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1. JOHDANTO

1.1. SELVITYKSEN TAUSTA

Ensimmadiset museotie- ja siltakohteet on valittu vuonna 1982. Nykyisin Liikennevirastolle
kuuluvaan museotie- ja siltakokoelmaan on pyritty keradmaan aikakaudelleen tyypillisimmat
tie- ja siltakohteet, mutta siind on myos poikkeuksellisia kohteita. Kokoelman on arvioitu
edustavan vanhempia teitd ja siltoja hyvin. Puutteeksi on todettu, ettei siind ole sodan ja
jalleenrakennuksen teitd, tyollisyystoina tehtyja teitd, eikd nykyaikaisen tieverkon kohteita.
Espoonkartanon silta II eli Sdgbro (U-127) on valittu museokohdekokoelmaan ensimmaisten

kohteiden joukossa jo vuonna 1982.1

Kokoelmaa on tdydennetty myohemmin ja siitd my6s poistettu joitakin kohteita. Kokoelman
muodostamiskriteerit ovat vaihdelleet. Kokoelman museaalisen arvon maarittelemiseksi ja
tallennusperusteiden yhtendistidmiseksi tehtiin selvitys vuonna 2007.2 Kokoelman kohteet
arvioitiin  kolmeen tallennusluokkaan: 1. Pysyvasti sdilytettdavit museokohteet, 2.
Maaraaikaisesti sailytettavat museokohteet, 3. Seulottavat kohteet. Kohteet arvoluokitetaan ja
pisteytetddn kokoelmapolitilkassa maariteltyjen kriteerien mukaan. Sdgbro on tallennettu
maaraaikaisesti sdilytettdviin museokohteisiin sen saaman vadhdisen pistemdiran vuoksi3
Maadraaikaisten kohteiden tietoarvoa on pyritty jarjestelmallisesti nostamaan, jotta ne voidaan
joko liittaa pysyvasti tallennettaviin kohteisiin tai seuloa kokoelmasta. Tiehallinnon museotiet
ja -sillat museokohdeselvityksessa vuodelta 2007 Sagbron sillasta esitetddn tehtavaksi

historiaselvitys sen tietoarvon nostamiseksi.#

1.2. TAVOITTEET
Selvityksen pdadtavoitteena on esittdd arvio Espoonkartanon Sagbron sillan (U-127)
museokohdearvosta. Arvon madrittelyyn kdytetaan Liikenneviraston museoteiden ja -siltojen

kokoelmapolitiikkaa.> Sagbro on museokohdeluettelossa maadrdaikaisesti sailytettdvien

1 Liimatainen 2007, 34.

2 Liimatainen, Kirsi: Tiehallinnon museotiet ja -sillat. Museokohdeselvitys. Tampere 2007.

3 Liimatainen 2007, 34.

4 Liimatainen 2007, 34.

5 Liitteend 22.2.2007 paivétty versio kokoelmapolitiikasta (Liite 1). Kokoelmapolitiikka on hyviksytty
30.11.2007. Tiehallinnon museokohdekokoelman kokoelmapolitiikka valmistui vuonna 2007 Tiehallinnon
museotiet ja -sillat museokohdeselvityksen yhteydessa (Liimatainen 2007). Nykyisin museoteiden ja -siltojen



kohteiden joukossa padasiassa vahdisen tietoarvonsa vuoksi. Selvityksen tavoitteena on
kartoittaa sillan historiasta kertova ja sitd dokumentoiva aineiston ja maarittaa sen avulla,
mikd on kohteen tietoarvo, tieliikennehistoriallinen arvo ja sailyneisyysarvo. Lopuksi
esitetdan nakemys jatkotoimista; tuleeko kohde sailyttda pysyvasti kokoelmassa vai poistaa

siita.

Selvityksen toisena pddtavoitteena on selvittdda Sagbron suhde sen vieressa sijaitsevaan
Myllysiltaan eli Qvarnbrohon (U-126). Selvityksessa kartoitetaan siis molempien siltojen
historia, ja maaritetddn myds Qvarnbron tieliikennehistoriallinen arvo, tietoarvo ja
sdilyneisyysarvo. Nain maaritetddn lahtokohdat Qvarnbron mahdolliselle lisddmiselle
Liikenneviraston museokohteisiin. Lisdksi arvioidaan, missd maarin Espoonkartanon siltoja
tulisi tarkastella tielilkennehistoriallisena ja museaalisena maisemakokonaisuutena, jotta

alueen ja siltakohteiden hoidon ja ylldpidon suunnittelu olisi jatkossa luontevampaa.

Selvityksen Kkeskeinen tavoite on selvittdd, kuinka hyvin sillat edustavat Suomen
valtakunnallisen tieliikenteen historian kannalta tarkeimpia ilmi6ita. Asiantuntijalausunto on

tiivistetty raportin loppuun.

1.3. KOHTEEN AIKAISEMPI TUTKIMUS

Espoonkartanon silloista ei ole yhtendista historiallista selvitystd, mutta niistd on mainintoja
Espoon ja Suomen teiden ja siltojen historiaa kasittelevissd teoksissa, sekd Espoonkartanon
aluetta koskevissa inventoinneissa. Kuitenkaan esimerkiksi Suomen tiehistorian
perusteoksiin  kuuluvassa 1974 tehdyssd Suomen teiden historia [ -teoksessa
Espoonkartanon siltoja ei mainita, vaan Tuovilan siltaa pidetddn Suomen vanhimpana

kaytossa olevana kiviholvisiltana ja Suomen ensimmaisend merkittdvana kivisiltahankkeena.t

Sdgbron siltaa on ehdotettu museosillaksi jo vuonna 1979. Uudenmaan tie- ja
vesirakennuspiirin ehdotuksessa museosilloiksi kohdassa Kiviholvisillat silta U-127 eli Sagbro
on sijoitettu arvoluokkaan I. Kohdekuvauksessa kerrotaan, ettd silta on “[Y]ksiaukkoinen

kiviholvisilta Espoon kartanon vieressd vanhalla Turku-Viipuri vdliselld "Suurella Rantatielld”.

kokoelma kuuluu Liikennevirastolle. Pirkanmaan elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskus (ELY-keskus) vastaa
valtakunnallisesti tienpidon perinnetoiminnan ohjauksesta Himeen tiepiirin lakattua.
6 Suomen teiden historial 1974, 95.



Rakennettu 1777, Uudenmaan ja kenties koko Suomen vanhin sdilynyt kivisilta. Viereen

jdrjestettdvissd pieni pysdhtymispaikka. Sillan kunto hyvd.”

On kuitenkin todenndkoistd, ettd kyseistd ehdotusta varten tehtyjen selvitysten suppeuden
vuoksi Sagbro on valittu museokohteeksi vaarin tai vahintddn puutteellisin tiedoin. Sagbro
kulkee myo6s nimelld Espoonkartanon silta II, ja Qvarnbro nimelld Espoonkartanon silta I.
Vuoden 1979 ehdotuksessa museosilloiksi on liitteend valokuva Espoonkartanon silta I (U-
127) vuodelta 1967. Kuvan silta on nimenomaan Sagbro. On mahdollista, ettd Qvarnbrota ei
ole huomioitu ehdotusta tehtdessa siltakohteena lainkaan, tai sen on kuviteltu olevan
huomattavasti nuorempi kuin Sagbro. Kuvauksessa ei ole mainittu ldhteitd. 1980-2000-
luvuilla tehdyissa tutkimuksissa Qvarnbro on nostettu siltakohteena esille, ja historiatietojen
perusteella sen on tulkittu olevan Suomen vanhin kiviholvisilta. Tutkimuksissa on myds

esitetty, ettd Sagbro olisi rakennettu vasta Qvarnbron jalkeen, vuosien 1778-1816 valilla.8

Espoonkartanon sillat sijaitsevat tieliikennehistoriallisesti merkittdvan Suuren Rantatien
varrella. Suuri Rantatie on inventoitu vuonna 1991, ja siitd on tehty tieteellinen tutkimus.?
Espoon historiallista tieverkkoa on tutkinut Mikko Har6 jo vuonna 1985.10 Erkki Har6 on
tehnyt Espoon kaupunginmuseon toimesta Espoon rakennuskulttuurin ja kulttuurimaiseman

inventoinnin vuonna 1984.11

Espoonkartanon alueen muinaisjadannokset ja rakennusperinté on inventoitu kattavasti 2000-
luvulla. Vuonna 2004 valmistuivat Espoonkartanon alueen historiallisen ajan
muinaisjdannosten inventointi ja Espoonkartanon rakennetun ympaériston inventointi.l?
Vuonna 2007 tehtiin Espoonkartanon alueella sijainneen Mankbyn kyldatontin kartoitus ja

koekaivaus, jonka jalkeen alueen tutkimista on jatkettu.13

7 MobA Ehdotus museosilloiksi. Uudenmaan tie- ja vesirakennuspiiri 1979.

8 Ks. esim Salminen 1993, Liimatainen 2007.

9 Salminen, Tapani: Suuren Rantatien inventointi 1991. Tiemuseon raportteja 1/1992. Tielaitos, Tampere 1992.
Salminen, Tapani: Suuri Rantatie. Tiemuseon julkaisuja 7. Helsinki 1993.

10 Har6, Mikko: Espoon historiallinen tieverkko. 1985. MobA.

11 Hare, Erkki: Espoon rakennuskulttuuri ja kulttuurimaisema. Espoon kaupunginmuseo 1984.

12 Haggrén, Georg & Latikka, Jaakko: Espoo, Espoonkartanon alueen inventointi. Museovirasto,
Rakennushistorian osasto 2004; Wager, Henrik: Espoonkartanon rakennetun ymparistén inventointi.
Museovirasto, Rakennushistorian osasto 2004.

13 Tutkimuksessa kartoitettiin Mankbyn kylatontin historiaa varhaismetallikaudelta 1500-luvulle. Espoon
Mankby oli suurehko keskiaikainen kyl4, jonka asukkaatjoutuivat vaistymaan alueelta 1556 kuninkaankartanon
eli Espoon kartanon rakentamisen tieltd. Haggrén etal. 2008.



Espoonkartanon siltoja ei mainita suomalaisia teitd ja siltoja koskevista alkuperdislahteista
vanhimpana pidetyssa Jaakko Teitin valitusluettelossa, eika Teitti mainitse myodskaan Espoon
kartanoa kuninkaankartanoiden listauksessaan. Tamdn on todettu johtuvan siitd, ettd Espoon
kartanon rakentamisesta saadettiin vasta syksylla 1556, Teitin valitusluettelon valmistumisen
jalkeen. Teitin luettelossa Rantatielld mainitut kuninkaankartanot ovat kartanoita, jotka olivat
jo olemassa tai joita suunniteltiin perustettavaksi tai perustettiin alkuvuodesta 1556.

Luettelossa ei ole mainittu elokuussa 1556 perustettua Espoon kuninkaankartanoa.l

1.4. SELVITYKSEN RAKENNE

1.4.1. YLEISKUVAUS JA AIKATAULU

Pirkanmaan elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskuksen (ELY-keskuksen) toimeksiannosta
valmisteltiin Mobiliassa 26.3.-30.6.2012 selvitys Espoonkartanon siltojen liittymisesta
Suomen valtakunnallisen tieliikenteen historiaan ilmidihin ja niiden museoarvosta. Projektin
alkuvaiheessa kerattiin lahdeaineistoa, jonka jdlkeen pidettiin aloituspalaveri 30.3.2012.
Ensimmadinen maastokatselmus suoritettiin 12.4.2012. Toinen maastokatselmus suoritettiin
26.4.2012. Kohteiden arviointi ja selvityksen kirjoitusty6 tehtiin maastokatselmusten jalkeen.
Selvitys  valmistui kesdkuussa 2012. Selvityksen laati tutkija FM Petra Kotro,
Projektipdallikkona toimi konsultti KTM Martti Piltz. Selvityksessa silloille rakennetaan

viitekehys liilkennevaylana seka valtakunnallisen ettad paikallisen liikenteen ndakokulmasta.

Museotiet ja -sillat arvoluokitetaan kolmen kriteerin avulla, jotka ovat: Tietoarvo,
tielilkennehistoriallinen arvo ja sdilyneisyysarvo.  Arvoluokituksella rajataan
perinnekokoelman kannalta merkittdvat kohteet ja valitaan tallennettavat kohteet.1>
Tietoarvon avulla selvitetddn, onko kohdetta tutkittu tai onko siitd ainoastaan dokumentteja
ja mainintoja Kirjallisuudessa. Tieliikennehistoriallisen arvon avulla selvitetaan, liittyyko
kohde Suomen valtakunnallisen tieliikenteen historian kannalta keskeiseen ajanjaksoon ja/tai
rakennustekniikkaan. Sdilyneisyysarvon avulla selvitetddan, onko kohteessa sdilynyt
historiallisesti olennaisia ja/tai toiminnallisia ominaisuuksia aikakaudesta tai ilmiostd, jota
halutaan dokumentoida. Kohteille annetaan pisteita kriteerien mukaisesti, jolloin kohteita voi

verrata toisiinsa. Lisdksi selvitetidn muita museointimahdollisuuksiin vaikuttavia tekijoita,

14 Salminen 1993, 175.
15 Liite 1. Tiehallinnon museoteiden ja -siltojen kokoelmapolitiikka 22.2.2007.



joita tyypillisesti ovat kohteen omistus, kaavatilanne, kohteen sdilymisnakymat ja
suojeluasema. Jokaisesta ilmiosta tallennetaan vain yksi kohde eli toisintoja kokoelmassa ei

sdilyteta.

Nykyinen museokohdekokoelma on kayty lapi yllamainitulla arvoluokituksella. Kokoelmaa
jarjestelladn, eli siitd poistetaan edelld mainittuja toissijaisia kohteita ja kdynnistetdan uusien
kohteiden etsinta. Tavoitteena on saada arvokkaat suomalaiset tiet ja sillat sekd niiden
tietoarvo tallennettua pitkijanteisesti Liikenneviraston museoteiden ja -siltojen kokoelmaksi

ja siten osaksi kansallista kulttuuriomaisuutta.té

Selvityksen ldahdeaineistona ovat Kkirjallisuus, arkistot, maastokatselmus ja haastattelut.
Lahtotietoja kysyttiin Espoon kaupunginmuseon intendentiltd Tryggve Gestriniltd seka
Uudenmaan ELY-keskuksen perinneyhdyshenkilolta Soile Vilolta ja tieinsindori Olli-Pekka
Tynkkyselta. Lisdtietoja alueen kaavoituksesta on saatu Espoon kaupungilta aluearkkitehti

Merja Kiviluodolta, arkkitehti Piia Jarviseltd, seka liikennesuunnittelija Markus Pasaselta.

1.4.2. KIRJALLISUUSSELVITYS

Espoonkartanon silloista on mainintoja siltoja ja teitd kasittelevassa kirjallisuudessa, mutta
niistd ei ole olemassa yhtenadistd esitystd. Espoon pitdjan ja Espoonkartanon alueiden
paikallishistorioissa sillat tai toinen silloista mainitaan usein, mutta niista kerrotut tiedot ovat
hajanaisia ja usein ristiriidassa toisten tekstien kanssa. Merkittivind kirjallisina ldhteina
Espoon kartanon historiasta toimivat kartanon nykyisen omistajasuvun edustajan August
Ramsayn 1920-30-luvuilla kirjoittamat Espoon pitdjan ja Espoonkartanon historiat 1500-
1600-luvuilta. Ramsay tiettavasti suunnitteli myos alueen 1700-luvun historian julkaisemista.
Ramsayn Kkasikirjoitus tai sen osia on mahdollisesti Esbogdrd Ab:n arkistossa ja Espoon
kaupunginmuseon hallussa. Tatd selvitystd varten on kuitenkin tutkittu vain painettua
kirjallisuutta. Suuren Rantatien reittia Espoonkartanon alueella ja Kuninkaankartanontien
tielinjausta on selvitelty vanhoista kartoista ja niitd kasittelevdasta kirjallisuudesta. Kaytetty

kirjallisuus on mainittu lahdeluettelossa.

1.4.3. ARKISTOSELVITYS

Koska tyohon oli kdytettdavissa lyhyt aika, arkistoselvitys on pinnallinen. Espoonkartanon

silloista on tallennettu perustiedot Mobilian arkistoon ja Liikenneviraston siltarekisteriin.

16 Liite 1. Tiehallinnon museoteiden ja -siltojen kokoelmapolitiikka 22.2.2007.



Espoon kaupungin aluearkkitehdilta saatiin tietoa alueella voimassa olevista ja valmisteilla
olevista kaavoista. Museoviraston kulttuuriymparistorekisteriportaalista selvitettiin alueen
muinaisjddnnokset. Arkistomateriaalien kopioita on tallennettu Espoonkartanon siltojen

kohdekansioon Mobilian arkistoon.

Selvitysta varten ei ole tutkittu julkisissa tai yksityisissa arkistoissa sailytettavia
aikalaislahteitd tai muuta alkuperdisaineistoa kuten Espoonkartanon tiluksista tehtyja
selvityksia, kdarajaoikeuden asiakirjoja tai tilikirjoja, vaan on tyydytty tutkimaan kriittisesti ko.
lahteita kayttdvaa tutkimuskirjallisuutta.l” Mikidli Espoonkartanon silloista tehdaan
tulevaisuudessa jatkotutkimusta, voi olla syyta tutkia etenkin Esbogdrd Ab:n hallussa olevaa

aineistoa siltojen jo selvitetyn historiakuvan tarkentamiseksi.

1.4.4. HAASTATTELUT

Siltojen  historian  selvittimiseksi ~on  haastateltu @ Espoon  kaupunginmuseon
kulttuuriymparisté- ja muinaismuistoasioihin ja arkeologiseen tutkimukseen perehtynytta
intendenttia Tryggve Gestrinid ja Uudenmaan ELY-keskuksen perinneyhdyshenkil6d Soile
Viloa. Projektin yhteydessa pidettyihin palavereihin ovat osallistuneet ja niissa
kommenttejaan ja tietojaan ovat antaneet Soile Vilo, Olli-Pekka Tynkkynen, Piia Vayrynen,

Merja Kiviluoto ja Markus Pasanen.

1.4.5. MAASTOKATSELMUKSET

Selvitysta varten on tehty kaksi maastokatselmusta. Maastokatselmuksissa siltojen ulkonakoéa
ja museaalista kuntoa arvioitiin silmdmadaraisesti sekd dokumentoitiin valokuvaamalla.
Ensimmadinen maastokatselmus tehtiin 12. huhtikuuta 2012. Siihen osallistuivat tutkija ja
selvityksen laatija Petra Kotro ja konsultti Martti Piltz Mobiliasta, Laura Soosalu Destiasta,
sekd Tryggve Gestrin Espoon kaupunginmuseosta. Toinen maastokatselmus tehtiin 26.
huhtikuuta 2012, ja siihen osallistuivat Petra Kotro, Martti Piltz, Laura Soosalu, tieinsinoori
Olli-Pekka Tynkkynen Uudenmaan ELY-keskuksesta, seka Piia Vayrynen ja Markus Pasanen

Espoon kaupungilta.

17 Kartanon tiluksista on tietoja 1700-luvulla tehdyissi inventaarioissa, joista yksityiskohtaisin on vuodelta
1756, jajoka on tallennettu Tukholman Riksarkivetiin.Riksarkivetissa on myods Espoonkartanon tileja ja muita
asiakirjoja 1600-luvulta. My6s Espoon kartanon nyKyisin omistaman yhtién Esbo Gard Ab:n hallussa on
ilmeisesti arkistomateriaalia. Kartanon 1600-luvun lopun vaiheeseen liittyvda aineistoa on mahdollisesti
Nordenskiéld-suvun hallussa. Haggrén & Latikka 2004, 4.



2. TUTKIMUSKOHTEEN ESITTELY

2.1. ESPOONKARTANON SILTOJEN SIJAINTI

Sdgbroja Qvarnbro sijaitsevat yhdystielld 11310 eli Kuninkaankartanontielld Espoonkartanon
kaupunginosassa Espoossa. Kuninkaankartanontie on osa historiallista Suurta Rantatieta.
Siltakohteiden tieosoite on 11310-001-01250 Mankki Muurala. Sillat ylittdvat tien kanssa

ristedvan Mankinjoen kaksi haaraa. Tie on maantie, jonka tienpitdja on Liikennevirasto.
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Espoonkartanon alue ja sitd ympdréivit historialliset Mankin, Jdrvikyldn ja Sperringsin alueet. Maanmittauslaitos

2012.



Ortoilmakuva Espoonkartanon alueesta. Maanmittauslaitos 2012.

Tieosuus kuuluu Suureen Rantatiehen, joka on RKY-kohde (valtakunnallisesti merkittdava
rakennettu ymparist6).1® Suuri Rantatie kuuluu Suomen merkittdvimpiin historiallisiin
tieyhteyksiin. Tien historiallinen linjaus kulkee Turusta Viipuriin Varsinais-Suomen,
Uudenmaan ja Kymenlaakson maakuntien lapi. Espoossa tien linjaus ohittaa keskiaikaisen
kirkon, ja Espoonkartanon alueella kulkee Mankinjoen yli Espoonkartanon siltojen kohdalla.
Suuren Rantatien linjaus on kulkenut Espoonkartanon alueen kautta viimeistdan

Kuninkaankartanon rakennuttamisesta 1556 lahtien.19

Suurta Rantatietd on kutsuttu myds Kuninkaantieksi. Kuninkaantie-nimitys viittaa

tienpidollisesti yleisiin teihin, jotka ulottuivat maakuntien vilille, eli laajemmille alueille kuin

18 Valtakunnallisesti merkittivat rakennetun ympariston kohteet RKY. Museovirasto.
http://www.rky.fi/read /asp /r_kohde_detaspx?KOHDE_ID=2117 (viitattu 24.4.2012).

19 RKY-kohteet: Suuri Rantatie. Museovirasto, http://www.rky.fi/read /asp/r kohde detaspx?KOHDE ID=2117
(viitattu 2.5.2012)




kihlakunnantiet tai maantiet. Suuren Rantatien yhteydessd nimitystd on kuitenkin kdytetty
luomaan mielikuvaa kuninkaiden kayttdmasta tiestd, koska Rantatielld liikkuivat useimmat
Suomessa vierailleet Ruotsin kuninkaat.2? Nimen kayttoonottoon Espoossa ovat vaikuttaneet
todenndkdisesti kotiseutuvaikuttajat 1950-luvulla2! Espoon kaupungin 1980-luvulla
ideoiman Kuninkaantien matkailureitin pohjana oli yhteispohjoismainen yhteisty6 ja Mikko
Haron  selvitys Espoon  historiallisesta  tieverkosta.?2  Espoonkartanon kohdalla
Kuninkaankartanontielld on Kuninkaantien matkailureittia merkkaava tiepylvas. Suuri osa
Espoonkartanon alueen historiallisesta tieverkostosta on yhd osa Espoon kaupungin
katuverkostoa. Iddssa alueen halki kulkee nykyisin Keha III, joka rikkoo Espoonkartanon
vanhaa kulttuurimaisemaa. Eteldpuolella kulkevat vilkasliikenteinen Kauklahdenvayla ja

Helsingin-Turun-rautatie.??
2.2.SILTOJEN RAKENNE JA KOKO

2.2.1. SAGBRO

Sdgbro on kylmdmuurina rakennettu Kkiviholvisilta. Sdgbrosta on tehty laserkeilaamalla
rakennekuvat Sdgbron sillan Kkorjausehdotusta varten.2* Sekd Sagbron ettd Qvarnbron
kiviholvit on tehty erikokoisista muokkaamattomista kivistd latomalla ne ilman laastia eli
kylmdmuurina.2> Holvit ovat siis varsin karkeatekoisia. Yleisin rakennuskivi Suomessa on
graniitti. Rakentamisessa on tavallisesti kiytetty paikkakunnalta saatavaa kived, minka vuoksi
kivisiltojen yleisin varisavy on Kaakkois- ja Lounais-Suomessa punainen tai ruskea ja muualla

harmaa.2¢6 Seka Sdgbron ettd Qvarnbron rakentamisessa on kiytetty punasavyistd graniittia.

20 Salminen 1993, 29-30.

21 Salminen 1993, 310.

22 Salminen 1993, 310.

23 Haggrén & Latikka 2004, 4.

24 S3gbron (U-127) sillan uusiminen, yleispiirustus. SITO Oy, Liikennevirasto Uudenmaan ELY. MobA
Espoonkartanon sillat -kohdekansio.

25 Vrt. Siltojemme historia 2004, 129.

26 Siltojemme historia 2004, 136.
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“ -

27 Tiehallinnon siltarekisteri Sagbro (U-127).

Yild: Sdgbro alajuoksulta Mankinjoen lIdntisen

uoman ldntiseltd rannalta kuvattuna. Kuva

Martti Piltz/Mobilia 12.4.2012.

Vasemmalla: ~ Sdgbron  kiviholvin  rakenne
alajuoksulta  pdin  kuvattuna. Kuva Petra
Kotro/Mobilia 26.6.2012.

Siltarekisterin mukaan Sagbron
kokonaispituus on 17.20 metria.
Kiviholvin korkeus (alikulkukorkeus)
on 1,30 metrid. Kiviholvin leveys on
2,70 metrid. Sdgbron kokonaisleveys on
6,90 metrid ja hyodyllinen leveys 5,60
metria. Siltaan liittyvan tien koko leveys
on 7 metrid ja ajoradan leveys 6

metria.2”



11

Sdgbron pohjoispuolella sillan vierustalla on vanha huonokuntoinen kaapelikotelo.
Kaapelikotelo on rakennettu puusta, ja se on alun perin Kkiinnitetty siltarakenteeseen
kulmaraudoilla, jotka ovat sittemmin ruostuneet. Kaapelikotelo on pahasti lahovaurioitunut ja
sortumispisteessa. Sitd on vuodesta 2010 ldhtien kannateltu sillan kaiteesta liinoilla. Kotelon
sisdlla kulkee ruostuneita metallisia kaapeleita/putkia sekd uudempia muovisia
kaapeliputkia. Kaapelit ovat paikallisen puhelinyhtion kaapeleita. Sdgbron kannen sivustoilla
on nykyaikaiset terdskaiteet, jotka istuvat huonosti historialliseen siltaymparistoon.
Teraskaiteet on istutettu alkuperdisten Kkivisten kaidepilarien valeihin. Sillan kannelta
katsottuna Kkivipilareista on nakyvilla vain pienehko osa, silla Sdgbron kohdalla tienpinta on
noussut alkuperdisestda 65-70 cm. Teraskaiteet on rakennettu sillalla tapahtuneen
onnettomuuden jilkeen 1980- ja 1990-lukujen taitteessa. Tdtd ennen kaiteena oli vanha

(mahdollisesti 1960-70-luvulta peraisin oleva) puukaide, joka vaurioitui onnettomuudessa.28

Sdgbro yldjuoksulta kuvattuna. Kuvassa ndkyy liinoilla kannateltu lahonnut puinen kaapelikotelo, ja terdskaide.

Terdskaiteen alapuolella erottuvat alkuperdiset kiviset kaidepilarit. Kuva Petra Kotro/Mobilia 12.4.2012.

28 Haastattelu, Soile Vilo 10.5.2012.
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2.2.2. QVARNBRO
Qvarnbro on kylmdmuurina rakennettu kiviholvisilta. Sillan kannelta katsottuna huomaa, etta

Qvarnbro on leveampi kuin Sagbro. Qvarnbro koostuukin kahdesta erikokoisesta ja eri-
ikdisestd kiviholvista. Korkeampi kiviholvi on rakenteeltaan samanlainen kuin Sagbron.
Qvarnbrosta ei ole tehty rakennekuvia. Vertaamalla Sagbron ja Qvarnbron kiviholveja paikan

paalla voidaan kuitenkin todeta niiden samankaltaisuus silmdamaaraisesti.

Siltarekisterin mukaan Qvarnbron kokonaispituus on 10,40 metrid. Kiviholvin korkeus
(alikulkukorkeus) on 0,40 metrid. Kiviholvin leveys on 3,30 metria. Siltaan liittyvan tien koko

leveys on 7 metria ja ajoradan leveys 6 metrid.2?

Tarkasteltaessa Qvarnbrota kiviholvin alapuolelta voidaan sillan rakenteessa erottaa
korkeimman Kkiviholvin lisdksi kaksi sisempad, kooltaan pienempda holvikaarta. Ndistd sisin,
eli halkaisijaltaan pienin kaari on myllyrakennuksen alkuperdistd seindrakennetta.
Myllyrakennuksen seindaan on holvattu aukko sillan kohdalle veden johtamista varten. Toinen,
eli ylajuoksulta katsoen keskimmainen holvikaari on rakennettu eri tavalla lohkotuista kivista
kuin korkein, eli varsinainen sillan vanha kiviholvi. Kiviholvit on rakennettu tiiviisti toisiinsa

kiinni.

29 Tiehallinnon siltarekisteri Qvarnbro (U-126).
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Qvarnbro kuvattuna kiviholvin suuaukolta yldjuoksulta pdin. Alhaalla oikealla nékyy sillan ali kulkeva terdsputki.
Kuvassa taaimmaisena tiiliseindd, joka on todenndkoisesti muurattu myllyn sdhkéistimisen yhteydessd 1910-
luvulla. Tiiliseindn vasemmalla puolella erottuu myllyrakennuksen vanhan harmaakiviseindn rakenne, jossa on
myds holvattu aukko veden johtamista varten. Keskelld erottuu alkuperdistd kiviholvia matalampi holvikaari, joka
on rakennettu eri tavalla lohkotuista kivistd kuin vuosina 1775-1777 rakennettu korkeampi kiviholvi. Kuva Petra
Kotro/Mobilia 26.4.2012.

Uudemman kiviholvin
rakentamiseen kdytetyt
kiveton lohkottu
huomattavasti
sddnnénmukaisemmin kuin
1775-1777 rakennetun
kiviholvin kivet. Kiveton
myds ladottu eri tavalla
kuin vanhassa osassa,
missd kivien vdliin on
upotettu paljon pienempid
luonnonkivid ja rivit eivdt

ole yhtd suorat. Kuva Petra
Kotro/Mobilia 26.4.2012.
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Sillan vanhimman osan eli korkeimman kiviholvin alareunasta alkava luonnonkivista
rakennettu muuri jatkuu kuitenkin yhtendisend aina vanhaan myllyrakennuksen
harmaakiviseinddn saakka. Siis jo ennen sillan leventdmistd eli uudemman Kkiviholvin
rakentamista on sillan alta myllyn seinalle asti kulkenut muurattu vesikouru veden johtamista

varten.

Qvarnbron kiviholvien alarakenne jatkuu yhtendisend myllyn seindlle saakka. Se on siis rakennettu ennen

uudempaa, matalaa kiviholvia. Kuva Petra Kotro/Mobilia 26.4.2012.

Qvarnbron ali kulkee yldjuoksulta Kkatsottuna oikeanpuoleisen siipimuurin kohdalla
ohijuoksutuskanava, joka mahdollistaa myllyn toiminnan. Ohijuoksutuskanava on ollut
valttamatontd rakentaa jo sillan ja myllyn rakennusvaiheessa.3® Qvarnbron yldjuoksulla on
kylmdmuurina rakennettujen vanhojen Kkivipilarien paille perustettu betoninen vesikouru,
josta vesi on johdettu sillan alle ja edelleen myllyyn. Patoaltaan patorakennelmasta nakee niin
ikdan eri rakennusvaiheet: vanhempi osa on vastaavankaltaista tai hieman tuoreempaa
kivirakentamista kuin itse silta ja vesikourun pilarit, uudempi kiviosa erottuu eri tavalla
lohkotuista kivistd, ja uusimman osan betonivalusta. Qvarnbron kiviholvin alitse kulkee

ruosteinen huonokuntoinen vedenjuoksutusputki.

30 Tryggve Gestrin, sihkoposti 23.4.2012.
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Samat kaapelit, jotka kulkevat Sagbron kohdalla lahovaurioituneessa kaapelikotelossa,
jatkuvat siltojen valisen maasaarekkeen yli ja kulkevat yldjuoksun puolelta myo6s Qvarnbron
vierta pitkin. My6s Qvarnbron kohdalla kaapelit ovat olleet puisessa kaapelikotelossa, mutta
kotelo on jo tdysin romahtanut ja sen jadnteet makaavat kaapelien ja putkien seassa
molemmin puolin sillan aukkoa ja myds suoraan kiviholvin edustalla, mikd vaikeuttaa

sisddnpaasya kiviholvin sisdan.

— N R ——
- X > N i

k)
Qvarnbron kiviholvi jdd piiloon betonisen, kivipilareilla seisovan vesikourun taakse. Taustalla ndkyy sillan toisella
puolella sijaitsevan myllyrakennuksen ylin, punatiilestd rakennettu kerros. Kuvan alareunassa virtaava vesi kulkee

sillan ali pientd ohijuoksutuskanavaa pitkin. Kuva Petra Kotro/Mobilia 12.4.2012.

2.3. SILLAT OSANA MAISEMAKOKONAISUUTTA

Erkki Haro arvotti Espoonkartanon maisemakokonaisuuden jo 1984 Espoon historiallisesti ja
maisemallisesti arvokkaimmaksi kokonaisuudeksi.3! Espoonkartano ja sitd ymparoivat alueet
muodostavat erittdin laajan ja arvokkaan maisemakokonaisuuden, johon varsinaisen
kartanoalueen lisdksi voidaan katsoa kuuluvan Suuren Rantatien linjaus, Finnsinmaen

historialliset rakennukset seka Traskbyn ja Sperringsin kylat viljelysmaisemineen.32

31 Haro 1984, 24.
32Vrt. Har6 1984, 24.
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Saavuttaessa Espoonkartanon alueelle Kauklahden suunnasta tulija ndkee ensimmadisena
historialliset rakennukset tien oikealla puolella, ja arvokkaanoloisen tammimetsian
vasemmalla puolellaan. Vanhojen rakennusten edustalla on isokokoinen parkkipaikka joka
kutsuu pysdhtymdin ja tutustumaan alueeseen. Espoonkartanon paddrakennus sijaitsee
siltojen valittomassa laheisyydessa ja luo arvokkaan tunnelman ymparilleen. Nykyisellaan
Sagbro ja Qvarnbro jaavat kuitenkin melko huomaamattomiksi kohteiksi maisemassa.

Qvarnbron kohdalla maisemaa hallitsee hieno ja hyvakuntoinen historiallinen myllyrakennus.

Ndikymd saavuttaessa Espoonkartanolle Kauklahden suunnasta. Vasemmalla myllyrakennus, oikealla kartanon

pddrakennus. Kuva Martti Piltz/Mobilia 12.4.212.

Kauklahden suunnasta saavuttaessa museosillasta kertova opaste jaa helposti huomaamatta,
silld se on sijoitettu tien varteen heti Keha Ill:n alituksen jialkeen, Gumbélenjoen ylittavan
pienen, nuoremman Kkiviholvisillan kohdalle. Tama ensimmadainen museosillasta kertova

opaste vaikuttaa siis osoittavan vaaraan siltaan.

Saavuttaessa Espoonkartanon silloille ldnnestd pdin (Finnsinmden tai Lapinkyldntien
suunnasta) Finnsinmden kohdalla ndkyma on idyllinen maalaismaisema. Finnsinmaelld on
arvokkaita historiallisia kartanorakennuksia, jotka nakyvat myos tielle.
Kuninkaankartanontien toisella puolella Finnsintien risteyksessd on historiallinen, 1700-

luvun loppupuolelta perdisin oleva entinen krouvirakennus. Krouvin vieresta ldhtee
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Espoonkartanon pohjoispuolelle Esbogard Ab:n yksityistie. Kuninkaankartanontien
molemmin puolin on peltomaisemaa. Finnsintien risteyksesta Espoonkartanon silloille pdin
katsoessa tien oikealla puolella on kumpuilevaa entistd viljelymaata ja vanhoja
talousrakennuksia. Esbo Gard Ab on suorittanut alueella mittavia kasvillisuuden raivaustoita
kevaalla 2012. Alue on ollut aikaisempina vuosina melko umpeen kasvanut ja kasvustoltaan

vesakoitunut.

Juuri ennen Sagbrota tien vieressd on pieni levdahdyspaikka eli P-alue, jossa on
Kuninkaantiestd ja museosillasta kertova kyltti. Espoon kaupunki on uusinut infotaulun
vuonna 2008. Uusitussa infotaulussa on kuitenkin tdssa historiaselvityksessd selvinneiden
tietojen pohjalta virheellisia tietoja Espoonkartanon silloista. Infotaulun tekstin mukaan
"Kuninkaantie ylittdd Espoonkartanon myllyn kohdalla Mankinjoen Suomen vanhinta kdytdssd
olevaa kiviholvisiltaa pitkin. Sillan rakentaja oli todenndkoisesti ylimasuunimestari Bengt
Bengtsson Qvist, jonka nimi on samanaikaisessa kivisessd muistolaatassa. Kiviholvisillan pituus
on 17,2 m, leveys 56 m ja vapaa aukko 2,7 m. Silta on perustettu sora-arinalle ja maatukina ovat
kivimuurit. Silta valmistui vuonna 1777 ja se hyvdksyttiin museosillaksi v. 1982.” Taulun teksti
siis viittaa museosiltaan, eli Sagbrohon, jonka mitat tekstissd on kerrottu, Suomen
vanhimpana kiviholvisiltana. Qvarnbro sen sijaan jatetdan taysin siltakuvauksen ulkopuolelle,

vaikka museosillan mainitaan kulkevan Mankinjoen yli nimenomaan myllyn kohdalla.

Levahdyspaikan kohdalla katsottaessa silloille pdin tien vasemmalla puolella on museosillasta
kertova opaste. Kyltti jaa kuitenkin erityisesti kesdkaudella runsaan puuston taakse piiloon.
Myos tdssa kyltissa mainitaan vain "Espoonkartanon silta”, mutta ei eritelld, kumpi silloista on

museosilta, Sdgbro vai Qvarnbro.
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Ndkymd Finnsintien risteyksen suunnasta Espoonkartanon silloille pdin. Vasemmalla Kuninkaantie-reittid
kuvastava graniittipylvds, jossa Kuninkaantien tunnus. Oikella bussipysdkin levennys, jonka jdlkeen liikennemerkit
varoittavat kapenevasta tiestd. Varoitusmerkkien jdlkeen tien oikealla puolella on pieni levdhdyspaikka. Tien

vasemmalla puolella puiden oksien takana on museosillasta kertova opaste. Kuva Petra Kotro/Mobilia 12.4.2012.

Itse sillat jadvat maisemassa melko huomaamattomiksi. Varsinkaan autolla kulkien ei
valttamattd huomaa ajavansa sillalla muuten Kkuin padattelemdlld sen kaiteista.
Kartanonkosken uoma jaa nakymattomiin, ellei Sdgbrolta katso alaspain sillan reunalta. Koski
on vaikuttava ndky Sagbron kohdalla varsinkin kevataikaan sulamisvesien kasvattaessa veden
virtausta. Katsottaessa Sagbrolta alajuoksulle pdin maastossa voi erottaa vanhojen
saharakennusten raunioita ainakin sithen aikaan vuodesta, kun lumet ovat sulaneet ja

kasvillisuus ei ole niita peittanyt.

Kéavellen on mahdollista mennd siltojen alajuoksulle, missd koskimaisema on upea.
Alajuoksulta ndkee myllyrakennuksen todellisen koon, ja hienon vanhan holvikaaren, jonka
alta kosken itdisen uoman ja myllyrakennuksen kautta kulkeva vesi on johdettu. Alajuoksulla
joen molempien uomien yli kulkevat pienet, maisemaan istuvat betonisillat. Saharakennusten
rauniot erottuvat maastosta. Alajuoksulta pdin katsottaessa ndkee tien tasausviivan. Myos
sillat ovat silmamadaaraisesti tarkasteltuna horisontaalisesti samalla tasolla. Sdgbron muuri

jatkuu pitkdlle saarekkeen paadlle. Myllyrakennuksen vasemmalla puolella on kivimuuri.



19

Muurin ja maa-aineksen takana voi olla piilossa alkuperdinen Qvarnbron siipimuuri.
Kivimuurin yldreuna on todenndkoéisesti joskus ollut samalla tasolla tienpinnan kanssa.
Tienpinta on noussut maa-aineksen tuomisen myo6ta (paallystettdessa tietd vuosien varrella),

ja kivimuuri on voinut liikkua ja valua rinteessd maa-aineksen kasaantuessa sen yldapuolelle.
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Ndkymd kosken alajuoksulta silloille pdin. Kuvan vasemmassa reunassa ndkyy Sdgbro, ja kuvan oikeassa reunassa

Qvarnbrolta eli suoraan myllyrakennuksen seindstd tuleva kivimuuri. Keskelld saharakennuksen raunioita. Sdgbron

kivimuuri ja myllylti tuleva kivimuuri ovat linjassa toistensa kanssa. Kuva Petra Kotro/Mobilia 12.4.2012.

Myllyrakennuksen toisella puolella tienpinta on silminndhden noussut ja tie on leventynyt
huomattavasti. Maamassa peittdd osan myllyrakennuksen pitkdsta seinastd, ja tieltd valuvat
vedet rasittavat vanhoja tiilestd tai kivestd tehtyja seindrakenteita. Qvarnbron kohdalla
myllyrakennuksen paityseina on alttiina tieltd tuleville roiskeille ja sade- tai sulamisvesille,

silld tie on rakennettu kiinni paatyseinaan.
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Myllyrakennuksen iddn puoleisen seindn kohdalla néikee, kuinka tie on aikojen saatossa leventynyt ja maamassa
peittdd jo osan myllyn seindd. Muuri lienee rakennettu jdlkeenpdin todenndkdisesti tukemaan rakennetta ja

estdmddn maa-aineksen enempi valuminen. Muurin takana voi olla piilossa Qvarnbron alkuperdinen siipimuuri.

Kuva Petra Kotro/Mobilia 12.4.2012.

2.4. ALUEEN MUINAISJAANNOKSET JA MUUT KULTTUURIHISTORIALLISESTI ARVOKKAAT
KOHTEET

Espoonkartanon alue on valtakunnallisesti merkittdva rakennettu kulttuuriymparisto, eli
RKY-kohde.33 Myo6s Suuri Rantatie, joka kulkee Espoonkartanon ja Finnsinmden kautta, on
RKY-kohde.3* Sen lisdksi Espoonkartanon siltojen ldheisyydessa on useita muinaisjadnnoksia.
Espoonkartanon Kkartanonkoski on kiinted muinaisjadannos.3> NyKyisen Kkartanopuiston
alueella on kivikautisia loytopaikkoja (Espoon kartano 1 & 2).3¢ Itse Espoonkartano, nykyisen

kartanoalueen pohjoispuolella oleva Esbobyn kyldtontti, ja Sperringsin alue ovat

33 Museoviraston RKY-kohteet, Espoonkartano.

34 Museoviraston RKY-kohteet, Suuri Rantatie.

35 Muinaisjadnnosrekisteri: Espoonkartanon kartanonkoski, 1000015324.

36 Muinaisjaannosrekisteri, Espoon kartano 1,49040010; Espoon kartano 2,49040009.



21

historiallisina asuinpaikkoina muinaisjadannoksia.3’ Finnsinmaella on useita

muinaisjddnnosten 1oytopaikkoja ja historiallisia asuinpaikkoja.38

Kartanonkoski kasittdd Mankinjoen molemmat wuomat Kartanonkosken kohdalla.
Muinaisjaannosrekisterin mukaan koskessa on ollut kolme talonpoikien jalkamyllya
viimeistadn 1500-luvulla, ja kartanon iso ratasmylly viimeistdan 1600-luvulla.3® NyKkyisin
jaljelld on 1775-77 rakennettu myllyrakennus. Muista tuotantolaitoksista on vain raunioita
jaljella. Myllyrakennuksen lounaispuolella on raunioita, lahinnad kivi- ja betonipilareita

paikalla sijainneesta 1900-luvun alun sahasta.#0

Myntbacken

|

Espdonkartano

Espoonkartanon RKY-alue ja Suuren Rantatien linjaus. Maanmittauslaitos 2012.

37 Muinaisjaannosrekisteri, Espoonkartano (Esbo Gard) 1000007394; Espoonkartano (Esboby/Espa)
1000001827; Espoonkartano (Sperrings) 1000001826.

38 Muinaisjaanndosrekisteri.

39 Muinaisjdidnnosrekisteri: Espoonkartano Kartanonkoski 1000015324

40 Muinaisjaannosrekisteri: Espoonkartano Kartanonkoski 1000015324
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Espoonkartano
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Muinaisjddnndkset Espoonkartanon alueella. Kartan ulkopuolelle jddvdt Sperringsin ja Mynttildn

muinaisjddnndsalueet. Maanmittauslaitos 2012.

3. KOHTEEN RAKENTAMISEEN JOHTANEET TEKIJAT

3.1. VARHAINEN ASUTUS

Keskiajan lopulla Espoonkartanon alueelle oli vakiintunut kolme kyldaa: Esboby (Espoon kyla),
Mankby (Mankki) ja Traskby (Jarvikyld). Ne muodostivat alueen nykyisen asutuksen
perustan. Asutus on saanut keskiajalla alkunsa nimenomaan alueen halki virtaavan
Mankinjoen ja siihen yhtyvan Gumbédlenjoen varsilla. Espoonkartanon kohdalla Mankinjoessa
Gumbodlenjoen yhtymakohdasta ylavirtaan sijaitseva koski on tarjonnut hyvat edellytykset

varhaiselle vesivoiman hyddyntamiselle, ja paikalla on ollut myllyja ainakin 1500-luvulta
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alkaen.#! Rannikon tuntumassa olevan koskipaikan direstd ja maa- ja vesiteiden risteyksesta

valikoitunut sijainti oli rannikon kuninkaankartanoille tyypillinen.#2

Mankinjoen varsi on muinaista merenlahtea, joka on muokkautunut loivasti viettaviksi
rinteiksi, joita on keskiajalta alkaen raivattu niityiksi ja pelloiksi. Alueen eteldosa eli
Mankinmetsa on karua ja kallioista maastoa, mutta Finnsinmden, Espoonkartanon ja
Sperringsin alueen kallioita reunustaa harjusoravyohyke, jolta on jo kivikaudella valittu

asuinpaikkoja.#3

Kustaa Vaasa ilmoitti Helsingissa 30.11.1555 paivatylla kirjeelld haluavansa perustaa Suomen
jokaiseen pitdjadn kruunun karjakartanon, joiden avulla parannettaisiin maanviljelyksen
tasoa maassa. Vouteja madrattiin tutkimaan mahdollisuuksia muodostaa pitdjiin sopivan
kokoisia tiloja. Kuninkaan suunnitelmaa ryhdyttiin toteuttamaan alkuvuodesta 1556 ja
useisiin pitdjiin perustettiin kruununtiloja vanhoista kruunun- ja kirkontiloista tai talonpojilta
lunastetuista tiloista. Pernion, Porvoon ja Kymin vanhoista kuninkaankartanoista
muodostettiin kruununtiloja, ja kokonaan uusia kruununkartanoita perustettiin Suuren
Rantatien varrella Paimioon, Pohjaan, Lohjalle, Siuntioon, Helsinkiin, Sipooseen,
Tammisaareen, ja Espoon Espoonkartanoon. Espoonkartanon kuninkaankartanoa tai
myO6hemmin rakennettua Paimion Engesholmia ei kuitenkaan mainita Jaakko Teitin
valitusluettelossa, jossa mainitaan ne kuninkaankartanot, jotka jo olivat olemassa tai joita
suunniteltiin perustettavaksi vuonna 1556. Espoonkartanon kuninkaankartano perustettiin

vasta elokuussa 1556.44

Mankbyn ja Esbobyn kylatonttien asukkaat joutuivat vdistymaan Espoon kuninkaankartanon
tieltd. Mankbyssa oli keskiajalla ollut kahdeksan taloa, mutta kylatontti autioitui 1500-luvun
jalkipuoliskolla kokonaan. Vanhat talot ja tilukset olivat siirtyneet kruunun omaisuudeksi ja
asukkaat saaneet vastineeksi maita naapurikylistd. Molempien kylatonttien sijainti unohtui
vuosisatojen kuluessa, ja ne loytyivat uudelleen vasta Espoonkartanon alueen arkeologisessa

inventoinnissa kevaalla 2004 .45

41 Haggrén & Latikka 2004, 3-4.
42 Haggrén & Latikka 2004, 14.
43 Haggrén & Latikka 2004, 3-4.
44 Salminen 1993, 174-175.

45 Haggrén etal. 2008, 6-8.
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Mankbyn asukkaista Vincentius Jacobsson sai jadda vanhan kyldn alueelle, vaikka han
joutuikin siirtimaan talonsa vanhalta tontilta ulkopeltojen &direen. Viereinen madenharja
valikoitui talonpaikaksi, ja niinpa isdnndn mukaan nimetyn Finnsin talon mukaan myds
maked alettiin kutsua Finnsinméaeksi. Mankbyn peltojen halki kulkenut Suuri Rantatie
siirrettiin luultavasti jo 1500-luvulla peltojen keskelta lanteen lahemmas asutusta (Finnsin
taloa). Myohempind aikoina tienvarteen perustettujen torppien kivijalkoja erottuu edelleen

maastosta.46
3.2. ESPOONKARTANON VAIHEET JA ALUEEN RAKENNUKSET

Kuningas Kustaa Vaasa perusti Espoon kuninkaankartanon vuonna 1556. Kartanon
perustaminen vahvistettiin Espoon kardjilla 27.8.1556 ja kuninkaankartanon toiminta
aloitettiin jo seuraavana vuonna. Espoon kuninkaankartano oli kuitenkin osan aikaa 1500-
luvulla  alistettuna  Helsingin, Porvoon tai Tammisaaren kuninkaankartanoille.
Kuninkaankartanon ensimmaisiltd vuosikymmeniltd ei ole tietoa rakennushankkeista, mika
viittaa siihen, etta alkuaikoina voudit ovat tyytyneet Esbobyn vanhoihin rakennuksiin.

Kartanolle rakennettiin uusi padarakennus vuonna 1590.47

Espoon kuninkaankartanokausi pdattyi 1600-luvun alussa, kun omistajavaihdosten jdlkeen
kartano ladnitettiin marsalkka Gustaf Hornille# Taman jdlkeen Espoonkartanoon
rakennettiin uusia asuinrakennuksia ja yllapidettiin sdddyn mukaista rakennuskantaa. Gustaf
Horninjalkeen kartano siirtyi hdanen tyttarentyttarelleen Brita Cruusile, jonka puoliso Fabian
Wrede rakennutti uudeksi padrakennukseksi puisen barokkilinnan, joka tosin ei valttimatta
koskaan ehtinyt valmistua kokonaan. 1700-luvun alussa Suuri Pohjan sota ja isonvihan aika
vaikuttivat myos Espoonkartanon alueeseen jonka rakennukset joutuivat havityksen kouriin.
Sodan paatyttya alkoi jalleenrakennuksen aika, mutta kesti 1700-luvun puoliviliin saakka,

ettd olot palautuivat normaaliksi.4?

Espoon kartano siirtyi maaherra Anders Henrik Ramsayn hallintaan vuonna 1756. Ramsay

rakennutti kartanolle uuden paarakennuksen, todennakdisesti barokkilinnan paikalle, ja

46 Haggrén etal. 2008, 8.

47 Haggrén & Latikka 2004, 14.

48 Haggrén & Latikka 2004, 14. Haggrén & Latikan mukaan Kartano olisi ld4nitetty Gustaf Hornille vuonna 1625,
mutta Erkki Hiron mukaan kartano olisi ldanitetty jo 1607, ja se olisi siirtynyt hornin omistukseen vasta 1641.
Haro 1984, 24.

49 Haggrén & Latikka 2004, 14-15.
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kehitti kartanon maataloutta.®® Ramsay asui kuitenkin itse Porvoon ldhelld.5! Espoonkartano
siirtyi Anders Ramsayn kuoltua tidmdn veljenpojalle Otto Vilhelm Ramsaylle, joka paatti
rakennuttaa siddynmukaisen, kaksikerroksisen kivirakennuksen, jonka kummallekin puolelle
sijoitettaisiin suuret siipirakennukset. Rakennustyot aloitettiin myllypadon puoleisesta,
lantisestd siipirakennuksesta, joka on nykyisin kartanon pdirakennus. Se valmistui 1797.
Pienempi, itdinen siipirakennus valmistui 1801. Suunnitelman mukaista padrakennusta ei
kuitenkaan rakennettu, ja Otto Wilhelm Ramsayn suurisuuntainen rakennussuunnitelma ei
koskaan tdysin toteutunut.>? Nykyistd padrakennusta on laajennettu vuosina 1914-1915,

jolloin sen ulkoasu on muotoutunut nyKkyisen klassistiseen asuunsa.>3

« Wy

-

Espoonkartanon pddrakennus vuosien 1914-1915 uudistusten jdlkeen. Kuva on otettu 1910-luvun lopulla tai 1920-

luvulla. Oikealla uudistettu patosilta betonipilareilla ja terdskaiteilla. Kuva Museovirasto.

50 Haggrén & Latikka 2004, 16.

51Hiro 1984, 24.

52 Wager 2004, kohdeid: 16335 Espoonkartano; Haggrén & Latikka 2004, 16; Hiro 1984, 24.
53 Haggrén & Latikka 2004, 16.
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Kauppalaivan kapteeni Anders Gustaf Myhrberg osti Espoon kartanon vuonna 1823. Kaupan
yhteydessa 48 kartanoon kuuluvista 61 tilasta myytiin eri ostajille.>* Vuonna 1909 kartanon
maista muodostettiin Esbogard Ab -niminen yhtio, jonka omistuksessa kartano on tdnakin
pdivdana. Vuonna 1914 todellinen valtioneuvos August Ramsay hankki itselleen kaikki yhtion
osakkeet, mistd lahtien Esbogard Ab on ollut sukuyhtio.>> August Ramsay kdynnisti kartanolla
samana vuonna mittavat laajennustyot. Muutostoistd vastaavaksi suunnittelijaksi palkattiin
arkkitehti W. G. Palmqvist. Han suunnitteli sekd uusia rakennuksia ettd uusi vanhoja.
Kartanon tyontekijoille rakennettiin uusia asuinrakennuksia Palmqvistin suunnitelmien
mukaan 1910-luvulla. Vaenrakennukset sijaitsevat kartanosta lanteen, Suuren Rantatien

varrella ns. Navettamaelld.56

Myo6s kartanoalueen puutarhaa uudistettiin 1900-luvun alkupuoliskolla. August Ramsayn
toimesta puutarha-arkkitehti Paul Olsson laati vuonna 1921 puiston laajennusta ja
kunnostusta koskevan suunnitelman, joka toteutui suurimmilta osin ja jonka mukaisessa
asussa puisto on edelleen. Olsson kutsuttiin uudistamaan pihaa jalleen 1940-luvulla, mutta

silloin tehdyt muutokset olivat pienimuotoisempia.5’

Maanpinnan ylapuolella ei nykyadn enad erotu jdanteitd Espoonkartanon aiemmista
padrakennuksista, vaan pihapiirid = hallitsee nykyinen padrakennus.® Kartanon
paarakennuksen  kaakkoispuolella  sijaitsee tiilinavetta, jonka talouspihalla on
rakennusperintdinventoinnin mukaan ilmeisesti 1950-luvulta oleva pieni sirkkelisaha, 1910-
luvulla rakennettu tiilinen paja sekd 1800-1900-lukujen vaihteesta oleva hirsinen rakennus,
mahdollisesti tyovdaen asuinrakennus. Tiilinavetan pohjoispuolella on todennakéisesti 1900-
luvun ensi vuosikymmeneltd oleva tyovden asuinrakennus.5? Kartanon navetat ovat 1700-
luvun lopulle asti sijainneet Mankinjoen ja Gumbdlenjoen valiin jadvalla niemella
myllyrakennuksen kaakkoispuolella. Alueella on nykyisin tammea kasvava puistoalue, jossa ei

erotu vanhojen rakennusten jaanteita.c0

54 Haro 1984, 24.

55 Haro 1984, 24.

56 Wager 2004, kohdeid: 16335 Espoonkartano.
57 Hautamaki 2001, 35.

58 Haggrén & Latikka 2004, 17.

59 Wager 2004, kohdeid: 16335 Espoonkartano.
60 Haggrén & Latikka 2004, 17.
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Huomionarvoinen rakennus Espoonkartanon alueella on myds siltojen lansipuolella Suuren
Rantatien varrella sijaitseva krouvi. Espoonkartanon krouvi on peraisin 1700-luvulta, joskin
rakennusta on muutettu 1920-luvulla.®! Paikalla on ollut krouvi jo ainakin vuodesta 1779,
silla krouvi on merkattu vuoden 1779 Espoonkartanon tiluskarttaan. Aateli sai oikeuden
perustaa ralssitilojen yhteyteen krouveja vuonna 1686, minka jilkeen perustettiinkin useita
krouveja Suuren Rantatien varrella sijaitseviin pitdjiin. Yleensa krouveja pitivat torpparit.62
Espoon kartanon krouvirakennuksen lisaksi Suuren Rantatien varrella sijainneista krouveista
on sdilynyt vain Porvoon maalaiskunnassa sijaitseva Mossakrogin pieni krouvi, joka on

peraisin 1820-luvulta.t3

3.3. MYLLY- JA SAHARAKENNUKSET MANKINJOEN KOSKESSA

Mankinjoen koskessa on todettu olleen erikokoisia myllyja ja sahoja niin kauan kuin alueella
on ollut asutusta ja harjoitettu maanviljelya. Kartanonkoskeen rakennettiin kaksi sahaa
vuosina 1578 ja 1582. Kosken lantisen eli Sdgbron ali kulkevan uoman alajuoksulla,
lounaisrannalla ja uoman keskelle jaavalld pienelld saarella on luonnonkivistd rakennettua
pengerrysta ja luultavasti kivijalkojen jaanteitd. Vanhoja rakenteita on kuitenkin vaikea

varmuudella erottaa maaston muokkautumisen vuoksi.t4

Sagbro eli sahasilta on siis saanut nimensa Sagbron sillan alajuoksulla sijainneista sahoista.
Vuoden 1750 pitdjankarttaan saharakennusta ei ole piirretty, mutta se on sijoitettu karttaan
sanallisesti, sdg qvarn. "Sahamylly” viittaa vesisahaan, jossa voimanldhteend on vesivoima
vesipyoran vilittimana. Vouti Olof Angermanin vuonna 1582 perustama saha oli kiytossa
pitkdlle 1600-luvun jalkipuoliskolle. Lautoja liikeni ajoittain my6s vientiin, vaikka
yksiterdisen kehadsahan tyollistamiseen riitti vuosittain noin 150 tukkia, jotka hakattiin
pddasiassa Espoonkartanon metsistd.®> Kartanon sahaustoiminta siirtyi n. 1770 Nuuksion
Qvarntrasketista lahtevan Qvarntraskbacketin niskaan, joita tdman jalkeen alettiin kutsua

uuden sahan mukaan nimilla Sagtrask ja Sagtraskbacken. Lupa uuden sahan perustamiselle

61 Salminen1993, 194.

62 Salminen 1993, 192-193.

63 Salminen 1993, 197.

64 Muinaisjaidnnosrekisteri: Espoonkartano Kartanonkoski 1000015324
65 Ramsay (1936) 1984, 169.
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Nuuksioon oli anottu jo 1766.%6¢ Kartanonkoskeen rakennettiin kuitenkin jilleen uusi saha
todennakoisesti 1800-luvun alussa. Saha nakyy vuoden 1832 tiluskartassa. Kartanonkosken

lantisessd uomassa eli Sdgbron alajuoksulla oli saha aina 1900-luvun alkupuolelle asti, jolloin

viimeisin saha rakennettiin kosken itdisessa uomassa sijaitsevan myllyrakennuksen

kylkeen.67

Rajaus ilmakuvasta vuodelta 1924. Kuvan yldreunassa keskelld ndkyy myllyrakennus ja sen vasempaan kylkeen

rakennettu saharakennus. Kuvan keskelld ndkyy lautatarha. Kuva Museovirasto.

1550-luvulla Espoon ja Mankin kylien talonpojilla oli Mankinjoen koskessa jo kolme pienta
jalkamyllya. Vuonna 1590 koskessa oli jo nelja myllyd, joissa oli yhteensa viisi paria kivia.e8
Myllypaikka oli samoihin aikoihin saanut tullimyllyn aseman. Kartanonkoski oli Uudenmaan

parhaita koskipaikkoja varhaisen vesivoimaa hyoddyntdneen teollisuuden kannalta, ja sitad

66 Kuisma 1983, 211; Tryggve Gestrin, sihképostiviesti 31.5.2012. Espoonkartanon siltojen kohdekansio, MobA.
Tryggve Gestrinin mukaan August Ramsay rakensi uuden tien Espoonkartanosta Nuuksioon sahatavaran
kuljetuksia varten, ja Sdgtriasketin saha on nahtavissd Nuuksion kyldkartassa 1700-luvun lopulta.

67 Haggrén & Latikka 2004, 19.

68 Ramsay (1924) 1984, 291; Haggrén & Latikka 2004, 18.
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myo6ten yksi syy kuninkaankartanon sijoittamiselle juuri tille alueelle.®® Erkki Hirén mukaan

todenndkdisesti vuonna 1651 jalkamyllyn tilalle rakennettiin uudenaikaisempi ratasmylly.”0

Vuonna 1756 toimitettiin Espoonkartanon tiluksilla katselmus ja arviointi kartanon tilasta,
silla Anders Ramsay aikoi anoa lainaa valtionpankilta ja kayttda kartanoaan panttina.
Katselmus toimitettiin 28.9.1756. Katselmuksessa todetaan, ettd koskeen oli rakennettu
jauhomylly, jossa oli kahta kiviparia pyorittava ylavesiratas. Mylly oli kiaytéssa ympari
vuoden, ja sitd piti kunnossa myllari.”! Anders Henrik Ramsay ei koskaan asettunut pysyvasti
asumaan Espoonkartanoon, mutta panosti sen viljelytoiminnan kehittdmiseen ja
raivaustoihin. Ramsay perkautti kartanon alapuolella sijaitsevan myllykosken vuonna 1758.
Hagar Nikanderin mukaan koski oli talléin ”78 sylen pituinen ja siitd oli 10 sylta kalliota”.”2
Nikanderin mukaan koski oli jo aiemmin kavettu neljanneskyynardan syvyiseksi, mutta
Ramsay kaivautti sen kyyndrdn syvyiseksi’? Ramsay rakennutti vanhan jauhomyllyn tilalle
uuden myllyn, joka valmistui 1777. Uudessa myllyssa oli nelja kiviparia, joita kdytti pitdjan
ensimmadinen pystyvesiratas. Laitteisto oli kivestd rakennetussa myllyhuoneessa.” Ramsayn

rakennuttama myllyrakennus seisoo paikallaan tanakin paivana.

Vuonna 1904 myllyn seina ilmeisesti sortui osittain. Erkki Haron mukaan tall6in madallettiin
1777 valmistuneita harmaakiviseinid, ja rakennettiin puusta uusi toinen kerros.”> Puuosat
korvattiin nykyiselld punatiiliseinadlld todenndkoisesti 1920-luvulla, ja myllyn paatyseinadssa
oleva muistokyltti palautettiin paatyseindan. Espoon kaupunginmuseon kuvakokoelmista
loytyneissd valokuvissa vuosilta 1917-1919 myllyrakennuksen toinen kerros on edelleen
puurakenteinen, kuten Signe Branderin valokuvassa vuodelta 1910. Valokuva ndyttaa seka
Espoonkartanon pddrakennuksen ulkoasun ennen vuosina 1914-15 tehtyja uudistuksia,
patosillan puiset vanhat kaiteet, sekd myllyrakennuksen vuonna 1904 rakennetun puisen
toisen kerroksen. Vanhan vesirattaan tilalle vaihdettiin jo 1904 kaksi turbiinia, joista toinen

antoi voimaa kartanon uudelle sahkolaitokselle.”6

69 Haggrén & Latikka 2004, 18.

70 Haro 1984, 28.

71 Nikander 1984, 333-334.

72 Nikander 1984, 334.

73 Nikander 1984, 334.

74 Wager 2004, kohdeid: 16335 Espoonkartano.
75 Haro 1984, 28

76 Haro 1984, 28.
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Espoonkartanon pddrakennus ja patoallas vuonna 1910. Taustalla hddméttid myllyrakennus. Kuva Signe Brander

/ Museovirasto.

Branderin ottamassa valokuvassa nakyy lahemmassa tarkastelussa myllyrakennuksesta
huomionarvoinen seikka. Rakennuksen Qvarnbron vastaisessa paatyseindssa on ikkunoiden
alapuolella ovi. Ovelle on oltava ollut kulkumahdollisuus kavellen tai hevoskarryilld. Espoon
kaupunginmuseon kokoelmissa olevissa valokuvissa vuosilta 1917-1919 on nahtavissa
myllyn padtyseindn edusta tarkemmin. Kuvissa tie on levennetty myllyrakennuksen
paatyseindan asti, mutta seindn edustalla oli tien tasausta alempana hiekkapaallysteinen
ajoluiska hevoskarryille. Tien ja luiskan valissa oli puomi hevosia varten. Puomi nakyy myos
Signe Branderin ottamassa valokuvassa. Vaikuttaa todenndkoéiseltd, ettd myos Qvarnbron
levennyksen rakentaminen sijoittuisi samaan ajankohtaan kuin myllyrakennuksen toisen
kerroksen rakentaminen puusta. Alun perin myllyrakennus ja silta on rakennettu erilleen.
Vuoden 1904 uudistuksen yhteydessa on todenndkéisesti haluttu mahdollistaa kulku myllylle
sillalta eli paatielta kasin, jolloin sillalle on rakennettu levennys ja uuteen myllyn toiseen

kerrokseen on tehty ovi myllyyn. Kohdassa 2.2.2. esitetty Qvarnbron uudempi rakenne on
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rakennustavaltaan ja kivimateriaaliltaan hyvin 1900-luvun alun kivirakentamiseen sopiva.
Vuoden 1910 kuvan perusteella voidaan joka tapauksessa ainakin todeta, ettd Qvarnbro on

rakennettu kiinni myllyyn viimeistdan 1910 mennessa.

4. TUTKIMUSKOHTEEN RAKENTAMINEN

4.1.”TILL DENNA QVARN OCH DENNA BRO” — ESPOONKARTANON SILTOJEN RAKENNUSVAIHEET

Kustavilaisella ajalla (1782-1808) Suomessa rakennettiin enemman maanteitd kuin koskaan
aiemmin. Asiakirjaldhteissa ei kuitenkaan ole saatavilla tarkkoja tietoja siitd, millaisia siltoja
suurten tienrakennustdiden aikaan rakennettiin. Suurin osa rakennetuista silloista oli
edelleen usein Kkivilla taytettyjen hirsiarkkujen varaan rakennettuja puusiltoja, tai siirrettavia
uivia lauttasiltoja.”” Kiviholvisiltojen rakentaminen alkoi Suomessa 1700-luvun loppupuolella
Espoonkartanon siltojen ja Tuovilan sillan (valmistunut 1781) rakentamisella, mutta kivisillat
eivat yleistyneet ennen kuin niiden rakentamiseen alettiin saada riittavasti varoja ja tukea

valtiolta, vaikka holvaustekniikka tunnettiin jo hyvin.”8

Teiden ja siltojen kunnossapidosta 1700- ja 1800-luvulla huolehtivat kidrdjakunnat, ja niiden
rakennusvelvollisuus oli jaettu pitdjdldisten kesken. Velvollisuudet oli jaettu suhteessa tilan
manttaalilukuun. Niin sanotun teiden isojaon yhteydessda vuoden 1778 talvikargjilla
Espoonkartanon omistanut maaherra Anders Ramsay vaati, ettd hdnen osuutensa tienpidosta
tilansa lahella tulisi oikeudenmukaisuuden nimissa olla pienempi kuin muiden, koska han oli
rakennuttanut Espoonkartanon alueella olleen vanhan puusillan tilalle kivisillan, joka oli

maksanut hanelle huomattavia summia, eiki sita vastedes tarvitsisi hoitaa.”®

77 Siltojemme historia 2004, 28.
78 Siltojemme historia 2004, 30.
79 Nikander 1984, 101; Haro 1985.
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Qvarnbron vieressa sijaitsevan myllyrakennuksen seindssa on kivinen muistolaatta, johon on
kaiverrettu teksti
AHR1775
DA SVEA KONUNG GUSTAF III
RESTE SIN ERICS GATU
IGENOM NYLANDS LAN
LADES GRUND STENARNE.
till
DENNA QUARN och DENNA BRO.
AF LANETS HOFDINGE
HOGHER BARON GEN.LIEUT: och COM:AF KONG: MAII:
SVERDS ORDENS STORA KORS
A:H. RAMSAY.
Forsta Molnaren Joh.Oberg och Stenen restes

af OFVERMASMAST B.B. QVIST.

Espoonkartanon myllyrakennuksen pddtyseinddn kiinnitetty kyltti. Kuva Petra Kotro/Mobilia 12.4.2012.
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Muistokyltti siis kertoo, kuinka vuonna 1775 Ruotsin kuningas Kustaa IIl:n ratsastaessa
Eerikinretkedan Uudenmaan halki laski maaherra, korkea-arvoinen paroni ja
kenraaliluutnantti, kuninkaallisen Miekan ritarikunnan Suurristin komentaja A.H. Ramsay
peruskivet tdlle myllylle ja talle sillalle. Kiven nosti ylimasuunimestari Bengt Bengtsson
Quist80 Qvist oli Tukholman vuorikollegion ylimasuunimestari, jonka tehtdavana oli
ensisijaisesti antaa ohjeita ruukkien ja erityisesti niiden masuunien rakentamisessa. Qvist
laati mm. Fiskarsin ruukin rakentamista ohjanneen “yleiskaavan”.8! Erkki Harén mukaan
Qvist on todennakoisesti suunnitellut ja mahdollisesti valvonut Espoonkartanon myllyn ja
kiviholvisillan rakentamista. Qvistilla oli kokemusta masuunien hormirintojen muurauksesta

eli tietotaitoa kiviholvien rakentamisesta.8?

Kivisiltojen rakentaminen aloitettiin siis kyltin mukaan 1775, ja ainakin yksi silta olisi
valmistunut viimeistddn vuoden 1778 tammikuussa pidetyille talvikirdjille. Kuten tdman
selvityksen kohdassa 2.2.2. on kuvien avulla esitetty, on Qvarnbron rakenteissa nahtavissa
eri-ikdisia rakenteita. Vanhin osa Qvarnbrota on siis rakennettu 1775-1777, samoin Kkuin
myllyrakennuksen tanakin pdivina nahtavilla oleva harmaakivestd muurattu alempi osa.
Sillan ja myllyrakennuksen valilld on ollut alun perin huomattava vali. Sillan alapuolelta
myllyrakennuksen seinda asti on kulkenut uoman molemmilla sivuilla muurit, joiden avulla

vesi lienee ohjattu myllyn seindan holvatusta aukosta sisdan myllyyn.

Qvarnbrota on levennetty jalkeenpadin, minkd vuoksi tieltd katsottuna tien leveys on sen
kohdalla silminndhden suurempi kuin Sagbron leveys. Kuten kohdassa 3.3. todettiin,
levennyksen rakentaminen liittyy todenndkoisesti myllyrakennuksen uudistamiseen 1900-
luvun alussa. Kiviholvien lisdksi myds Qvarnbron siipimuureja on korjailtu vuosisatojen
mittaan. Yldjuoksulta katsottuna Qvarnbron siipimuureissa nakee eri-ikdisia rakenteita, jotka
liittyvat todenndkoéisesti tien pengertdmiseen. Siipimuurien rakenteet ndakyvat molemmin

puolin siltaa, myds myllyrakennuksen sivuilla.

80 Salminen 1992, 93. Salmisen tulkinnan mukaan kyltissd alhaalla vasemmalla lukee "Forsta Méstaren Joh.
Aberg” eli ensimmainen mestari Joh. Oberg. Siterier och storgardar i Finland -teoksen mukaan kyltissa lukee
"l:sta Molnaren” eli ensimmainen myllari. Nikander & Jutikkala 1936, 341.

81 Haro 1984, 28.

82 Haro 1984, 28.
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Qvarnbron siipimuuri Espoonkartanon pddrakennukselta pdin katsottuna. Taustalla myllyrakennus. Qvarnbron
holviaukko jdd betonisen vesikourun taakse. Kuvassa ndkyvdd siipimuuria on korjailtu jdlkeenpdin, silld nékyvdt
kivet on lohkottu ja ladottu eri tavalla kuin 1775-1777 rakennetuissa osissa, ja muuri nousee korkeammalle kuin

alkuperdinen tien tasaus eli sillan kansi. Kuva Petra Kotro/Mobilia 12.4.2012.

Sagbron kiviholvissa tai siipimuureissa ei ole havaittavissa samanlaisia uudempia rakenteita
kuin Qvarnbrossa. Sdgbro on siis tirkeimmiltd osiltaan sdilynyt alkuperdisessd kunnossa.
Molempia siltoja on peruskorjattu 1950-luvulla betonilla, minka lisdksi niiden paalle on
kasaantunut tien paallysteitd vuosien varrella yli puolen metrin kerros. Molempien siltojen

kaiteita on myo6s uusittu.

4.2.SAGBRON RAKENNUSAIKA JA KAHDEN SILLAN PROBLEMATIIKKA TUTKIMUKSISSA

Vuonna 1978 valmistuneessa selvityksessa Espoon historiallisten teiden ja polkujen tilasta
Kuninkaantien mainitaan kulkevan Luoma-Kauklahti valilld Espoon kartanon sekd vanhan
kivisillan ja padon kautta.83 Selvityksen liitteisiin kuuluvassa Espoon
kaupunkisuunnitteluviraston kartassa on esitetty historialliset tiet, kartanot, kivikautiset
asuinpaikat ja vanhat kivisillat. Espoon kartanon kohdalla on karttaan merkattu kartano ja

kaksi kivisiltaa. Toinen ndaistd on kuitenkin kartanon kaakkoispuolella sijaitseva pieni 1900-

83 Vuori 1978, 4.
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luvulla rakennettu kiviholvisilta. Toinen karttaan merkattu silta vaikuttaisi olevan Sagbro.84

Paikalle on merkattu siis vain yKksi silta, jonka lisaksi selvityksessa mainitaan patorakennelma.

Ottaen huomioon selvityksen ajankohdan on mahdollista, ettd tdma selvitys on vaikuttanut
vuonna 1979 tehtyyn ehdotukseen museosilta ja -tiekohteista. Sdgbron ymparisté on 1970-
luvun lopussa ollut sen verran avoin, ettd silta on noteerattu. Qvarnbron ymparistéa sen
sijaan on voinut selvityksen tekijan ja museokohteita valinneen tyéryhman silmissa hallita
patorakennelma, betoninen vesikouru ja vedenjohdatusputki sekd kaapelikotelo, niin etta
kohdalla sijaitseva kiviholvisilta on voinut nadistd syistd jaada huomaamatta. Niinpa
myllyrakennuksen seinddn kiinnitetyn muistolaatan on tulkittu tarkoittavan nimenomaan
kosken ldntisen uoman ylittdvaa kiviholvisiltaa, jonka ikd on ollut helpommin todettavissa ja

rakenteet tutkittavissa.

Tapio Salmisen vuonna 1991 suorittama Suuren Rantatien inventointi ja sen jalkeen julkaistu
tutkimus Suuri Rantatie (1993) ovat vaikuttaneet merkittdvasti Espoonkartanon silloista
tehtyihin tulkintoihin. Salminen toteaa tutkimuksessaan, ettd "Espoon Espoonkartanon
Qvarnbron kivisen holvisillan rakentaminen aloitettiin vuonna 1775 ja se valmistui viimeistddn
tammikuussa 1778. Silta sekoitetaan usein sen Idnsipuolella sijaitsevaan samanikdiseksi
vditettyyn Sdgbron siltaan, joka on nimetty tiemuseokohteeksi vuonna 1982.8> Salminen
perustelee siltojen ajoitusta Suuren Rantatien inventointiraportissa. Han Kkatsoo, ettd
myllyrakennuksen seindssa oleva Kkyltti, joka kertoo sillan ja myllyn peruskivien laskemisesta
vuonna 1775, viittaa nimenomaan Qvarnbrohon. Salmisen mukaan kaiverruksen on
erheellisesti tulkittu tarkoittavan Sdgbrota siksi, ettd Qvarnbron siltarakenteita on ollut
vaikea erottaa, koska myllyn seind on kiinni tiessd ja myllyn puoleinen silta-aukko piilossa
maakerrosten alla. Salminen katsoo, ettd virheellinen tulkinta on johtunut myos siitd, etta
vuoden 1779 tiluskartassa mylly on kuvattu erilladn siltarakenteesta, mikd on my6hemmin
johtanut ajattelemaan, ettd sillalla tarkoitetaan viereistd siltaa, kun Qvarnbron ja

myllyrakennuksen vali on rakennettu yhteen.8¢

84 Kartan mittakaavan ja painojaljen vuoksi on mahdotonta sanoa tarkasti, onko kartassa ympyroity
nimenomaan Sagbro vai Qvarnbro, mutta merkki vaikuttaisi olevan ennemmin Mankinjoen kosken lantisen
uoman kohdalla. Joka tapauksessa paikalle on merkattu vain yksi silta. Vuori 1978.

85 Salminen 1993, 1009.

86 Salminen 1992, 93.
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Salminen siis tulkitsee Qvarnbron ja Sagbron kahdeksi erilliseksi siltakohteeksi, joista
ensimmainen olisi rakennettu 1775, ja jalkimmainen todennakdisesti myohemmin. Salminen
toteaa, ettd Espoonkartanon omistaja Paroni Ramsay oli vuoden 1778 talvikdrajilla esittanyt,
ettd Espoon kartanolle kuuluvien teiden yllapitovelvollisuuksia tulisi vihentda, koska Ramsay
oli "antanut rakennuttaa Espoonkartanon alle vanhan ikiaikaisen puusillan paikalle
kivisillan” 87 Taman perusteella Salmisen mukaan Qvarnbro olisi valmistunut viimeistdan
tammikuuhun 1778 mennessa. Salminen toteaa, ettd on huomionarvoista, ettd Ramsay puhui
karajilla vain yhdesta sillasta.88 Salmisen mielestd tima tuntuu tukevan ajatusta, ettd Sagbro

olisi valmistunut vasta 1778 jdlkeen.

Sagbron ikda Salminen pyrkii ajoittamaan Espoossa vuosina 1816 ja 1828 tehtyjen

jakoasiakirjojen perusteella:
"Molemmat sillat on eritelty vuoden 1828 jaossa kivirakenteisina, mutta osiin jaettuna.”Sagbro”
mainitaan jaossa "Stenbro 10 %, Sdgbro 14 %, Stenbro 20” kyyndrdn (26,73 m) ja Qvarnbro
vastaavasti "Stenbro 6, Quarnbro 12, Stenbro 20” kyynaran (32,67 m) mittaisiin osiin jaettuna.
Aiemmassa vuoden 1816 jaossa Sagbro mainitaan 29 kyyniran (17,23 m) ja Qvarnbro 34
kyynaran (20,2 m) pituisena, mutta silloista ei kerrota, ovatko ne kivisia vai puisia. [--] Vuoden
1828 jakoa ei voi kdsittda niin, ettd yhden sillan asemasta paikalla olisi ollut kolme siltaa, vaan
sillat on luultavasti osuuksien jyvittimiseen liittyvistd syistd jaettu mittauksessa kolmeen osaan.
Espoon vuoden 1828 mittauksessa kdytettya tapaa jakaa Kivisillat osiin ei ole tavattu missddn
muussa Rantatien alueella tehdyssad tien- tai siltojen jaossa. Vuosien 1816 ja 1828 jaoissa
ilmoitettujen pituuksien erojen syy on epdiselvd. Inventoitaessa toukokuussa 1991 mitattu
Sagbron kivirakenteen pituus oli 17,20 metrid ja sen p&illa olevan betonivahvikkeen pituus oli
24,50 metria. Kivirakenteen pituus vastaa vuoden 1816 jaon mittaa ja myéhemmin 1900-luvulla

korjatun kansirakenteen pituusliahentelee 1828 jaon mittaa.”8°

Salmisen mukaan edelld mainittujen mittojen vertailun perusteella voidaan olettaa Sdgbron
olleen kived vuonna 1816. Han kuitenkin jatkaa, ettd todennakoisesti silta olisi rakennettu
pian Qvarnbron rakentamisen jalkeen, silla vuoden 1816 jaossa siltaa ei mainita uudeksi, eika
1808-09 kdaydyn Suomen sodan aikaan tai heti sen jalkeen olisi todenndkéisesti kivisillan
rakentamiseen ryhdytty.?® Salminen kylld huomioi, ettd Espoon rakennuskulttuuria 1980-

luvulla inventoinut Erkki Haro piti Espoonkartanon siltoja yhtenda, kaksiholvisena siltana,

87 Salminen 1992, 93; vrt. Nikander 1984, 101.
88 Salminen 1992, 93.

89 Salminen 1992, 93-94.

90 Salminen 1992, 94.
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mutta ei ndhtavasti pitdnyt titd varteenotettavana vaihtoehtona omien tutkimustensa
pohjalta.?? Salminen kuitenkin huomauttaa, ettd vuonna 1917 otetun valokuvan mukaan
siltojen pohjoisreunassa olisi ollut yhtamittainen pitkille Espoon kartanon eteen jatkuva

kiviaita.2 Vuonna 1924 otetussa ilmakuvassa yhtamittainen jatkuva aita siltojen kohdalla on

nakyvilla.

Rajaus ilmakuvasta vuodelta 1924. Kuvan alareunassa kulkee Kuninkaankartanontie. Oikealla Espoonkartanon
pddrakennus. Tien pohjoisreunaa kulkee molempien siltojen kohdalla yhtdmittainen pitkd kaide. Kuva

Museovirasto.

Koska siltapaikka sijaitsee merkittdavalla liikennevayldlla Suuren Rantatien varrella, on
paikalla ollut ennen Kivisiltoja puusta rakennetut sillat. Puusilloista 16ytyy syyskarajiltd 1760-
luvulta mainintoja, jotka loytyvat Hagar Nikanderin tutkimuksesta. Nikanderin 1984 tekemaa
Espoon 1700- ja 1800-lukujen historiaa kasittelevda teosta on arvosteltu, koska Nikander
perusti tutkimuksensa ldhinna karajaasiakirjoille, samoin kuten 1920- ja -30-luvuilla Espoon
historiaa tutkinut August Ramsay. Nikanderin tutkimuksessa on kuitenkin kaksi mainintaa
Espoonkartanon silloista ajalta, jolloin siltapaikalla oli puusillat, jotka on syyta ottaa
huomioon myos tassa selvityksessa. Nikanderin mukaan vuonna 1760 todettiin kahden sillan

Turun ja Helsingin valiselld maantiella eli Suurella Rantatielld olevan huonokuntoisia. Toinen

91Vrt. Haro 1984, 29.
92 Salminen 1992, 94.
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silloista oli Espoonkartanon alueella oleva silta. Nikanderin mukaan ”Espoonkartanon
alapuolella olevan sillan itdpdd oli tosin korjattu, mutta Idnsipdd oli laho ja rikkindinen--".%3
Syyskardjilla 1760 oli sakotettu sillan kunnossapidon laiminly6énnistd asianomaisia, koska
silta kuului yleiseen maantiehen.?* Seuraavan kerran Espoonkartanon sillat mainittiin vuoden
1768 syyskardjillg, jolloin Nikanderin mukaan olivat sekd ”Trdskdndan ettd Espoonkartanon
kohdalla olevat sillat joutuneet niin “pahamaineiseen ja rappeutuneeseen tilaan”, ettei kukaan
voinut niitd ylittdd ilman hengenvaaraa varsinkaan kdrryilld tai ratsastaen.”> Espoonkartanon
laheisyydessa ei ole muita varteenotettavia siltapaikkoja, joihin edelld mainitut syyskarajien
asiakirjat voisivat viitata, kuin Sagbron ja Qvarnbron siltapaikka. Niinpa ainakin 10-20 vuotta
ennen Kkiviholvisiltojen rakentamista siltapaikalla on aikalaisten silmissda ollut yksi

kaksiosainen silta, jonka itd- ja lansipaa on piirretty myos vuoden 1750 pitdjankarttaan.

Siltojen  rakennusajankohdasta voi tietyiltd osin antaa viitettd Espoonkartanon
omistussuhteissa tapahtuneet muutokset ja taloudellinen tila 1700-luvun lopulla ja 1800-
luvun alussa. Nikanderin mukaan Anders Henrik Ramsaylla ei ollut poikia perillisiksi, joten
tama oli luvannut tehda tiluksensa sdaantoperintoétiloiksi sille veljenpojistaan, joka avioituisi
Ramsayn tyttiren Sofia Lovisan kanssa. Sofia avioitui vuonna 1775 Otto Vilhelm Ramsayn
kanssa, ja tammikuussa 1778 Anders Henrik Ramsay laati nuorelle parille lahjakirjan
Espoonkartanosta. Nikanderin mukaan pariskunta sai tilan kuitenkin haltuunsa luultavasti
vasta 1782 Anders Henrik Ramsayn kuoltua. Otto Vilhelm Ramsay rakennutti kartanolle uusia
rakennuksia, mm. nykyisen paarakennuksen. Kaikkia suunnitelman mukaisia rakennuksia ei
kuitenkaan saatu valmiiksi, silld Otto Vilhelm Ramsay halvaantui 1793, ja joutui panttaamaan
osan maaomaisuudestaan Porvoossa. Otto itse kuoli vuonna 1806 ja perheen kolme poikaa
menehtyivuosina 1802 ja Suomen sodassa 1808-1809. Kartanon omistus pysyi Sofia Lovisan
omistuksessa vuoteen 1816, mutta han muutti Ruotsiin jo 1813 tyttariensa luokse. Kartanon
taloudellinen tila oli huono ja velat kasvoivat kartanon ollessa Sofian omistuksessa. Sofian
menehdyttyd 1816 kartanon peri ainoa perheen elossa oleva poika, Adolf Henrik, mutta tima
joutui myymadn tilan langolleen Anders Gustav Myrbergille jo vuonna 1823, silla Adolf

Henrikin saamat kuolinpesan varat olivat padasiassa velkojen rasittamia maatiloja.?®

93 Nikander 1984, 104.
94 Nikander 1984, 104.
95 Nikander 1984, 105.
%6 Nikander 1984, 335-336.
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Salmisen tulkinnan mukaan toinen Espoonkartanon silloista eli Sagbro olisi rakennettu vasta
vuoden 1778 jalkeen, kuitenkin viimeistdadn 1816 mennessd. Verrattaessa kartanon
omistussuhteiden muutosta 1700-luvun lopulla ja 1800-luvun alussa ja jatkuvasti
huonontunutta taloudellista tilaa, vaikuttaa epatodenndkoiseltd, ettd niin suurta
rakennushanketta kuin kivisillan rakentaminen olisi voitu toteuttaa ainakaan 1800-luvulla.
1780- ja 1790-luvuilla Otto Vilhelm Ramsay rakennutti kylld uusia rakennuksia, mutta sillan
rakentamisesta ei ole mainintoja. Otto Ramsayn halvautumisen ja kuoleman mydta

rakennushankkeet paattyivat.

Kivisillan rakentaminen oli nimenomaan Anders Henrik Ramsayn hanke. Tdmdn nimi on
kaiverrettu myllyrakennuksen kyljessda olevaan muistolaattaan. A. H. Ramsay halusi tulla
muistetuksi merkittdvana miehend, joka korvasi huonokuntoiset puusillat uudenaikaisilla
kivisilloilla, jotka sailyisivat paikalla pitkddn ja joita ei tarvitsisi kunnostaa kuten puusiltoja.
Espoonkartanon siltojen molemmat kiviholvit olisi siis todenndkoisesti rakennettu
viimeistdan AH. Ramsayn kuolemaan eli vuoteen 1782 mennessa. Siltojen
rakentamisnopeutta on vaikea maaritella. Rakennushanketta, johon sisdltyi myds
myllyrakennuksen rakentaminen, on ollut valvomassa asiantunteva ylimasuunimestari
Tukholmasta. Voidaan arvioida, ettd tyot olisivat sujuneet kohtalaisen hyvin hanen
ohjeistuksellaan. Kiviaines on todennakdisimmin louhittu samanaikaisesti molempia siltoja ja
myllya varten. Voi siis olla, ettd molemmat kiviholvit olisi saatu valmiiksi jo vuosien 1775-
1777 valilla. Vuoden 1778 talvikarajilla A. H. Ramsay olisi viitannut valmistuneella kivisillalla
molempiin kiviholveihin. Mikali sillat olisikin rakennettu yksi kerrallaan, ei yhden sillan
rakentamisessa ole todennakoéisesti kestanyt pidempaan kuin kaksi vuotta, jolloin molemmat
sillat olisivat olleet valmiina 1770-luvun loppuun mennessa. Ei ole myodskiddan olemassa
perusteita sille, ettd toinen silloista olisi rakennettu vasta huomattavasti ensimmaisen jalkeen,

tai etta ne olisivat olleet erillisia rakennushankkeita.

4.3. TIELINJAUS JA ESPOONKARTANON SILLAT HISTORIALLISISSA KARTOISSA

Suuren Rantatien linjaus on syntynyt pitkdn ajan kuluessa. Espoonkartanon siltojen kohdalla
tien linjauksen voidaan tulkita muuttuneen hieman wuwuden myllyrakennuksen ja
kiviholvisiltojen rakennusvaiheessa. Vuoden 1750 pitdjakartassa on huomattavissa tien
linjauksessa pieni kaari siirryttdessa Sagbrolta Qvarnbrolle. Vuoden 1779 tiluskartassa tien

linja on sen sijaan suoristettu. On mahdollista, ettd jo ennen uuden myllyrakennuksen
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rakentamista suoritettujen kosken louhinnan yhteydessd tielinjaa on suoristettu.
Todenndkoisesti niin on kuitenkin tehty viimeistadn pdatettdessa uuden myllyrakennuksen
sijoituspaikasta. Fonséenin karttaan on merkattu Sdgbron alajuoksulle ”sdg qvarn” eli
sahamylly ja Mankinjoen uomien itdpuolelle ”hjul qvarn” eli pyora-/ratasmylly ja "mjolnare

stuga” eli myllarin tupa.

Rajaus Fredrik Johan Fonséenin laatimasta pitdjdnkartasta vuodelta 1750. Alkuperdinen kartta on Ruotsin

valtionarkistossa.

Espoonkartanon alueesta on laadittu suurimittakaavainen tiluskartta vuosina 1687,1779 ja
1832. Naistd vanhimmasta on sdilynyt vain karttaan liittyva seliteosa ja verollepano,
alkuperdista karttaa ei ole tallessa.”” Tata selvitystd varten on tutkittu vuosien 1779 ja 1832

tiluskarttoja, mutta ei vanhimman kartan sailyneita seliteosia.

Vuoden 1779 tiluskartassa erottuvat jo molemmat sillat ja uusi myllyrakennus. Tiluskartta ei
tosin ole tehty tdysin mittakaavaan, ja esimerkiksi myllyrakennus on piirretty uoman oikealle

puolelle, eikd suoraan sen jatkeeksi mihin se todellisuudessa rakennettiin. Patoallasta ei

97 Haggrén & Latikka 2004, 5.
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myoskadn taman kartan perusteella ollut rakennettu vield vuonna 1779. Huomionarvoista
tassa kartassa on kuitenkin se, ettd tien linjaus Mankinjoen uomien kohdalla on tdysin suora
ja vastaa jo nykyista linjausta. Lisdksi molemmat Espoonkartanon sillat on piirretty karttaan
samanlaisina. Mikali vain Qvarnbro olisi rakennettu kiviholvisillaksi vuoteen 1779 mennessa,
ja Sagbron kohdalla olisi edelleen ollut vanha puusilta, olisi sillat voitu merkitd myos karttaan

eri tavalla.

i by

Rajaus vuoden 1779 Espoonkartanon tiluskartasta. Carl Hagstrémin laatima kartta kartanon peltoalueista oli itse
asiassa suunnitelmakartta, jossa keskeisid olivat peltolohkot Karttaan merkittiin vain osa alueen
rakennuskannasta, silld kartalla oli tarkoitus Idhinnd osoittaa, mitkd peltolohkot olivat kunkin kartanon

alustalaistalonpojan hoidettavana. Haggrén & Latikka 2004, 5. Alkuperdinen kartta on Kansallisarkistossa.

Vuosina 1832-1833 Espoonkartanon mailla pantiin toimeen isojako, jonka yhteydessa
kartanon tilukset Kkartoitettiin. Isojakokartasta ndkyvat myos Kkartanonkosken alueella
tapahtuneet muutokset. Tielinjaus on pysynyt suorana, kuten vuoden 1779 tiluskartassa.
Myllyrakennus on piirretty suoraan kosken itdisen uoman jatkeeksi. Patoallas ja patosilta

ovat ilmestyneet itdiseen uomaan. Vaikuttaa myds siltd, kuin karttaan olisi piirretty myos
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Sdgbron pohjoispuolelle pato. Patorakennelmasta ei kuitenkaan ole endd havaittavissa

jadnteita. Uudempi, betoninen pieni pato l6ytyy kauempaa Sagbron pohjoispuolelta.
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Rajaus vuoden 1832-33 isojakokartasta. Alkuperdinen kartta on Kansallisarkistossa.

Isojakokarttojen pohjalta Kkoottiin Espoosta uusi pitdjankartta. Tama vuoden 1843
pitdjankartta ei tarjoa yhta yksityiskohtaista nakymda Espoonkartanon siltojen alueeseen
kuin tiluskartat, mutta siind on nahtavissa tielinjaus, myllyrakennus ja patoallas. Niiden lisdksi
karttaan on piirretty vain Espoonkartanon merkittivimmat rakennukset. Kartasta voidaan

kuitenkin todeta tielinjaus ja myllyrakennuksen ja patoaltaan merkittavyys maamerkkeina.



43

Rajaus vuoden 1843 pitdjdnkartasta. Alkuperdinen kartta on Kansallisarkistossa.

Edella kuvattujen historiallisten karttojen lisdksi aluetta on kuvattu ns. senaatin kartassa, joka
on laadittu venadldisen topografisen kartan ja vuosien 1871 ja 1885 mittausten pohjalta.

Kyseessa on vanhin kartta, jossa nakyvat myos korkeuskayrat.”8

Rajaus vuoden 1885 kartasta. Espoonkartanon kohdalle on merkattu Sdgbron ja Qvarnbron siltapaikat,
myllyrakennus, ja Sdgbron alajuoksulle saharakennus. Alkuperdinen kartta on Kansallisarkistossa.

98 Haggrén & Latikka 2004, 5. Alkuperiinen Kartta on Kansallisarkistossa, Senaatin kartat VI 28, VII 28.
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5. ESPOONKARTANON SILLAT VALMISTUMISENSA JALKEEN

5.1. MAISEMAKOKONAISUUS NYT VERRATTUNA ALKUPERAISEEN

Maisemakokonaisuus on sdilynyt monilta osin hyvin samanlaisena, kuin mitd se on ollut
siltojen rakennusaikaan 1700-luvun lopulla. Qvarnbron kyljessd oleva myllyrakennus on
rakennettu samanaikaisesti siltojen kanssa. Vaikka myllyrakennuksen ylempi kerros onkin
uudistettu useaan otteeseen ja sen nykyinen tiilirakenne 1900-luvun alun tuote, on rakennus
ollut alusta ldhtien yhta massiivinen sen 1777 valmistuneen Kkivijalan perusteella.
Espoonkartanon nykyinen pddrakennus on rakennettu pian siltojen rakentamisen jilkeen.
Qvarnbron yldjuoksulla sijaitseva patoallas on sekin todennakoisesti valmistunut melko pian
siltojen ja uuden myllyn rakentamisen jalkeen.?® Patoallasta ei ole piirretty vuoden 1779
tiluskarttaan, mutta se loytyy vuoden 1832 tiluskartasta ja 1843 pitdjankartasta. Joen itdinen
uoma on kuitenkin todennédkdéisesti padottu pian myllyrakennuksen valmistumisen jalkeen, ja

patoallas on muotoutunut uoman ja saarekkeen muotojen mukaiseksi.

Siltojen lansipuolella Finnsinmaelld on ollut asutusta eli rakennuskantaa jo ennen kivisiltojen
ja uuden myllyn rakennusaikaa. Samoin siltojen ldnsipuolella sijaitseva krouvirakennus on
ollut paikallaan jo 1700-luvulta ldhtien. Espoonkartanon rakennukset ja puistoalue seka
patoallas kokivat suuria uudistuksia 1900-luvun ensimmaisind vuosikymmening, ja ne ovat
pddasiassa sen aikaisessa asussaan. Kosken uomien vdliseltd saarelta ndkee maanpinnan
nousun aivan kuten kartanon portinpielien pylvdiden kohdalta. Saarelta patosillalle on
nakyvissa vanhoja polkua reunustaneita kivid, jotka ovat huomattavasti matalammalla kuin
kulkureitin nykyinen tienpinta. Kauklahden suunnasta tultaessa tien oikealla puolella
kartanon pihaa reunustava kiviaita on piirretty jo vuoden 1832 tiluskarttaan, joten se lienee

ollut paikallaan ainakin 1800-luvun alkupuolelta ldhtien.100

Siltojen ja tien osalta maisema on myo6s muuttunut niiden valmistumisajoista. Tien tasaus on
noussut jopa 70 cm alkuperadisestd. Myos siltojen ldheisyydessd piha-alueiden ja niille
johtavien teiden maanpinta on noussut huomattavasti, minka nakee esimerkiksi pihateiden

vanhojen kiveysten reunoista, jotka ovat nyt useamman kymmentd senttid maanpinnan

99 Mikali vuosina 1775-1777 rakennetussa ensimmaisessi pystyvesirattaalla toimineessa myllyssi on ollut
alavesiratas, myllyn toiminta ei valttimatta ole tarvinnut patoa. Ylavesirattaan toiminnalle pato on valttimaton.
Tama voi selittdd myllypadon puuttumisen 1779 kartasta. Toisaalta patorakennelmia 16ytyy myo6s myllyilla,
joissa on alavesirata, silla niiti tarvitaan myos veden tulon sadntelyyn.

100 Haggrén & Latikka 2004, 18.
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alapuolella. Qvarnbron kohdalla tietda on myoés levennetty todennéakoéisesti viimeistaan 1904-
1905. Siltojen nykyiset kaiteet ovat eri korkeudella kuin mita siltojen valmistumisaikaan.
Myos esimerkiksi Qvarnbron vieresta kulkevan kartanon paarakennukselle johtavan pihatien
portinpielet lienevdt madaltuneet maanpinnan nousun myotd. Saterier och storgardar -
teoksessa vuodelta 1936 on kuva Sagbrosta. Tassa kuvassa betonivalua ei ole, eikd tien
pinnalla vaikuta olevan muuta kuin mahdollisesti hieman ruohokasvustoa sillan reunalla,
mika viittaisi hiekkapaallysteeseen sillalla. Tien tasaus on alkuperdisen kivirakenteen
ylareunan mukainen. Kiviset kaidepilarit nakyvat kokonaisuudessaan, ja ne kannattelevat
puista johdetta, jonka korkeus on hieman kivipilarien puolivilin yldpuolella.l01 Vuoden 1979
museokohde-ehdotuksessa on liitteena kuva Sdgbrosta vuodelta 1967.102 Erkki Harén Espoon
rakennusperintod kasittelevassa teoksessa on kuvia Sagbrosta ja myllyrakennuksesta 1980-
luvun alusta.l03 Naistd kuvista voidaan todeta, ettd valittaessa Sagbrota museosillaksi sen
kaiteet ovat koostuneet Kkivipilareista ja puisista johteista, ja tien tasaus on ollut
huomattavasti alempana kuin tdna paivana, vaikka se olikin jo hieman noussut 1980-luvulla

verrattuna 1930-luvun kuvaan.

Kivisiltojen alkuperdinen pdaallystemateriaali on todenndkéisesti ollut hiekka. Mahdollisia
vaihtoehtoja ovat myds puukannet tai kiveys. Espoonkartanon siltojen alkuperaisista
paallysteistd ei ole tietoa. Vuosien 1917-1919 valokuvissa tienpaallyste on hiekka. Myos
vuoden 1924 ilmakuvassa siltojen kohdalla tie nayttda hiekkatieltd, jollaisena se jatkuu
molempiin suuntiin. Koska tien tasaus on noussut jopa 70 cm, on vanhimpia sailyneita
paallysteitd mahdotonta ndhdd uusien paallysteiden takia. Olisi kuitenkin mahdollista
arkeologisin tutkimuksin esimerkiksi kairaamalla selvittdd, mitd paallystemateriaalia on
sdilynyt lahinna varsinaista kivirakennetta. Vuoden 1924 ilmakuvassa nykyisen tammimetsan
alueella on pelto tai niitty. Tammet ovat siis kasvaneet nykyiseen huomattavaan kokoonsa alle

sadassa vuodessa.

5.2. ESPOONKARTANON SILLAT SUOMEN SILTOJEN JOUKOSSA

Suurin osa Uudellamaalla inventoiduista kiviholvisilloista ajoittuu Tapio Salmisen mukaan

1880-luvun ja 1930-luvun valille.10* Espoonkartanon siltojen lisiksi Suomen vanhimpiin

101 Njkander & Jutikkala 1936, 338.

102 Espoonkartanon siltojen kohdekansio, MobA.
103 Hare 1984, 28-29.

104 Salminen 1992, 94.
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kiviholvisiltoihin kuuluu Mustasaaressa sijaitseva Tuovilan silta, joka on yksi Liilkenneviraston
museokohteista.l%> Tama kaksiosainen silta on rakennettu vuosina 1780-1781. Tuovilan
sillasta laati piirustukset yli-intendentti Carl Fredrik Adelcrantz Tukholmassa, ja kuningas
Kustaa IIl vahvisti ne tammikuussa 1779. Saman vuoden syksylld tehtiin kuitenkin uusi
ehdotus sillan rakentamisesta toiseen paikkaan. Uudessa, Vaasan hovioikeusrakennuksen
arkkitehti Johan Elfstromin valmistelemassa suunnitelmassa tie kulki pitkulaisen saaren ylj,
jolloin silta voitiin rakentaa tekemalld kaksi lyhyempada siltaa yhden sijasta. Nain sillan
kustannukset saatiin lopulta noin puoleen alkuperdisen suunnitelman mukaisesta

kustannusarviosta.l06

1700-luvulta ei Suomessa ole sdilynyt muita kiviholvisiltoja kuin Espoonkartanon ja Tuovilan
sillat. Henrik Porthan mainitsee vuonna 1791 valmistuneessa kirjoituksessaan Turun ldhella
olleen puron yli vievian pienen holvatun kivisillan. Sen sijaintia ei ole pystytty paikallistamaan,
ja sen rakentamisen ajankohta on epdselva.l®” Muiden museosiltojen joukossa
Espoonkartanon sillat muodostavat ainutlaatuisen kokonaisuuden. Vaikka Tuovilan siltakin
on kylmdmuurina rakennettu, sen kolmesta kiviholvista koostuva kaksiosainen rakenne on
kuitenkin selvasti erilainen kuin Espoonkartanon siltojen. Useimmat 1800-luvulla rakennetut
kiviholvisillat ovat nekin jo uudenlaisella tekniikalla toteutettuja ja erityyppisesta kivesta
rakennettu. Muntin silta Taivassalossa muistuttaa ulkoisesti Espoonkartanon siltoja ja on
rakennustavaltaan samanlainen kylmdmuuri. Se on kuitenkin rakennettu vasta 1850.108 Mygs
Lapijoen silta Eurajoella on luonnonkivistd ladottu, mutta se on pitkd kolmiaukkoinen silta,
joka on rakennettu vasta 1882-3.19° Espoonkartanon siltojen sijainti kosken kahden uoman

kohdalla tekee niistda merkittdvat, silla siltapaikka liittyy vesivoiman varhaiseen kayttoon.

5.3. SILTOJEN NYKYKUNTO

SITO Oy on tehnyt Sdgbron sillasta kuntoarvion huhtikuussa 2010. Kuntoarviossa huomattiin,

ettd Sagbro toimii kevddn tulva-aikaan jokea padottavana rakenteena, mistd johtuen osa

105 [iimatainen 2007, 128-130.

106 Koponen 1983, 10-11.

107 Salminen 1993, 108-109. Siltojemme historia ~teoksessa mainitaan Porthanin kertoneen vuonna 1794
Qvarnbron olleen Suomen ensimmadinen kivisilta, mikali ei lasketa mukaan siti, joka on Turun lahella rakennettu
puron yli. Teoksessa ei kuitenkaan ole kiytetty 1ahdeviitteitd joten tietoa ei ole tarkastettu tata selvitysti varten,
eika sitd ndin ollen voi pitad luotettavana. Siltojemme historia 2004, 30.

108 Tje yhdistid 1986, 80; Liimatainen 2007, 44.

109 Tie yhdistida 1986, 82; Liimatainen 2007, 48-49.
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tulvavesista kulkeutuu rakenteen lapi. Lisdksi huomautettiin seka holvissa etta kantamuurissa
olevista yksittdisista halkeilleista kivistd ja holvin laella muita alempana sijaitsevista kivista.
Kuntoarvion mukaan betoninen tukireunus oli paikoin rapautunut niin pahasti, etta
graniittiset kaidepylvaat olivat paljastuneet, mikd vaarantaa kaiteen kestivyyden. Kantavan
holvirakenteen kannalta Sagbro on tyydyttavassd/valttavassa kunnossa. Valitonta vaaraa
sillan kantavuudelle ei ollut havaittavissa, mutta arviossa tarkennetaan, ettei Sdgbron ikaista
siltaa ole koskaan rakennettu kestimdan nykyisid lilkkennekuormia, mika jo itsessadn on
epavarmuustekija kantavuuden kannalta. Lisdksi todetaan, ettd sillan rakenteiden lapi
kulkevat tulvavedet ovat todennakdisesti huuhtoneet hienoainesta pengerrakenteen sisalta
pois, mikd vaikuttaa Kkiviholvirakenteen stabiliteettiin.l’® Kuntoarviossa todetaan, ettei
siltarakenteen kantavuutta nykyisille liikkennekuormille voida mitenkdan luotettavasti
osoittaa eri tekijoistd johtuen. Painorajoituksen poistamista ja raskaan liikenteen sallimista

siltakannelle ei suositeltu.111

Uudenmaan ELY-keskus teki kuntoarvion valmistumisen jialkeen Sagbrolle suunnitellusta
peruskorjauksesta lausuntopyynnén Espoon kaupunginmuseolle toukokuussa 2010.
Lausuntopyynnossa todetaan, ettd sillalle on asetettu painorajoitus vuonna 2009
siipimuureissa ja holvissa todettujen kivien siirtymisistd seka vesirajassa kantamuurin kivien
sortumista johtuen, mutta siltarakenteen kantavuutta nykyliikennekuormille ei voida
luotettavasti  osoittaa  laskennallisesti, mista syystd ehdotetaan peruskorjausta.
Peruskorjauksessa siltarakennetta ehdotettiin uusittavaksi siten, ettd sillan paalle
rakennettaisiin uusi terdsbetoninen laattasilta, joka perustettaisiin terasputkiporapaaluilla
sillan lapi peruskallioon. Uusi ja vanha rakenne olisi erotettu toisistaan niin, ettei vanhalle
kiviholville kohdistuisi endd liikennekuormia, mikda sailyttdisi vanhan rakenteen
mahdollisimman hyvin entisenlaisena.l12 Espoon kaupunginmuseo vastusti

korjaussuunnitelmaa.l13

SITO Oy:n korjausehdotus oli siind mielessad puutteellinen, ettd siind kasiteltiin vain Sdgbron
korjaustarvetta, ja ehdotuksen mukaan vain Sagbrolle olisi rakennettu uusi kansi. Qvarnbro

on Kuitenkin rakenteiltaan samanlainen kuin Sagbro, ja vaikka se on ndennaisesti sailynyt

110 Kuntoarvio S&gbron silta (U-127), Espoo. Sito Oy 14.4.2010. MobA Espoonkartanon sillat -kohdekansio.
111 Kuntoarvio S&gbron silta (U-127), Espoo. Sito Oy 14.4.2010. MobA Espoonkartanon sillat -kohdekansio.
112 Lausuntopyynt6 20.5.2010 Uudenmaan ELY-keskus. MobA Espoonkartanon sillat -kohdekansio.

113 Tryggve Gestrin, haastattelu 12.4.2012.
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hyvdssa kunnossa sitd suojaavien myllyn ja padolta tulevien rakennelmien takana, se ei tee
Qvarnbron rakennetta kestavimmaksi kuin Sdgbron. Molempiin siltoihin tulisi siis suhtautua
samanlaisella huolella ja pohtia ratkaisut, joilla molempien siltojen sdilyminen taataan. Vain
toisen sillan paallystiminen uudella kannella tukirakenteineen olisi myos voinut tuoda
ongelmia tien tasauksen maarittelyn kanssa Qvarnbron kohdalla. Siltojen korjaustarpeen
maarittelyyn vaikuttaa erityisesti se, millaista kuormitusta niiden halutaan kestavan. Ne on
rakennettu alkujaan kestdmdin hevosten vetdmia karryja, eli maksimissaan nykyaikaisen

henkiloauton aiheuttamaa kuormitusta.

Myos Espoonkartanon alueen suurin maanomistaja Esbogdrd Ab on ollut huolissaan
Espoonkartanon siltojen kunnosta. Vuonna 2007 Esbogard Ab:n toimitusjohtaja Johan Wallin
otti yhteyttd Espoon kaupungin teknisen keskuksen projektipdallikkdé Juha Saarikoskeen
kertoen Espoonkartanon sillan huonosta kunnossapidosta. Wallinin mukaan Tiehallinto olisi
laiminly6ényt sillan kunnossapitoa aina 1960-luvulta ldhtien. Erityisena huolenaiheena
Wallinilla oli tienpinnan korotus tien padllystdimisen myo6td, mikd aiheutti erityisesti
myllyrakennuksen kohdalla laajoja kosteusvaurioita veden valuessa tieltd myllyn seinia
pitkin. Wallin huomautti my6s 1970-luvulla rakennetun kaapelikotelon huonosta kunnosta ja
sen sillan ulkondkdéa rumentavasta vaikutuksesta.ll* Juha Saarikoski valitti tiedon
Tiehallintoon. Tiehallinnosta kuitenkin todettiin, ettei tien tasauksen muutokselle ja
paallysteiden purkamiselle ollut olemassa perusteita. Sen sijaan ehdotettiin, ettd tiepiiri
kustannuksellaan asentaisi salaojaputket sekd patolevyt myllyrakennuksen tien viereista
seindpintaa vasten, sekd pintavesikourut, joiden avulla pintavedet ohjattaisiin tieluiskiin.l1>
Ehdotetut korjaukset on ilmeisesti toteutettu, silli myllyrakennuksen seinustalla voi nahda
patolevyd/eristekangasta ja muovikourua. Tryggve Gestrinin mukaan vesi kulkeutuu
kuitenkin edelleen tiiliseindn lapi, mikd on nahtdvissa myllyrakennuksen sisdpuolelta.
Huomionarvoista vuonna 2007 kaydyssa keskustelussa on myos se, ettd Esbogird Ab:n
edustaja puhuu yhdesta sillasta tarkoittaen molempia Espoonkartanon siltoja, ja Tiehallinto

tulkitsi valituksen koskevan vain Qvarnbrota.

Espoon kaupunginmuseon intendentin Tryggve Gestrinin mukaan erityisesti Sagbron silta

karsi Espoon Kauklahdessa vuonna 2006 jirjestettyjen asuntomessujen aikaan siitd, ettd

114 Johan Wallinin sdhkopostiviesti 21.8.2007. MobA Espoonkartanon sillat -kohdekansio.
115 Leo Koivula (hankintapaillikks, Uudenmaan tiepiiri, Tiehallinto) sihképostiviesti 15.10.2007. MobA
Espoonkartanon sillat -kohdekansio.
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Kuninkaankartanontietd pitkin kulki messualueelle raskaita ajoneuvoja, mikda aiheutti
vaurioita Sagbrolle. Sillan rakenteista irtosi tdlléin Kkivilohkareita. Vauriot on sittemmin
korjattu. 116 Sillan betonikansi on murtunut useasta kohdasta. Espoon kaupunginmuseon
ndakemyksen mukaan Espoonkartanon siltojen paaltda tulisi poistaa uudet hiekka- ja
asfalttikerrokset ja palauttaa tien tasaus alkuperiiselle korkeudelleen. Kaupunginmuseon
mukaan myds terdskaiteet tulisi purkaa ja tarvittaessa korvata historialliseen siltaan sopivalla
kaiteella. Molempien siltojen kiviholveja pidetddn hyvakuntoisina.ll? Kauklahden
asuntomessujen jdlkeen silloille asetettiin 16 tonnin painorajoitus, mika estda raskaan

liikenteen kulkemisen Kuninkaankartanontieta pitkin.

Opasteet Espoonkartanon silloille ovat vanhentuneita. Molemmista suunnista
Kuninkaankartanontietd saavuttaessa opaste jaa helposti huomaamatta. Kauklahden
suunnasta se tulee vastaan liian aikaisin, niin sanotusti vaaran sillan kohdalla, ja Finnsinmden
suunnasta tultaessa se sijaitsee menosuuntaan nidhden tien vasemmalla puolella puuston
keskelld. Espoon kaupungin uusima Kuninkaantiestd ja Espoonkartanon museosillasta
kertova kyltti on sindnsa uudenaikainen ja hyvin toteutettu, mutta siina kerrottu informaatio
on erityisesti silloista puhuttaessa puutteellista ja tulisi uusia. Levahdyspaikka, jossa infotaulu

sijaitsee, on kooltaan melko pieni ja riittda vain noin kahden auton pysakéintitilaksi.

5.4. SILTOJEN TULEVAISUUS

Espoonkartanon siltojen tulevaisuuden nakymat riippuvat etenkin mahdollisesta tieosuuden
omistussuhteen muutoksesta. Espoonkartanon alueen kattava Mynttilin kaavaluonnos on
ollut nahtavilla 24.5.-22.6.2010. Kaavaluonnoksessa Espoonkartanon lahiymparistoon
(lahinna nykyisille peltoalueille) on kaavoitettu pientaloalueita. Kuninkaankartanontie on
kaavaluonnoksessa esitetty jalankululle ja polkupydérailylle varatuksi kaduksi, jolla tontille ajo
ja joukkoliikenne on sallittu. Aluearkkitehti Merja Kiviluodon mukaan kaavoituksessa ei ole
toistaiseksi kasitelty mahdollisuutta tehda tieosuudesta Espoonkartanon siltojen kohdalla
pelkkda kevyen liikenteen vayla. Henkil6auto- ja muu ajoneuvoliikenne ohjattaisiin joka
tapauksessa uutta kartanoalueen ldnsipuolelta pohjoiseen kulkevaa tietd pitkin.

Espoonkartanon alueen asemakaavoitus etenee kunnallistekniikan yleissuunnitelman

116 Muistio, Espoon kaupunginmuseon edustajan ja Espoon kaupungin maisema-arkkitehdin ja arkkitehtien
kokous 6.3.2012. MobA Espoonkartanon sillat -kohdekansio.
117 Muistio, Espoon kaupunginmuseon edustajan ja Espoon kaupungin maisema-arkkitehdinja arkkitehtien
kokous 6.3.2012. MobA Espoonkartanon sillat -kohdekansio.
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valmistuttua. Merja Kiviluodon mukaan kaupunkisuunnittelulautakunta on kiirehtinyt
Mynttilan alueen kaavoitusta (Espoonkartanon tilakeskuksesta koilliseen) ja asemakaavoitus
etenee kyseisen asemakaava-alueen osalta todenndkoéisimmin vield vuoden 2012 aikana
asemakaavaehdotusvaiheeseen. = Kaavaluonnosvaiheessa on Kiviluodon mukaan otettu
huomioon alueen kulttuuri- ja luontoarvot, jotka ovat myds keskeisid lahtokohtia
asemakaavaehdotuksen laatimisessa.l’® Espoonkartanon alueella on mm. liito-oravia ja
lepakoita. My6s muinaisjadnnokset nakyvat kaavaluonnoksessa. Kaavamaarayksida tullaan

vield tarkentamaan rakennussuojelumerkintdjen ja muiden suojelumaaraysten osalta.l1?

Maastokdynnilla 26.4.2012 oli Mobilian ja Destian edustajien lisdksi mukana Espoon
kaupungin liikennesuunnittelija Markus Pasanen, jonka kanssa tarkasteltiin tieosuuden
liikenneturvallisuutta siltojen kohdalla. Maastokatselmuksen aikana huomattiin, ettd
erityisesti myllyn kohdalla liikenneturvallisuus on varsinkin kevyen liikkenteen ndakékulmasta
vaarantunut, silld mylly haittaa nakyvyyttd molemmista suunnista tultaessa. Koska kevyelle
liikenteelle ei ole osoitettu omaa vaylaa, esimerkiksi pyorailijit saattavat ajaa kumpaa puolta
tieta tahansa. Qvarnbron kohdalla kevyt liikenne voi kulkea my6s patosiltaa pitkin, mutta
Sagbron kohdalla korvaavaa kosken ylitysmahdollisuutta ei ole. Lisdksi huomattiin, etta linja-
auto vie lahes koko ajovaylan ylittdessdan Sagbron. Tieosuuden sopivuus ajoneuvoliikenteelle

voidaan kyseenalaistaa liikenneturvallisuuden nakokulmasta.

118 Sahkoposti Merja Kiviluoto 5.7.2012. MobA Espoonkartanon sillat -kohdekansio.
119 Muistio, Espoonkartanon sillat Uudenmaan ELY-keskus 26.4.2012. MobA Espoonkartanon sillat -kohdekansio.
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Linja-auto ylittdmdssd Sdgbrota. Kuva Petra Kotro/Mobilia 12.4.2012.

Espoon kartanon ja sen ymparoivat maat omistava Esbogard Ab on osallistunut aktiivisesti
alueen kulttuuriympdristéjen tutkimiseen ja mm. ollut toisena tilaajana vuonna 2004
tehdyissa laajoissa alueen muinaisjddnnodsten, ja rakennuskulttuurin inventoinnissa. Yhtio6
tuki myos vuonna 2007 alueella tehtyja kaivauksia ja tutkimuksia.l20 Esbogard Ab on ollut
2000-luvulla myo6s yhteydessa siltojen tieosuuden tienpidosta vastanneeseen tiepiiriin, ja
osoittanut huolestuneisuutta siltojen ja myllyrakennuksen kunnosta ja niihin kohdistuvasta
liikenteestd ja tien huonosta kunnosta johtuvasta rasituksesta. Esbogard Ab on luopumassa
osasta maanomistuksestaan kartanoa ymparoivilla alueilla, mutta on tulkittu sen tarkoittavan,
ettd yhtio haluaa ndin rahoittaa historiallisten rakennustensa yllapitoa varmistaakseen niiden

sdilymisen.

Espoonkartanon siltojen kohdalla sdilymiseen vaikuttaa merkittavasti sillat ylittdvan tien
omistussuhteen mahdollinen muutos kaavamuutoksen myoéta. Mikali tie muuttuu kaduksi ja
siirtyy Espoon kaupungille tulevat maardrahat siltojen ylldpitoon jatkossa kaupungilta.
Liikenneviraston museotie ja -siltakokoelmassa on wuseita kohteita, jotka eivdt ole

Liikenneviraston omistuksessa. Niiden kunnossapidosta vastaavat kunnat tai yksityiset tahot.

120 Haggrén etal. 2008, 5-6.
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Espoonkartanon siltojen kohdalla mahdollinen omistussuhteen muutos vaikuttaa
mahdollisiin Kkorjaustoimenpiteisiin. Kdytdntona on, ettd kun silta siirtyy Liikennevirastolta
esim. kaupungille, on se luovutettava hyviakuntoisena. Huonokuntoinen kohde olisi siis
kunnostettava ennen luovutusta. Aikaisemmissa Uudenmaan ELY-keskuksen harkitsemissa
korjaustoimenpiteissa lahtokohtana on ollut ajoneuvoliikenteen ja jopa raskaan liikenteen
salliminen tieosuudella Espoonkartanon siltojen kohdalla. Jos tieosuudesta tulee kuitenkin
joko jalankulkijoille ja pyorailijoille varattu katu, jolla joukkoliikenne ja tontille ajo on sallittu,
tai kevyen liikkenteen vayla, kuormitus vahenee ja vaikuttaa korjaustoimenpiteiden
madrittamiseen. Museaalisesta ndkokulmasta silloilla on monia korjaustarpeita, mukaan
lukien kaiteet, tien tasauksen alentaminen, opasteet ja myllyrakennuksen sailyvyyden
turvaaminen. Espoon kaupungilla ei kuitenkaan valttamatta ole resursseja naihin korjauksiin.
Museotien tai -sillan status ei velvoita kohteen kaupunkia tai yksityistd omistajaa korjaus- tai
yllapitotoimenpiteisiin. Espoon kaupungilta tulisi talldin l6ytya halukkuutta suojella naita
arvokkaita historiallisia siltoja. Koska siltoja ymparoivat maa-alueet jaavat kuitenkin joka
tapauksessa Esbogard Ab:n omistukseen, olisi syytd keskustella aiheesta my6s tdman tahon
kanssa. Espoon kaupunginmuseo pitaa siltoja arvokkaina kohteina, ja toimii niiden sailymisen

turvaamiseksi.

6. KOHTEEN HISTORIALLINEN ARVO

6.1. MUSEOTEIDEN JA —SILTOJEN KOKOELMAPOLITIIKAN ARVOLUOKITUS

6.1.1. TIETOARVO

Tietoarvolla tarkoitetaan tdssd Liikenneviraston museokohdekokoelman kokoelmapolitiikan
kasitettd. Silla selvitetddan, onko kohdetta eli Espoonkartanon siltoja tutkittu tai onko niista
vain mainintoja kirjallisuudessa ja dokumentteja. Tietoarvo pisteytetddn pisteilld yhdesta
kolmeen, kuten muutkin kaksi arvioitavaa kriteerid. Naista yksi on paras arvio, joka edellyttaa

tieteelliset kriteerit tayttavaa tutkimusta.

Kuten aikaisemmin on todettu, Espoonkartanon silloista ei ole tehty yhtendista tieteellista
tutkimusta. Tama historiaselvitys on laajin yhtendinen esitys kohteesta ja sen
kulkuyhteyksista. Selvitys on lahtokohdallisesti laadittu historiatieteellisin perustein,

suhtautuen ldhdekriittisesti erityisesti aiheesta saatavilla olleeseen tutkimuskirjallisuuteen.
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Historiallisia karttoja ja valokuvia on hyddynnetty siltaympariston historian selvittdmisessa.
Tietoarvoltaan Espoonkartanon sillat nousevat timéan selvityksen perusteella tasolle 1, mika

madritellddn: "tieto perustuu tieteelliset kriteerit tayttavaan tutkimuksiin.”121

6.1.2. TIELIIKENNEHISTORIALLINEN ARVO

Tieliikennehistoriallisen arvon avulla selvitetdan, liittyyk6 kohde Suomen tieliikenteen
historian kannalta keskeiseen ajanjaksoon ja/tai rakennustekniikkaan. Valtakunnallinen

tielilkennehistoriallinen arvo on ensisijainen peruste valita museotie tai -silta.

Liikenneviraston = museokokoelman arvoluokituksessa Espoonkartanon silloilla on
valtakunnallista tielilkennehistoriallista arvoa oman siltatyyppinsda edustajina. Arvon
maadrittelyyn vaikuttaa, liittyykd kohde Suomen tielilkenteen historian kannalta keskeiseen
rakennustekniikkaan. Espoonkartanon sillat ovat Suomen vanhimmat kiviholvisillat ja
edustavat ensimmadisid uudella rakennustekniikalla ja -materiaalilla toteutettuja siltoja.
Vaikka tdssdkddn selvityksessd ei voida aukottomasti maarittda, onko Espoonkartanon
silloista molemmat rakennettu 1775-1777 valisena aikana, vai onko toinen silloista (Sagbro)
kuitenkin rakennettu kenties muutama vuosi ensimmadisen jalkeen, voidaan todeta ettd ne

muodostavat yhtendisen siltakokonaisuuden jonka rakentaminen on aloitettu 1775.

Lisaksi arvoluokituksessa tieliikennehistoriallisen arvon maarittimiseen vaikuttaa se,
liittyyké kohde Suomen tieliikenteen historian kannalta keskeiseen ajanjaksoon.
Espoonkartanon sillat sijaitsevat Suurella Rantatielld, joka kuuluu keskiaikaisiin Jaakko Teitin
valitusluettelossa mainittuihin  teihin. Siltapaikka on ollut kdytdssda viimeistdaan
kuninkaankartanon rakennuttamisesta ldahtien (1556). Espoonkartanon sillat ovat
tieliikennehistorialliselta arvoltaan merkittdvid, ja ovat sen osalta tasolla 1 eli niilld on

"tieliikennehistoriallista arvoa”.122

6.1.3. SAILYNEISYYSARVO

Sdilyneisyysarvon avulla selvitetddn, onko kohteessa sdilynyt historiallisesti olennaisia
rakenteellisia ja/tai toiminnallisia ominaisuuksia aikakaudesta tai ilmiosta, jota silla halutaan
tai voidaan dokumentoida. Espoonkartanon sillat ovat alkuperdisiltd rakenteiltaan hyvin

sdilyneitd. Qvarnbron 1775-1777 rakennettu kiviholvi on sdilynyt hyvakuntoisena, silla

121 Liite 1.
122 Lijte 1.
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veden vaikutukset ovat vahdisempida Qvarnbron kohdalla. Sdgbron rakenteet ovat kirsineet
raskaasta kuormituksesta ja koskesta johtuvasta veden aiheuttamasta rasituksesta. Tien
tasaus on alkuperdistd huomattavasti korkeammalla aiheuttaen sen, etteiviat kiviset
kaidepilarit ja myllyrakennuksen seind vaikuta istuvan siltaymparistoon. Uusimmista

rakennelmista terdskaiteet ja kaapelikotelot rumentavat maisemaa.

Sdgbro maadritettiin vuoden 2007 selvityksessd sdilyneisyysarvoltaan valttavaksi. Tata
historiaselvitysta varten tehtyjen maastokatselmusten havaintojen perusteella molemmat
sillat eli sekd Qvarnbro ettd Sdgbro ovat sdilyneisyysarvoltaan valttavia, eli saavat ko.
kohdasta 2 pistettd. On kuitenkin huomioitavaa, ettd tamadn historiaselvityksen mydta
erityisesti Qvarnbron rakenne on selvitetty tarkemmin kuin aikaisemmin. Tama tieto
mahdollistaisi jopa siltojen “ennallistamisen” alkuperdiseen asuunsa. Museotie- ja -
siltakokoelman perusperiaatteisiin kuuluu, ettd kohteet museoidaan sellaisina kuin ne ovat
valittaessa niitd kokoelmaan. Espoonkartanon siltojen ulkondaké on kuitenkin muuttunut
myos vuodesta 1982, jolloin Sagbro valittiin kokoelmaan. Tdman jilkeen tien tasaus on
noussut, ja kaiteet on uusittu terdskaiteiksi. Myos tamédn perusteella olisi aiheellista, etta
siltojen ulkoasua kohennettaisiin sopimaan paremmin niiden historialliseen ymparist6on ja
vastaamaan niiden korkeaa museoarvoa. Sillat voidaan kohottaa sailyneisyysarvoltaan

korkeimpaan luokkaan, mikali korjaustoimenpiteita tehdaan.

6.2. ESPOONKARTANON SILTOJEN MUSEOKOHDEARVO

Jo 1984 Erkki Haro totesi Espoonkartanon myllysta, etta se on ”"Espoon historiallisesti tdrkein
ja parhaiten sdilynyt myllyrakennus” ja ettd mylly on "[E]rittdin tdrked osa Espoonkartanon
maisemakokonaisuutta”1?3 Espoonkartanon silloista Erkki Haro totesi, ettd "Suomen
tiehistorian kannalta Espoonkartanon alueen tiesté ja sillat ovat ensiarvoisen tdrkeitd. Niilld on
myds merkitystd osana valtakunnallisesti arvokasta kartanomaisemakokonaisuutta”.124
Espoonkartanon alueen historialliset ja Kkulttuuriset arvot ovat merkittavat. Myos
Espoonkartanon sillat kuuluvat alueen rakennettuun kulttuuriymparistoon, ja ovat seka
tarked osa liikennevayldd, ettd merkittdva tekija kartanonkoskessa varhaisen vesivoiman

kayttoonottopaikkana.

123 Haro 1984, 28.
124 Haro 1984, 29.



55

Taman historiaselvityksen tuoman tietoarvon myota Sagbro nousee museoteiden ja -siltojen
kokoelmapolitilikan mukaisessa pisteytyksessa luokkaan 3-4 pysyvdsti tallennettavat
museokohteet. ~ Sdgbron  uusi pistemddra on 4. Arvoluokittaessa Qvarnbrota
kokoelmapolitilkan mukaisesti voidaan todeta sen saavan saman pistemadaran ja kuuluvan

siten samaan luokkaan kuin Sagbro.

Tassa selvityksessd on paneuduttu siihen, muodostavatko Sagbro ja Qvarnbro itse asiassa
kaksiholvisen kivisillan kahden erillisen siltakohteen sijaan. Mikali ajatellaan, ettd kyseessa on
todella vain yksi silta, jonka itd- ja lansipaat pitda ajatella yhtendisena kokonaisuutena, on
luonnollista ajatella, ettd myods Qvarnbro tulisi liittaa Liikenneviraston museokohteisiin. Mutta
vaikka ei padstdisi yksimielisyyteen siltojen lukumadarasta eli “kahden sillan
problematiikasta”, voidaan todeta, ettd myds Qvarnbro kuuluu kokoelmapolitiikan lapi
tarkasteltuna museokohteiden joukkoon samoin perustein kuin Sagbro. Kyseessa on Kiistatta
Suomen vanhin kiviholvisilta, joka on siilynyt suojaisassa paikassa hyviakuntoisena, ja josta
on erotettavissa eri rakennusvaiheet ja sitd myodden identifioitavissa alkuperdinen, vuosina
1775-1777 rakennettu osa. Qvarnbro kuuluu myos kiintedsti historialliseen myllyyn ja sen

toimintaan, ja koko kartanonkoskeen joka on kiinted muinaisjaanndos.

Tassa selvityksessa ilmenneiden tietojen perusteella voidaan todeta, ettd sekd Qvarnbro etta
Sagbro on todenndkdisesti molemmat rakennettu vuosina 1775-1778. Vaikka toinen kiviholvi
eli Sagbro olisikin rakennettu hieman ensimmadisen eli Qvarnbron jilkeen, olisi se joka
tapauksessa rakennettu todenndkdisesti vuoteen 1782 eli August Ramsayn kuolemaan
mennessa. Sillat on rakennettu samanlaisesta kiviaineksesta samanlaisella rakennustavalla
mika edelleen osoittaa niiden olevan saman aikakauden tuotoksia. Sillat ovat suorassa linjassa
toisiinsa nahden ja tienpinta on todenndkdéisesti alun perin ollut niiden kohdilla samassa
tasossa. Sillat ylittdvat saman joen kaksi uomaa eli ne ylittdvat saman vesivayldn. Sillat
muodostavat arvokkaan kokonaisuuden, ja niita tulisi kasitelld yhtendisend kokonaisuutena
myo6s Liikenneviraston museokohteena. Espoonkartanon siltojen museokohdearvo on erittdin

suuri.

7. PAATANTO

Ristiriitaisuudet tutkimuskirjallisuudessa, tarkemmin sanottuna nimenomaan se, puhutaanko

milloinkin Sdgbrosta, Qvarnbrosta, vai tarkemmin maarittelemattomasta "Espoonkartanon
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sillasta” ja erimielisyydet siltojen idstda ovat vaikeuttaneet historiaselvityksen tekemista.
Tutkimuskirjallisuuden lisdksi eri tulkintoja esiintyy erityisesti internet-lahteissa, jotka usein
ovat huomattavasti laajemman yleison kiinnostuksen kohteena kuin painettu
tutkimuskirjallisuus. Ristiriitaisia tietoja on myos ns. virallisten lahteiden joukkoon helposti
luettavissa paikoissa kuten Museoviraston Valtakunnalliset rakennetun kulttuuriympariston
kohteet -sivustolla, vanhoilla Tiehallinnon sivuilla jotka edelleen tulevat hakutuloksiin
haettaessa tietoa museoteistd ja -silloista, ja monilla harrastajien yllapitamilld sivustoilla,
joissa Espoonkartanon sillat mainitaan. Yksityistahojen yllapitamida internet-sisdltéja on
tietenkin mahdotonta kontrolloida, mutta museoteista ja -silloista kaivattaisiin virallisen
tahon yllapitamaa yhtendista esitystd helposti loydettiville ja Kkaytettaville sivuille.

Tietopohjana tallaisen sivun toteutukselle tulisi kayttdaa kohteista tehtyja historiaselvityksia.

Tassa historiaselvityksessa aihetta kasittelevddn tutkimuskirjallisuuteen on suhtauduttu
historiatieteellisen metodin vaatimalla lahdekritiikilld. Kokoamalla yhteen eri tutkijoiden
edustamat ristiriitaisetkin ndkemykset ja tulkinnat on muodostettu uusi, saatavilla oleviin
lahteisiin ja maastokatselmuksissa tehtyihin empiirisiin havaintoihin nojautuva tulkinta,
jonka mukaan Espoonkartanon sillat on rakennettu mitd todenndkéisimmin saman
rakennushankkeen yhteydessd, jolloin molemmat sillat olisivat valmistuneet 1770-luvun
loppuun mennessa. Sillat ovat myoéhemmistd muutoksista huolimatta perusrakenteiltaan,

materiaaleiltaan ja rakennustavaltaan samanlaiset.

Tassa historiaselvityksessa koottujen tietojen perusteella esitetddan, ettd Espoonkartanon
sillat muodostaisivat yhden museosiltakokonaisuuden "Espoonkartanon sillat I & II: Qvarnbro

ja Sagbro”, joka liitettdisiin Liikenneviraston museoteiden ja -siltojen kokoelmaan.

Siltojen valttdavan sdilyneisyyden vuoksi on tehtdva esitys siltojen sdilymisen takaavista hoito-
ja korjaustoimenpiteista. Siltojen tieosuuden omistussuhteissa mahdollisesti
lahitulevaisuudessa tapahtuvien muutosten vuoksi tilannetta on kuitenkin seurattava
ajantasaisesti, ja suunniteltava mahdolliset korjaustoimenpiteet tieosuuden todellisen kiayton
ja siltoja kohtaavan kuormituksen mukaan. Opasteet silloille tulee uusia ja historialliseen
ymparistoon paremmin sopivia uusia kaiderakenteita ja tien tasauksen laskemista on

harkittava. Espoonkartanon silloille on tehtava hoito- ja yllapitosuunnitelma.
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1. Kokoelmapolitiikan tavoitteet

Tiehallinnon museoteiden ja -siltojen kokoelmapolitilkan tavoitteena on varmistaa, ettd
arvokkaat suomalaiset tiet ja sillat sekd niiden tietoarvoa tukevat arkisto-, kirjasto- ja kuva-
aineistot tallentuvat pitkdjanteisesti sdilytettdvdksi Tiehallinnon perinnekokoelmaksi ja
osaksi kansallista kulttuuriomaisuutta. Kokoelmapolitilkkaa kaytetddn maaritettaessa
yksittdisten museokohteiden arvo- ja tallennusluokka seka arvioitaessa

museokohdekokoelman edustavuutta.
2. Kokoelmapolitiikan kohteet

Tiehallinnon nimedmid museoteitd on tdlla hetkelld 22 ja museosiltoja 37125 Kohteet
ajoittuvat keskiajalta 1960-luvulle ja sijoittuvat eri puolille Suomea. Kohteiden

museointipdatokset on tehty 1980-1990 -luvuilla.
3. Arvoluokitus

Kohteiden merkittdvyys ja tallennustarve maaritellddn arvoluokituksella, jonka avulla

rajataan perinnekokoelman kannalta merkittdavat aineistot merkityksettomista.

Kohteet arvioidaan kolmen kriteerin avulla:
Tietoarvo

Tieliikennehistoriallinen arvo
Sailyneisyysarvo

Jokaisesta kriteeristd annetaan pisteet 1-3.

3.1. Tietoarvo

Tietoarvon avulla selvitetddan onko kohdetta tutkittu tai onko siitd 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 tieteellisid
kriteereita tai kohteesta on dokumentteja ja mainintoja kirjallisuudessa

3 kohteen historiasta on vain vahan tai ei lainkaan tietoa

12522.2.2007
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3.2. Tieliikennehistoriallinen arvo

Tieliikennehistoriallisen arvon avulla selvitetdan liittyyk6 kohde Suomen tieliikenteen
historian kannalta keskeiseen ajanjaksoon ja/tai rakennustekniikkaan.

Keskeisia ajanjaksojal26:

Keski-ajan/Jaakko Teitin luettelossa olevat tiet
Suuri Rantatie
Hameen Harkatie
Suuri Savontie
Huovintie
Kyronkankaan tie

silta- ja lauttapaikat

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

ensimmaiset kivisillat 1700-luvun lopulla

126 Lahteet: Koponen Kyosti, Maantiesiltakannan kehitys Suomessa, Helsinki 1983; Mauranen Tapani (toim.),
Maata, jaat, kulkijoita 1, Helsinki 1999; Masonen Jaakko, Antila Kimmo, Kallio Veikko, Mauranen Tapani (toim.),
Soraa, tyotd, hevosia 2, Helsinki 1999; Masonen Jaakko ja Hinninen Mauno (toim.), Piked, hike3, autoja 3,
Helsinki 1995; Suomen teiden historia I, Helsinki 1974; Suomen teiden historia II, Helsinki 1977; Siltojemme
historia, Keuruu 2004; Teitti Jaakko, Jaakko Teitin valitusluettelo Suomen aatelistoa vastaan v. 1555-56, Helsinki
1894.
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1800-luvun maantieverkon tdydennykset

Rakentamisen pontimena olivat erityisesti sisdamaakaupan seka alkavan
puunjalostusteollisuuden tarpeet. Tieverkon rakentamista alkoivat ohjata my6s hataaputyot.
autonomian alkupuolella rakennettiin etupaassa ns. yhdysteitd, jotka helpottivat
suurten maanteiden seka sisimaan pitdjien ja rannikkokaupunkien liikennettd,
hidas teollisuuden kasvu nakyi ruukkiteiden rakentamisena
sisavesi- ja rautatieliikennettd palvelevat tiet (hoyrylaivaliikenne, Saimaan
kanava 1856, ensimmainen rautatie 1862)
puusillat
kivisillat
ensimmaiset betonisillat 1890-luvulla
ensimmaiset terdksiset 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 lisdiantynyt maantieliikenne,
erityisesti linja-autoliikenne.

ensimmaisen valtatieluokituksen mukainen tieverkko

Sotatiet ja jdlleenrakennus
Tieverkon rakentamisen pontimena oli erityisesti turvata sotilaallisesti merkittdvien
liikkenneyhteyksien toiminta.

sotilaallisesti merkittavat tieurat
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sodassa tuhoutuneet tai sodan jilkeen jilleenrakennetut kohteet Itd- ja Pohjois-
Suomessa

puusillat

Tyollisyystéind 1950-1960 -luvuilla tehdyt tiet
Rakentamisen pontimena olivat tyottomyys- ja sosiaalipoliittiset nakokohdat seka kasvavan
autoliikenteen tarpeet.

tyollisyystoina, erityisesti siirtotyomailla rakennetut kohteet

terdsbetonisillat

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)

terds- ja terdsbetonisillat

Pisteet:
1 tieliikennehistoriallista arvoa
2 vahan tieliikennehistoriallista arvoa
3 ei ole tielilkennehistoriallista arvoa

3.3. Sdilyneisyysarvo

Sadilyneisyysarvon avulla selvitetidan onko kohteessa sdilynyt historiallisesti olennaisia

rakenteellisia ja/tai toiminnallisia ominaisuuksia aikakaudesta tai ilmiostd, jota halutaan

dokumentoida.
Pisteet:
1 sdilyneisyys hyva
2 sdilyneisyys valttava

3 sdilyneisyys huono
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4., Tallennusluokat

Arvoluokituksessa saatujen kokonaispisteiden 3-9 perusteella kohteet jakautuvat kolmeen
tallennusluokkaan. Kohteille tehtdvat jatkotoimenpiteet maardytyvat tallennusluokan

mukaan.

Arvoluokituksen kokonaispisteet ja tallennusluokat:

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

Pysyvasti sdilytettavat museokohteet
yllapidossa ja kunnostamisessa noudatetaan museaalisia menetelmia
sdilytetadn pitkdjanteisesti ja tehdaan kehittdmissuunnitelma, jolla turvataan

sdilymisedellytykset ja toiminta aktiivisena museokohteena

Madraaikaisesti sdilytettavat kohteet
ei ole riittavasti tietoarvoa
tietoarvoa lisdtdan ja kohteet arvioidaan uudelleen projektityyppisesti
kohde siirretddn pysyvasti sdilytettaviin tai seulottaviin kohteisiin
ei ole riittavasti tieliikkennehistoriallista arvoa
kohde seulotaan
sdilyneisyysarvo valttava tai huono
kohdetta kunnostetaan ja/tai arvioidaan uudelleen projektityyppisesti

kohde siirretadn pysyvasti sdilytettaviin tai seulottaviin kohteisiin

Seulottavat kohteet

eivat tdytd museokohteen kriteereitd, seulotaan

5. Museokohdekokoelman edustavuus
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Tiehallinnon museokohdekokoelmaan sisdllytetddn kunkin aikakauden ja ilmion
tyypillisimmat edustajat. Kustakin tiehistoriallisesta aikakaudesta ja ilmiosta sailytetaan siten
vain oleellisin valttaen variaatioita tai kaksoiskappaleita.

Mikali yksittdinen museokohde tai museokohteeksi esitetty tie tai silta on Museoviraston
luokittelema valtakunnallisesti arvokas rakennettu ympaéristd tai osa valtakunnallisesti
arvokasta rakennettua ymparistoa, sen sisdllyttamiselle osaksi Tiehallinnon museokokoelmaa

on muuta vastaavaa kohdetta painavammat perusteet.
6. Tiehallinnon museokohteiden sailyttdmisedellytykset

Arvoluokituksen lisdksi tarkeita sailymisedellytyksia ovat kohteiden omistukselliset,

maankaytolliset ja taloudelliset seikat.

Museokohteisiin ja niiden ymparistoon liittyvia muutoksia tulee arvioida sdaannollisesti.
Muutoksia voivat aiheuttaa esimerkiksi asutuksen leviaminen, tienpitdjan vaihtuminen ja

maa-alueen omistajavaihdokset.

Taloudellisten sdilymisedellytysten osalta selvitetidn mahdollisuudet kohteiden yllapitoon
seka Tiehallinnon omin budjettivaroin ettad Tiehallinnon partnerius-periaatteiden mukaisesti.
Kohteiden sdilymisedellytysten osalta mahdollisia partnereita ovat mm. kunnat ja

Museovirasto.



