa
arviointia, vaan maaraaikaisesti sailytettdvan kohteen puutteellista tietoarvoa on kohotettu
ja kohde on arvotettu uudestaan parantuneen tiedon valossa. Parantunut tietoarvo on
mahdollistanut vanhan tiedon uudelleen jarjestelyn, jolloin Savukosken sillan
valtakunnallista tieliikennehistoriallista arvoa on voitu tarkastella aikaisemmasta
poikkeavasta nakokulmasta. Tarkea havainto, joka johti tAhan nakékulmaan, syntyi sillan
rakennuttajan ja rakentajan selvityksistd, jotka kuvaavat rakennustyota ja siina tehtyja
valintoja. Keskeista on ollut suhteuttaa Savukosken silta aikakautensa muiden tiesiltojen
joukkoon sen liikennefunktion eiké erikoisen rakennustekniikkansa kautta. Sillan tekninen
rakenne oli seuraus rakennuspaikan vaatimuksista.

Savukosken sillalla on oma paikkansa Liikenneviraston museokohdekokoelmassa. Sen
valtakunnallinen tieliikennehistoriallinen arvo on suuri, se tayttda korkeimman arvotustason
edellytykset. Laajemmin sillan historiallista arvoa tukevat sen laheisyydessa olevat lukuisat
historialliset jaénteet, joista keskeisin on Suuri Rantatie.

9.2. TULEVAISUUDENNAKYMAT

Savukosken sillan tulevaisuuden nakymaét ovat paremmat kuin useimmilla muilla
museokokoelman teilla tai silloilla. Sillan tekninen kunto on peruskorjauksen jaljilta
erinomainen. Silta sijaitsee alueella, johon on kasautunut runsaasti historiallisia kohteita,
joiden liittymat tiehen ovat selkeita ja valittbmia. Museovirasto on luokittanut alueen
valtakunnallisesti merkittévaksi rakennetuksi kulttuuriymparistoksi. Savukosken silta on
huomioitu rakennetuksi kulttuuriymparistoksi seka Ahvenkosken historiallisen ymparistén
osana etta osana Suurta Rantatietd, mika on poikkeuksellinen kulttuurinen arvonosoitus.
Kaavoituksen perusteella silta ymparistdineen on suojeltu ja kaava mahdollistaa
ympariston kehittamisen. Mikaan ei nayta uhkaavan Savukosken siltaa tai sen arvoa
museokohteena. Uuden moottoritien levahdysalue on lahella siltaa, mika lisaa kaytto- ja
kavijapotentiaalia huomattavasti. Savukosken sillan tulevaisuuden ennuste on hyva ja
mahdollistaa uusia avauksia.

9.3. PARANNUSTARPEET KOHTEESSA

Silta ja sen lahiymparistd ovat peruskorjauksen valmistuttua sek& museaalisesti etta
visuaalisesti hyvassa kunnossa. Tassa nakokulmassa ei ole mitdédn parannettavaa.
Savukosken sillan opastus ja opastaulu on suunniteltava ja tehtava, kun siltaremontti
valmistuu. Opastaulujen kaikille museokohdekokoelman kohteille yhteinen perusratkaisu
on kehittymassa kunnostus- ja hoitosuunnitelmien yhteydessa. Kunnostus- ja
hoitosuunnitelma on Savukosken sillalle tehtava.
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Ympaéristdossa on sillan omistajasta riippumatonta kehityspotentiaalia. Savukosken sillalla
ei ole omaa pyséhdys- tai autojen kddnnospaikkaa. Ahvenkosken historiallisessa
ymparistossa tai sen laheisyydessa oletettavasti tehdaéan kaavan mahdollistamia
rakennus- ja kehittdmistoimenpiteita. Niihin vaikuttaminen saattaisi edistaa myos
Savukosken sillan historiallisen arvon tulkintaa.
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1. Kokoelmapolitiikan tavoitteet

Tiehallinnon museoteiden ja -siltojen kokoelmapolitiikan tavoitteena on varmistaa, etta
arvokkaat suomalaiset tiet ja sillat seka niiden tietoarvoa tukevat arkisto-, kirjasto- ja kuva-
aineistot tallentuvat pitkdjanteisesti sailytettavéaksi Tiehallinnon perinnekokoelmaksi ja
osaksi kansallista kulttuuriomaisuutta. Kokoelmapolitikkaa kaytetddn maaritettaessa
yksittaisten museokohteiden arvo- ja tallennusluokka seké arvioitaessa
museokohdekokoelman edustavuutta.

2. Kokoelmapolitikan kohteet

Tiehallinnon nimeamia museoteita on talla hetkella 22 ja museosiltoja 37°. Kohteet
ajoittuvat keskiajalta 1960-luvulle ja sijoittuvat eri puolille Suomea. Kohteiden
museointipaatokset on tehty 1980-1990 -luvuilla.

3. Arvoluokitus

Kohteiden merkittavyys ja tallennustarve maaritelladn arvoluokituksella, jonka avulla
rajataan perinnekokoelman kannalta merkittavat aineistot merkityksettomista.

Kohteet arvioidaan kolmen kriteerin avulla:
Tietoarvo

Tieliikennehistoriallinen arvo
Sailyneisyysarvo

Jokaisesta kriteeristd annetaan pisteet 1-3.

3.1. Tietoarvo

Tietoarvon avulla selvitetaan onko kohdetta tutkittu tai onko siitéa ainoastaan dokumentteja
ja mainintoja kirjallisuudessa, jolloin tarvitaan lisatutkimuksia.

Pisteet:

1 tieto perustuu tieteelliset kriteerit tayttdvaan tutkimukseen

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

3 kohteen historiasta on vain vahan tai ei lainkaan tietoa
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3.2. Tieliikennehistoriallinen arvo

Tieliikennehistoriallisen arvon avulla selvitetdan liittyykd kohde Suomen tieliikenteen
historian kannalta keskeiseen ajanjaksoon ja/tai rakennustekniikkaan.
Keskeisia ajanjaksoja’®”:
Keski-ajan/Jaakko Teitin luettelossa olevat tiet
Suuri Rantatie
Hameen Harkatie
Suuri Savontie
Huovintie
Kyrénkankaan tie
silta- ja lauttapaikat

1600-1700 -luvun tieverkon rakentuminen
Rakentamisen pontimena oli erityisesti kauppa sisamaasta satamiin, sotilaskuljetukset ja
hallinto (verotus, posti).
1600-luvulla teitd kunnostettiin ja tieverkkoa laajennettiin
postitiet
Pohjanmaan maantiet
Karjalan Kannaksen tieolojen parantaminen 1600-luvun lopulta
Suomenlahden itdrannikon ja Savon vélisten yhteyksien rakentaminen 1700-
luvun alussa
Savo-Karjalan seka Savo-Karjalan ja Pohjanmaan valisten yhteyksien
rakentaminen 1700-luvun lopulla ja 1800-luvun alussa
puusillat
ensimmaiset kivisillat 1700-luvun lopulla

1800-luvun maantieverkon tadydennykset

Rakentamisen pontimena olivat erityisesti sisamaakaupan seka alkavan
puunjalostusteollisuuden tarpeet. Tieverkon rakentamista alkoivat ohjata myo6s
hataaputyot.
autonomian alkupuolella rakennettiin etupééssa ns. yhdysteitd, jotka
helpottivat suurten maanteiden seka sisamaan pitajien ja rannikkokaupunkien
likennetta, hidas teollisuuden kasvu nakyi ruukkiteiden rakentamisena
sisavesi- ja rautatieliikennettd palvelevat tiet (hoyrylaivaliikenne, Saimaan
kanava 1856, ensimmainen rautatie 1862)

107 Lahteet: Koponen Kyosti, Maantiesiltakannan kehitys Suomessa, Helsinki 1983; Mauranen Tapani (toim.),
Maata, jaata, kulkijoita 1, Helsinki 1999; Masonen Jaakko, Antila Kimmo, Kallio Veikko, Mauranen Tapani (toim.),
Soraa, ty6t4, hevosia 2, Helsinki 1999; Masonen Jaakko ja Hinninen Mauno (toim.), Piked, hiked, 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.




puusillat

kivisillat

ensimmaiset betonisillat 1890-luvulla
ensimmaiset teréksiset rautatiesillat 1870-luvulla
ensimmaiset teraksiset maantiesillat 1880-luvulla

Vuoden 1918 tielaki ja autoistumisen vaikutukset 1920-1930 -luvuilla
Rakentamisen pontimena olivat erityisesti autoliikenne ja matkailun tarpeet.
tieston ja siltojen korjaukset
puusillat
Kivisillat
ensimmaiset terasbetonisillat 1910-luvulla
terassillat

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

ensimmaisen valtatieluokituksen mukainen tieverkko

Sotatiet ja jalleenrakennus
Tieverkon rakentamisen pontimena oli erityisesti turvata sotilaallisesti merkittéavien
likenneyhteyksien toiminta.
sotilaallisesti merkittavat tieurat
sodassa tuhoutuneet tai sodan jalkeen jalleenrakennetut kohteet Ita- ja
Pohjois-Suomessa
puusillat

Tyollisyystéind 1950-1960 -luvuilla tehdyt tiet
Rakentamisen pontimena olivat tyottémyys- ja sosiaalipoliittiset nakdkohdat sekéa
kasvavan autoliikenteen tarpeet.
tyollisyystdina, erityisesti siirtotydmailla rakennetut kohteet
terasbetonisillat
terassillat

Nykyaikaisen tieverkon rakentaminen 1960-luvulta lahtien

Rakentamisen pontimena oli nopeasti kasvava autoliikenne erityisesti Etela-Suomessa.
Maailmanpankin lainoilla 1960-1970 -luvuilla rakennetut kohteet: uudet ja
peruskorjatut tiet
paallystetyt tiet (6ljysora, asfaltti)
teras- ja terasbetonisillat

-



Pisteet:

1 tieliikennehistoriallista arvoa
2 vahan tieliikennehistoriallista arvoa
3 ei ole tieliikennehistoriallista arvoa

3.3. Sailyneisyysarvo

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

Pisteet:
1 sdilyneisyys hyva
2 sdilyneisyys valttava
3 sdilyneisyys huono

4. Tallennusluokat
Arvoluokituksessa saatujen kokonaispisteiden 3-9 perusteella kohteet jakautuvat kolmeen
tallennusluokkaan. Kohteille tehtavat jatkotoimenpiteet maaraytyvat tallennusluokan

mukaan.

Arvoluokituksen kokonaispisteet ja tallennusluokat:

3-4 pysyvasti sailytettavat museokohteet
5-6 madaraaikaisesti sailytettavat kohteet
7-9 seulottavat kohteet

Pysyvasti sailytettavat museokohteet
yllapidossa ja kunnostamisessa noudatetaan museaalisia menetelmia
sdilytetdan pitkgjanteisesti ja tehdaan kehittamissuunnitelma, jolla turvataan
sailymisedellytykset ja toiminta aktiivisena museokohteena

Maaraaikaisesti sailytettavat kohteet
ei ole riittavasti tietoarvoa
tietoarvoa lisatdén ja kohteet arvioidaan uudelleen projektityyppisesti
kohde siirretddn pysyvasti sailytettaviin tai seulottaviin kohteisiin
ei ole riittavasti tieliikennehistoriallista arvoa
kohde seulotaan
sailyneisyysarvo valttava tai huono
kohdetta kunnostetaan ja/tai arvioidaan uudelleen projektityyppisesti
kohde siirretdéan pysyvasti sailytettaviin tai seulottaviin kohteisiin

Seulottavat kohteet
eivat tdyta museokohteen kriteereitd, seulotaan

.



5. Museokohdekokoelman edustavuus

Tiehallinnon museokohdekokoelmaan sisallytetdan kunkin aikakauden ja ilmion
tyypillisimmat edustajat. Kustakin tiehistoriallisesta aikakaudesta ja ilmista sailytetaan
siten vain oleellisin vélttaen variaatioita tai kaksoiskappaleita.

Mikali yksittdinen museokohde tai museokohteeksi esitetty tie tai silta on Museoviraston
luokittelema valtakunnallisesti arvokas rakennettu ymparisto tai osa valtakunnallisesti
arvokasta rakennettua ymparistod, sen sisallyttamiselle osaksi Tiehallinnon
museokokoelmaa on muuta vastaavaa kohdetta painavammat perusteet.

6. Tiehallinnon museokohteiden sailyttamisedellytykset

Arvoluokituksen lisaksi tarkeita sailymisedellytyksia ovat kohteiden omistukselliset,
maankaytolliset ja taloudelliset seikat.

Museokohteisiin ja niiden ymparistoon liittyvia muutoksia tulee arvioida saanndllisesti.
Muutoksia voivat aiheuttaa esimerkiksi asutuksen leviaminen, tienpitajan vaihtuminen ja
maa-alueen omistajavaihdokset.

Taloudellisten sailymisedellytysten osalta selvitetaan mahdollisuudet kohteiden yllapitoon
seka Tiehallinnon omin budjettivaroin etta Tiehallinnon partnerius-periaatteiden

mukaisesti. Kohteiden sailymisedellytysten osalta mahdollisia partnereita ovat mm. kunnat

ja Museovirasto.

.



Liite 2.

Savukosken sillan sijainti peruskartalla Ahvenkoskella Loviisan ja Pyhtaan rajalla.
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