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1. JOHDANTO

1.1. Historiaselvityksen tausta

Liikenneviraston (aikaisemmin Tie- ja vesirakennushallituksen, Tielaitoksen)
museokohdekokoelma on perustettu vuonna 1982. Nykyisin museokohdekokoelman
omistaja on Liikennevirasto. Kokoelmaan on pyritty keraamaan esimerkit aikakaudelleen
tyypillisimmista tie- ja siltakohteista, mutta siinda on myo6s poikkeuksellisia kohteita.
Harrstromin silta on valittu museokohdekokoelmaan ensimmaisten kohteiden joukossa
vuonna 1982. Kokoelman on arvioitu edustavan vanhempia teita ja siltoja hyvin.
Puutteeksi on todettu, ettei siind ole sodan ja jalleenrakennuksen teitd, tyollisyystoina
tehtyja teita, eika nykyaikaisen tieverkon kohteita.

Kokoelmaa on taydennetty myohemmin ja siitd myos poistettu joitakin kohteita. Kokoelman
muodostamiskriteerit ovat vaihdelleet. Kokoelman museaalisen arvon maarittelemiseksi ja
tallennusperusteiden yhtenaistamiseksi tehtiin selvitys vuonna 2006 ja kokoelmalle luotiin
Tiehallinnon museoteiden ja siltojen kokoelmapolitiikka, joka hyvaksyttiin 22.2.2007.*
Kokoelman kohteet arvioitiin kolmeen tallennusluokkaan. 1. Pysyvasti sailytettavéat
museokohteet, 2. Maaraaikaisesti sailytettavat museokohteet, 3. Seulottavat kohteet.

Maaraaikaisten kohteiden tietoarvoa on pyritty jarjestelmallisesti nostamaan, jotta ne
voidaan joko liittdd pysyvasti tallennettaviin kohteisiin tai seuloa kokoelmasta.

1.2. Tavoitteet

Selvityksen tavoitteena on esittéaa arvio Harrstromin sillan (V-638) museokohdearvosta.
Arvon maarittelyyn kaytetaan Tiehallinnon museoteiden ja -siltojen kokoelmapolitiikkaa.?
Tavoitteellisesti selvitys tayttaa historiatieteelliset kriteerit. Kokoelmassa Harrstréomin silta
on maaraaikaisten kohteiden joukossa lahinna vahaisen tietoarvonsa vuoksi.?

Selvitys kartoittaa sillan historiasta kertovan ja sitd dokumentoivan aineiston ja maarittaa
sen avulla, miké on kohteen tietoarvo, tielikennehistoriallinen arvo ja sailyneisyysarvo el
kuinka hyvin kohde dokumentoi rakentamisaikansa tarkoitusta ja siltateknisia ratkaisuja.

Harrstromin sillan tieliikennehistoriallinen arvo on arvioitu etukateen korkeaksi, ehkapa sen
sijainnin perusteella Pohjanmaan rantatiella tai harvinaisuutensa vuoksi. Kohdetta on
pidetty valtakunnalliselle tieliikenteelle tyypillisen ilmidn dokumenttina, vaikkakin kevyella
tietopohjalla.* Selvityksen keskeinen tehtéva on nostaa sillan tietoarvo tieteelliselle tasolle

1 Liitteend 22.2.2007 hyvaksytty Tiehallinnon museoteiden ja -siltojen kokoelmapolitiikka.

2 Liimatainen, Kirsi, 2007, Tiehallinnon museotiet ja -sillat, Museokohdeselvitys. Liahdeluettelossa on
sahkopostiosoite raporttiin.

3 Liimatainen, Kirsi, 2007, Tiehallinnon museotiet ja -sillat, Museokohdeselvitys, s. 126

4 Liimatainen, Kirsi, 2007, s.126
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ja sen perusteella arvottaa, mista Harrstromin silta on esineellinen todiste ja kuinka hyvin
se edustaa Suomen valtakunnallisen tielikenteen historian tarkeimpia ilmioitéa. Lopuksi
esitetddn nakemys jatkotoimista; tuleeko kohde sailyttaa pysyvasti kokoelmassa vai
poistaa siitd. Asiantuntijalausunto on tiivistetty raportin loppuun.

1.3. Kohteen aikaisempi tutkimus

Harrstromin sillasta ei ole yhtenaista historiallista selvitysta, mutta siitd on mainintoja
Suomen teiden ja siltojen historiaa kasittelevissa tieteelliset kriteerit tayttavissa teoksissa.

Pohjanmaan rantatie Turusta Kokeméen kautta Ulvilaan ja Korsholmaan on mainittu
tunnetuksi Jaakko Teitin valitusluettelossa vuosilta 1555-1556. Teitin kuvauksessa tie
kiertaa sisdmaan kautta Kokemaelle ja sieltd rannikolle Ulvilasta pohjoiseen, mille
linjaukselle Harrstromin (muodossa Harffuastrém ja Harfstrom) kyla ja silta sijoittuvat.

Kirjallisuudessa on kasitelty Pohjanmaan rantatien ja samalla siltojen merkitysta
asutuksen, hallinnon, elinkeinoeldmén ja sotalaitoksen nakoékulmista. Maininnat
Harrstromin sillasta ovat melko vahaisia tie- ja silta-alan kirjallisuudessa ja ne liittyvat
l[&hinn& arvioon ja olettamukseen sen harvinaisuudesta ja siten historiallisesta
todistusarvosta. Paikallisissa historiateoksissa on kasitelty Harrstromin kylaa, siltaa ja
sillan rakentamista tarkemmin.

Harrstromin sillasta on tehty esitys museosillaksi vuonna 1981. Siind yhteydessa sillan
historiaa on selvitelty.® Silta on valmistunut vuonna 1898. Sillan tyyppi on kivinen
palkkisilta ja se on kevyen liikenteen kaytossa. Silta sijaitsee yhdystiella numero 17213
Harrstromin kylassa. Sillan nimi on ollut Abackbro, Aback bro tai Abacka bro (Abackbron
[Abacka bro] i Harrstrém). Nimi on muutettu, kun vanhan sillan linjaus jai kevyenliikenteen
vaylaksi vuonna 1983 uuden sillan (V-1493) ja sen tieyhteyden valmistuttua.® Uusi silta sai
nimen Aback bro.

Tiepiirin esityksessd museosillaksi on perusteluna sillan rakennushistoriallinen ja
maisemallinen arvo. MyoOnteisessa lausunnossaan Korsnasin kunnanhallitus korosti sillan
harvinaisuutta ja maisemallisia arvoja. Samalla se totesi, etta silta jaa tie- ja
vesirakennuslaitoksen omistukseen ja hoitoon.” Tiehallinnon Museotiet- ja sillat
selvityksessa Harrstromin siltaa on selvitelty tieteellisin perustein, kuten muitakin
kokoelman kohteita, mista on julkaistu muutaman rivin tiivistelma.® Kuitenkin jaa hieman

5 Juhlajulkaisu Vaasan tie- ja vesirakennepiiri 125 v, 1985, Vaasa, ss. 50 - 52 antaa kuvan, ettd kohteiden
valintaan olisi paneuduttu perusteellisesti alkuperdismateriaalien avulla. Museokohteeksi valinnan
paatdsasiakirjojen perustelujen selvitykset ovat kadonneet.

6 Tie- ja vesirakennushallitus, kirje 10.1.1983: Tien luovuttaminen yleiselle liikenteelle.

7 MobA M, Museotoimikunnan kokous 6.1.1982, Neuvottelumuistio ja MobA M, Vaasan piiri 8.12.1981, Esitys
museosillaksi.

8 Liimatainen, 2007




epaselvaksi, mita ilmiotd Harrstrémin silta edustaa ja mika on sen arvo valtakunnallisen
tielikenteen historian ndkdkulmasta.

Tienpitdjan arkistoissa on sillan siltakortti ja Etela-Pohjanmaan ELY-keskuksen arkistossa
on aineistoa lahinnd Harrstrémin paikallistien korjaamisesta ja uuden sillan rakentamisesta
Aback bron rinnalle. Mobiliassa on kerattyné arkistoaineistoa museosilloista. Tama selvitys
nostaa kohteen tietoarvoa huomattavasti eli museokohdeluokituksen tietoarvon
parhaaseen arvoon.

1.4. Selvityksen rakenne

1.4.1. Yleiskuvaus ja aikataulu

Pirkanmaan ELY-keskuksen tilauksesta valmisteltiin Mobiliassa 1.11.2011.—-31.12.2011
selvitys Harrstromin sillan liittymisestd Suomen valtakunnallisen tieliikenteen historian
ilmiéihin ja sen museoarvosta. Kohteelle rakennetaan viitekehysta osana
maaliikennevaylaa seka valtakunnallisen etta paikallisen liikenteen nakokulmasta.
Selvityksen teki Martti Piltz Mobiliasta.

Liikenneviraston (Tiehallinnon edeltgjineen) museotiet ja -sillat arvoluokitetaan kolmen
kriteerin avulla, jotka ovat: Tietoarvo, tielikennehistoriallinen arvo ja sailyneisyysarvo.
Arvoluokituksella rajataan perinnekokoelman kannalta merkittavat kohteet ja valitaan
tallennettavat kohteet.®

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

Tieliikennehistoriallisen arvon avulla selvitetaan, liittyyké kohde Suomen valtakunnallisen
tielikenteen historian kannalta keskeiseen ajanjaksoon ja/tai rakennustekniikkaan.

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

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

Nykyinen museokohdekokoelma on kayty lapi yllamainitulla arvoluokituksella. Kokoelmaa
jarjestellaan, eli kohteiden tietoarvoa taydennetéan jarjestelmallisesti ja siita poistetaan
edelld mainittuja toissijaisia kohteita. Kun nykyinen kokoelma on jarjestetty, tavoitteena on
kaynnistdd uusien kohteiden etsinta taydentamaan sita. Tavoitteena on saada arvokkaat

9 Liimatainen 2007, ss. 15-16, ja 2003, ss. 21-23, museokohteiden kokoelmapolitiikka on muodostettu
Tiehallinnon esine- ja kuvakokoelmien kokoelmapolitiikkojen pohjalta yhteensopivaksi.
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suomalaiset tiet ja sillat seké niiden tietoarvo tallennettua pitkajanteisesti Tiehallinnon
perinnekokoelmaksi ja siten osaksi kansallista kulttuuriomaisuutta.*®

Selvityksen lahdeaineistona ovat kirjallisuus, arkistot, maastokatselmus seka haastattelut
ja sahkopostikyselyt.

1.4.2. Kirjallisuusselvitys

Kirjallisuudessa on Pohjanlahden rantatieta seka sita osittain korvaavaa Aadolf Fredrikin
postitieta kasitelty laajasti. Tiehistorian "klassikot” ovat Suomen teiden historia I,
Pohjanmaan kautta ja Maata, jaata, kulkijoita. Siltahistorian peruskirjaldhteet ovat Suomen
maantiesiltakannan kehitys ja Siltojemme historia. Naista |6ytyi mainintoja ja viitteita
Harrstromin kylasta ja sillasta, mutta yleensa osana suurempia liikenteellisia
kokonaisuuksia tai ilmi6ita. Paikallishistorioissa Harrstromin silta ja sen rakentaminen ovat
esilla. Kohteen kulkuyhteyksia on selvitelty vanhoja karttoja kasittelevasta kirjallisuudesta.
Kaytetty kirjallisuus on listattu lahdeluetteloon.

1.4.3. Arkistoselvitys

Sillasta on tallennettu perustiedot Mobilian arkistoon ja siltarekisteriin. Tiehallinnon
arkistosta Mobiliassa tutkittiin kartoilla kulkuyhteyksia. Etela-Pohjanmaan ELY-keskuksen
arkistosta pyydettiin siltaa koskeva materiaali. Korsnasin kunnan teknisen viraston ja
Osterbottens forbund- Pohjanmaan Liiton arkistoista selvitettiin kaavatilanne. Kohteen
muinaisjaannosten luettelo tarkistettiin Museoviraston muinaismuistojen nettiportaalista.
Syvempi perehtyminen arkistomateriaaliin olisi saattanut tuottaa lisaa tietoa Harrstromin
sillan rakentamisen ja liikenteen yksityiskohdista, mutta esitetty kokonaiskuva olisi tuskin
muuttunut. Arkistomateriaalien kopioita on tallennettu sillan selvitysmappiin Mobiliaan.

1.4.4. Haastattelut ja sahkopostikyselyt

Lahtoétietoja kysyttiin Kornasin kunnan viranomaisilta, 1&hinna rakennustarkastaja ja
ymparistdsihteeri Johnny Granquvistilta, Etela-Pohjanmaan ELY-keskuksen liikenne ja
infrastruktuurin perinneyhdyshenkildlta Markku Sahalta, Osterbottens forbund -
Pohjanmaan liiton kaavoitusinsindori Ann Holmilta. Paikallisasioiden tuntijana oltiin
yhteydessa Harrstrom ungdoms- och hembygdsfdreningiin, koska se nayttaa toimivan
Harrstromin kylassa aktiivisesti monin tavoin ja vaalii kylan kulttuuriperintéd. Yhdistyksen
puheenjohtaja Tomas Hansson vastasi kyselyihin.

10 Lijmatainen 2007, liite 5
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1.4.5. Maastokatselmus

Maastokatselmuksessa Harrstromin sillan ulkondkoa ja museaalista kuntoa arvioitiin
silmamaaraisesti seka tallennettiin valokuvaamalla. Maastokatselmus tehtiin 2.
marraskuuta 2011. Sen suoritti selvityksen laatija, Martti Piltz Mobiliasta.

2. TUTKIMUSKOHTEEN ESITTELY

2.1. Harrstromin sillan sijainti
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Harrstromin silta sijaitsee Harrstromin kyldssa Pohjanmaalla Korsnasin kunnassa. Kyla
kuuluu valtakunnallisesti merkittavien rakennettujen kulttuuriymparistdjen (RKY) luetteloon
nimell& Harrstromin kalasatama ja kyl&, missa silta on erikseen mainittuna kohteena.




Harrstromin silta on Korsnasin kunnan Harrstromin kylassa Pohjanmaan (Osterbotten)
maakunnassa yhdystiella 17 413. Tien nimi on Gamla Strandvagen. Sillan tieosoite on
87413-702-00049. Harrstromin kylan ohittava 673-tie (Strandvagen) otettiin kayttoon
vuonna 1967, jolloin Gamla Strandvagen muuttui paikallistieksi. Silta ylittd& joen, jonka
nimi on Harvungan.'* Jokea kutsutaan yleisesti Harrstrémin joeksi, Harrstroma.

Silta on Pohjanlahden rantatiella, joka on mainittu jo Jaakko Teitin tieluettelossa 1555-
1556. Siltapaikka on siis pitkaaikainen. Kun nykyinen museosilta rakennettiin vuonna
1898, Vaasan maantie oli linjattu "Aadolf Fredrikin postitielle”, joka otettiin kayttddn vuonna
1779.%? Vaikka Harrstrémin kylan seutu jai syrjaan valtakunnallisen likenteen vaylasta,
sailyi Rantatie maantiena.*®

2.2. Sillan rakenne ja koko

Harrstromin silta on kivipalkkisilta. Sen kokonaispituus on 26,4 metria, josta sillan kannen
pituus on 14,6 metria. Silta on kolmijanteinen, joiden jannemitat ovat 4,0, 3,9 ja 3,75 metria
ja vastaavat vapaa-aukot 3,7, 3,7 ja 3,6 metrid. Vapaa alikulkukorkeus on 1,5 metria.

Sillan leveys on 5,7 metrid ja hyodyllinen leveys 4,7 metria. Silta on raittisilta kevyen
liikenteen kaytossa, joten sen kantavuudella ei nykyisin ole kovin suurta merkitysta.*
Vuodesta 1978 paikallistien siltana sen painorajoitus oli 12 tonnia, sitd aikaisemmin 25
tonnia.™

Silta on rakennettu kiilaamalla lohkotuista rakennuskivista. Rakennuskivet on lohkottu
suoriksi ja suorakulmaisiksi. Kaytanndssa kivien muoto vaihtelee sen mukaan, miten ne
ovat lohjenneet eli kivia ei ole tyostetty saannéllisen muotoisiksi. Kivien lohkaisupinnoissa
erottuvat jatkuvasti porien reikérivit.

Sillassa on maatuet ja kaksi virtapilaria. Ne on rakennettu kylmamuurauksella. Sillan kansi
on pinottu yksimittaisista kivipaasista, joiden pituus on suunnilleen sama kuin vapaa-
aukon. Maatukien ja virtapilareiden p&éalla on kantavien palkkikivien kaltaisista kivipaasista
rakennettu tuki, satulakivi. Rakenne mainitaan kirjallisuudessa yksinkertaiseksi ja
tyypilliseksi tienpitovelvollisten talonpoikien kayttaméaksi tekniikaksi.®

Sillan kannella on noin 0,2 metrin paksuinen sorakerros ja nykyisin kulutuspintana
Oljysora. Sillan kaiteet ovat noin 0,5 metria korkeat mitattuna 6ljysoran pinnasta. Niiden
rakenne on omalla painollaan paikallaan pysyva vaakasuora kivipaasi. Kaidepylvaat on
hienohakattu muuta kivimateriaalia huomattavasti sileammiksi. Ne ovat tienpinnasta
mitattuna noin 0,65 senttimetrin korkuiset kivipylvaéat, joiden ylapaa on hakattu loivan

11 Tiehallinto/Siltarekisteri/Perusraportti V-638

12 www.rky.fi, Aadolf Fredrikin postitie on RKY-kohde.

13 Korsnas historia, s. 594 ja Svenska Osterbottens historia, ss. 274, 275, valmistumisvuodeksi mainitaan myos
1777 ja 1778.

14 Tiehallinto/Siltarekisteri/Perusraportti V-638

15 TVH, siltaluettelokortti, Aback bro, V-638

16 Siltojemme historia, ss. 132, 133
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pyramidin muotoon. Pyramidiosan korkeus on noin 0,1 metrid. Pylvaat on alapaastaan
kiillattu kansipaasien valiin.

Harrstromin silta merenpuolelta marraskuussa 2011. Silta on ryhdikk&&sséa kunnossa ja
kivirakenne on ehja. Silta nayttaa symmetriseltd, muttei mitattuna sita ole.
Keskimmaisesta virta-aukosta haamottaa nykyinen Gamla Strandvagenin silta eli nykyinen
Aback bro (V-1493).

Silta on silmamaaraisesti symmetrinen, mutta mittaus osoittaa, etta kaikki kolme jannetta
ovat eripituisia ja toinen sivuaukoista on hieman muita hieman kapeampi. Pituusero ja
sillan epasymmetrisyys ovat todennakdisesti seurausta joko mittausvirheista tai kivien
lohkeamisesta erikokoisiksi. Silta kokonaisuudessaan on melko karkeatekoisen nakoéinen,
vaikka kylmamuuraus onkin taidokkaasti tehty. Kirjallisuuden mukaan tama on tyypillista
talonpoikaisrakentamiselle.*’

2.3. Sillan maisemallinen merkitys

Harrstromin kylan merkittavin maisematekija on merindkyma, mutta myés kyla- ja
tiemaisema ovat mielenkiintoiset. Kyla, tie ja silta ovat huolitellussa kunnossa.
Kivipalkkisilta liittyy tiemaisemaan luontevasti, koska jokaisen talon liittymatiell& on kiviset
portinpylvaat, jotka tekotavaltaan ja vaikutelmaltaan muistuttavat siltakivia. Kylakeskuksen

17 Kts. edellinen viite




ja sillan valilla on, ehka erikseen paikalleen tuotuna, kivinen etaisyyspylvas, jossa on
maalaus: Vasa 60, Narpes 36.

Liikenne on hiljaista, lahes olematonta. Kaukoliikenne Porin ja Vaasan valilla kulkee
nykyista valtatieta 8, joka sivuuttaa seudun parinkymmenen kilometrin paasta. Maantie
673, joka on Harrstromin kohdalla nimeltd&n Strandvagen, ohjaa seudullisenkin (Narpio-
Korsnas-Maalahti) liikenteen kylan ohi. Harrstromin kylaan on maantie 673:Ita kaksi
littymaa: Forbindelsevagen ja Strandmossavagen. Historiallinen Pohjanlahden rantatie,
Gamla Strandvagen, polveilee kylan kulttuurimaisemassa maaston mukaan. Nykyinen
Gamla Strandvagen ohittaa Harrstromin sillan ylavirran puolelta noin 300 metria pitkalla
tiejaksolla, mihin on rakennettu uusi silta Aback bro (V-1493). Siltojen valinen etéisyys on
noin 20 metria.'® Maantie 673:n silta, Harrstréminjoen silta (V-1200) Harvung&n yli nakyy
kanaalimaisen suoran joen varrella noin 150 metrin paassa.

Harrstromin silta on kevyen liikkenteen kaytdssa, mika on osoitettu likennemerkein. Mitaan
likenne-esteita ei sillalla ole. Sillan yhteyteen jaanyt, nykyisesta ajotiesta eroava, kevyen
likenteen vayla on noin 150 metria pitka ja littyy kummastakin paasta ajotiechen. Kevyen
likenteen vaylalta on liittyma taloihin kummallakin puolella jokea ja siltaa.

Harrstromin silta on nykyisin kevyen liikenteen kaytdssa. Silta on melko vaatimaton
maisema- tai kulttuurirakennuselementti paikallaan.

Silta sopeutuu mittasuhteiltaan paikkaansa luontevasti, lahes huomaamattomasti. Ei ole
kovin yllattavaa, etta sillan ymparistd nayttaa hoidetulta, kun koko kyla on siistissa
kunnossa ja silta on hoidettujen pihojen laidassa..

18 Tie- ja vesirakennushallitus, Sillantutkimusselostus 5.1.1979
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2.4. Harrstromin kulttuurihistoriallisesti arvokkaat kohteet ja
muinaisjadnnokset

Vanha Pohjanlahden rantatie seurailee meren rantaa suuripiirteisesti, mutta kay vain
harvoin kdy meren lahella. Naihin kohteisiin, joissa tie sivuaa merta, on syntynyt
satamapaikkoja ja kylid. Korsnasin (kylan) nimi on tiettavasti mainittu ensimmaisen kerran
vuonna 1442 ja Harrstréomin nimi vuonna 1494. Korsnasin, samoin kuin Korsholmin
(Mustasaaren), nimen on arveltu liittyvdn Ruotsin suunnasta tulleisiin ristiretkiin tai
merenkulun merkkeihin.*®

Harrstromin® kylan satamapaikka on suojaisan lahden muodostama luonnonsatama,
johon on kehittynyt suuri kalasatama, Storhamn. Satama on en&a satunnaisessa kaytossa.
Kalastus on ollut Pohjanmaan rannikkokylien tarkea elinkeino. Harrstromin kalasataman
tarkeytta kuvaa, etta se on tiettdvasti Suomen ensimmaéinen kalasatama, jota on valtion
varoin kunnostettu ja ruopattu vuonna 1955.%*

Harrstromin kylan keskustan maamerkkeina ovat Kvarnbackenin (Ingelsbacken) maelle
rakennetut kaksi tuulimyllya, jotka ovat nykyisin museokaytéssa. Myllyistd vanhempi on
1840-luvulta.?® Lahella on myos valtakunnallisesti tai seudullisesti merkittava
muinaismuisto: Trofastbackenin varhaisen rautakauden asumuksenpohja.?

Harrstromin kyla on arvotettu valtakunnallisesti merkittavaksi rakennetuksi
kulttuuriymparistoksi (RKY), nimella Harrstromin kalasatama ja kyla.?* Kohdekuvauksen
mukaan se edustaa Pohjanmaan rannikkokylan elinkeinohistoriaa, jossa on sailynyt
pienimittakaavaisia pihapiireja. Kyla on rakentunut vanhan Rantatien varteen ja Harvungan
ylittdva, kivipaasista rakennettu silta (Abacka bro), mainitaan erikseen. Uutta
elinkeinorakennetta edustavat turkistarharakennukset kylan ja kalasataman valisella
pellolla. Kylan rantaniityt ovat arvokkaita perinnemaisemia.?

Maakuntakaavassa, joka on vahvistettu 21.12.2010, Harrstromin kyla on merkitty
"merenlaheiseksi kylaksi”, joka sijaitsee "Kulttuuriympariston tai maiseman vaalimisen
kannalta valtakunnallisesti arvokkaalla alueella”. Harrstromin kyla sisaltyy matkailun
vetovoima-alueeseen, jonka nimi on Korsnas (mv-13).%° Sen erityispiirteiksi on arvioitu

19 www.korsnas.fi

20 Korsnas historia, ss. 69, 70. Harrstromin varhaisempi kirjoitusmuoto on Harffuastrém, sittemmin Harfstrom.
Nimi tarkoittanee kivilatomusta ja merimerkkia (hara, harun), eikd missaan tapauksessa harri nimista kalaa,
mika nykyasussa nimestd helpoimmin tulee mieleen. My6s Korsnasin kunnan nimi saattaa viitata
ristinmuotoiseen merimerkKiin,

21 Vaasan tie- ja vesirakennuspiiri 1860-1960, s. 20

22 Mylly on suojeltu rakennussuojelulainsdadannolla. www.nba,fi/kulttuuriympdaristonrekisteriportaali

23 Pohjanmaan maakuntakaava, Kaavaselostus s. 100, Museoviraston muinaisjadnnésrekisteri (MJR 280 01
0006).

24 Harrstromin kyla oli jo vuoden 1993 valtakunnallisesti merkittdvien kulttuuriympéristdjen (VAT) luettelossa.
25 www.rky.fi, Harrstromin kalasatama ja kyld, Korsnis

26 Pohjanmaan maakuntakaava, karttaliitteet.



http://www.rky.fi/

luonto ja kulttuuri.?” Kulttuuri on tdsmennetty kylaasutukseksi ja latomaisemiksi ja luonto
soiksi ja rannikoksi.?® Maakuntakaavan Merkinnat ja maaraykset-osassa merenlaheisen
kylan selityksena on, etté se sopii meren laheiseen asumiseen. Suunnittelumaarayksissa
todetaan, ettd kylan asemaa tulee vahvistaa liikennejarjestelyiltddn seka kyla- ja
palvelurakenteeltaan toimivaksi kokonaisuudeksi.?’ Kaavan alue on hieman laajempi kuin
Museoviraston RKY-alue. Liséksi siihen liittyy maakunnallinen ja seudullinen arvokas alue
Harvung-joen varrella. Vanha Strandvagen on osoitettu pyorailyreitiksi ja Storhamn
kalastussatamaksi.*°

Maakuntakaavassa on erikseen kasitelty kulttuurihistoriallisesti merkittavat tielinjaukset,
joiksi on todettu Rantatie ja Kyronkankaan tie. Niista todetaan, etta ne voisivat toimia koko
Pohjanmaan matkailun "punaisena lankana”, jonka varteen kootaan muukin kuin
suoranaisesti tiehen liittyva Pohjanmaan historia.>* Esimerkkeind mainitaan Kuninkaan tie
ja Harkatie. Harrstrémin keskustan seké merenléheisen asumisen osayleiskaavassa®
sillalla on SM-merkinta.

Harrstromin kalasatama, Storhamn, on ollut Pohjanmaan suurimpia kalastussatamia.
Satama on nykyisin |&hinna virkistyskalastuskaytdssa, mutta sinne on kunnostettu
ammattikalastukselle perinnetalo.

27 Pohjanmaan maakuntakaava, Kaavaselostus s. 62

28 Pohjanmaan maakuntakaava, Kaavaselostus s. 64

29 Pohjanmaan maakuntakaava, Merkinndt ja maarayksets. 17.
30 Pohjanmaan maakuntakaava, karttaliitteet.

31 Pohjanmaan maakuntakaava, Kaavaselostus s. 74

32 Harrstrom delgeneralplan
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Harrstréomin kyla on valittu vuonna 2011 Pohjanmaan (Svenska Osterbotten) vuoden
kylaksi. Perusteina ovat olleet luonto- ja kulttuurimaisema, kylan toimivuus seka kylan oma
kylatoiminta, missa Harrstrom ungdoms- och hembygdsforening nayttaa olevan keskeinen
toimija. Kylan kesgjuhlissa tuulimyllyja kaytetaan ja historiallisessa kalasatamassa on
Kalastajan torppa-niminen perinnetalo. Harrstromin kyla on yksi Korsnésin kunnan
nahtavyyksista, joka mainitaan useissa esitteissa ja web-sivustoilla. PAdmatkailutuotteet
ovat kalastus, lintujen tarkkailu ja uimaranta, mutta museosilta mainitaan myos
viestintamateriaaleissa.*® Harrstrém on yleisesti tunnettu kalastuspaikka myds makean
veden kalastukseen.?

Harrstromin kylassa vaalitaan omia perinteitd. Kylakeskuksen kumpareella on kaksi
tuulimyllya ja kylamuseo. Myds maakuntakaavassa pyritaan sailyttamaan kylan
merenranta-asutuksen luonne.

2.5. Vaikutelma sillasta

Silta ja sitd ymparoiva rakennuskanta pihapiireineen ovat suunnilleen saman ikaisia ja
edustavat perinteista tyylid. Talojen portinpylvaat ja silta ovat selvasti sukunakdoiset. Tien
varrella ja sillan kummallakin rannalla kasvaa rivissa koivuja. Talojen pihoille johtaa usein
koivukuja. Nekin luovat yhtenaista vaikutelmaa. Useat talot on kunnostettu hyvaan
kuntoon. Kylan ilme on siisti, huoliteltu ja selvasti toiminnallinen; kylassa toimivat kauppa

33 www.harrstrom.fi
34 www.kalastuspaikka.net, Harrstrom



http://www.harrstrom.fi/
http://www.kalastuspaikka.net/

ja pankki. Talojen pihapiireissa on turkistarhoihin seka vihannes- ja maanviljelyyn viittaavia
toimintoja.

Sillan merenpuolella on joen kummallakin rannalla talo, joiden pihapiireihin silta
visuaalisesti liittyy. Sillan pysakdintipaikka, opastustaulu ja epavirallisen tuntuinen
levahdyspaikka ovat sillan pohjoispuolella. Tien ojan yli on puinen kavelysilta, jota pitkin
paasee talon pihalle levahdyspaikalle ja tarkastelemaan siltaa merenpuolelta.
Opastustaulu on vaatimattoman nakéinen, mutta antaa perustiedot kohteesta.

Silta voi olla suorastaan vaikea havaita. Sen sijainti Gamla Strandvagenin sisdkaarteessa
tuntuu hieman omituiselta, eikéd motivoidu visuaalisesti mitenkdan. Kaytannéssa uusi silta
olisi tullut aivan talojen nurkalle, jos se olisi rakennettu Harrstromin sillan meren puolelle.
Jarkiperusteinen siltapaikka on siis osittain turmellut Gamla Strandvagenin vuosisatojen
ikaisen linjauksen pienia piirteita. Toisaalta sillan molemmin puolin saastyneet
littyma&jaksot perinteistéd Rantatietd ovat niin pitkat, ettéa sillan sailyneisyys taltd osaltaan on
vahintaan tyydyttava.

Silta sopii luontevasti Harrstromin kylan perinteellisen nékéisiin ja hyvin hoidettuihin
rakennuksiin ja pihoihin. Taustalla on Abbin talo.

Sillan kansi on asfaltin nakéista ohutta kestopaallystetta®, joka jatkuu sillan molemmin
puolin Gamla Strandvagenille asti. Paallyste ei tietenk&aan ole sillan alkuperainen.
Toisaalta se ilmeisesti on sillan museointihetkella ollut paikallaan. Paallyste nayttaa

35 Siltaluettelokortin mukaan 6ljysoraa
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vanhalta ja kuluneelta. Se on rikki moni paikoin, siina on reikia sillan kannen alueella ja
monia paikkauksia.

Sillan ja kestopaallysteen reunoille kasvaa nurmea ja rikkaruohoa. Sillan rakenteessa,
rakennuskivien valissa on kasvustoa, mutta ei puuvartisia kasveja. Vuosina 2001 ja 2005
otetuissa kuvissa niitd nakyy myds, joten kasvistoa ei ole poistettu ainakaan
lahimenneisyydessa.

Silta on painunut jonkin verran epatasaisesti, mutta on kuitenkin ryhdikkaassa kunnossa.
Rakennuskivia ei ole irronnut rakenteesta, vaikka selvaa rakenteen elamista voikin
havaita, erityisesti maatuissa.

Silmamaaraisesti sillan sailyneisyys on hyva. Siiné on ajan synnyttamia muutoksia. Siltaa
on korjattu aikaisemmin mainitun tienparannuksen yhteydessa.* Paallyste ei ole
alkuperainen eika myodskaan ehja, jotka alentavat sailyneisyytta. Toisaalta sillassa ei ole
mitaan siihen kuuluvia lisayksia tai muutostdita. Paallystetta lukuun ottamatta silta
vastannee alkuperaista olomuotoaan niilla muutoksilla, joita sen kayttod ja luonnonvoimat
ovat siihen aiheuttaneet.*”

Harrstromin siltaa korjattiin tieparannuksen yhteydessa. Siltatutkimusselostuksessa
5.1.1979 sanotaan, etté pohjoispaan maatuki on painunut ja kivipalkki katkennut. Kuvassa
vauriot nayttavat kuitenkin olevan sillan etelapéésséa. Kuva: Mobilian arkisto: Tiehallinnon
kuvat.

36 Tie- ja vesirakennushallitus, Vaasan piiri: Sillantutkimusselostus 5.11.1979: "Silta on huonossa kunnossa.
pohjoinen maatuki on painunut ja yksi kivipalkki on katkennut: Silta on perustettu puuarinalle.” Korjausta
esittdvassa valokuvassa kuitenkin korjataan sillan etelapdan muuria?!

37 Maastokatselmus 2.11.2011 ja sillan arkistomateriaali Mobiliassa
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Sillan kunto on siltateknisesti arvioitu 1970-luvulla tyydyttavaksi ja 1980-luvun alussa
kivirakenteen osalta huonoksi ja pinnalta tyydyttavéksi.*® Maastokatselmuksessa vuonna
2006 todettiin, ettei silta vaikuta hyvékuntoiselta ja on painunut epatasaisesti.*® Nykyisin
sillan yleiskunto on arvioitu vélttavaksi, kuten myés paallysrakenteen kunto.*

Harrstromin silta on osa kulttuurikokonaisuutta, jossa nahtavasti sekd oman kylan ja
kunnan asukkaat ja maakunta etta lahteista paatellen kulttuuriviranomaiset osaavat sen
arvottaa. Kaavatilanne on hyva; kaavaan kirjatut kehittamisajatukset edistavat sillan,
siltaympariston ja koko rakennetun kulttuuriympariston sailymista ja esittavat jopa sita
vaalivia kehitystoimenpiteita.

Sillan pohjoispuolella on opastaulu ja entisen sahan ja myllyn muistokivi. Levahdysalue on
talon pihalla joen rannassa. Paikka sindnsa on siisti ja viihtyisa, mutta epéavirallisen
tuntuinen.

Silta on vaikea I6ytaa siita syysta, ettei tieltd 673 ei ole opasteita museosillalle, eiké
Harrstromin kylan alueellakaan ole museokohteen merkkeja tai muita opasteita sillalle.
Kaytannossa tielta 673 voi olla vaikea huomata edes Harrstromin kylan viitoitusta,
varsinkin Narpiosta péain tultaessa, koska Forbindelsevagenin risteyksessa pensaikkoinen
metsa rajoittaa ndkemaa. Toinen kylan risteyksista on helpompi havaita avoimemmalla
paikalla lahella vanhaa kansakoulua.*

38 Siltaluettelokortti 1970-luvulta ja 1980-luvulta, ennen sillan ottoa museosillaksi.
39 Harrstromin sillan maastokaynti 18.7.2006, Mobilian arkisto

40 Perusraportti, Yleistarkastus 4.5.2010

41 Maastokatselmus 2.11.2011, mpz




3. KOHTEEN RAKENTAMISEEN JOHTANEET TEKIJAT

3.1. Pohjanlahden rantatie Ruotsin vallan aikana

Meren rannan asutus Etela-Pohjanmaalla on vanhaa. Luonnonmaantieteelliset
erityispiirteet ovat vaikuttaneet tiestoon asutuksen sijoittumisen ja maastotyypin
kulkukelpoisuuden kautta.** Varhaisin hallinto on ollut yhteydessa asutukseen ja sen
perusteella tehtyyn vero-oikeudelliseen jakoon. Keskiajalta lahtien hallinnon runkona olivat
kruunun linnojen yllapitoa varten muodostetut linnavoutikunnat, joiden valiset yhteydet
olivat valttamattomia. Merenkurkun pohjoispuolella Pohjanlahti oli ita- ja l&ansirannoiltaan
yksi voutikunta. Sen keskukseksi perusti Bo Joninpoika Grip, jolla oli myos Turun linna
linnaldéneineen, Mustalahden pitdjaan Korsholman linnan1370-luvulla. Turun ja
Korsholman tieta on siis tarvittu viimeistaan silloin.*®

Hallintopitajajako suoritettiin 1400-luvun alussa. Hallintopitgjia vanhempia ovat
kirkkopitajat. Kirkkopitdjat muodostuivat asutuksesta, mika siten vaikutti liikenteen
solmukohtien sijoittumiseen. Ruotsin puolelta tullut kolonisaatio 1200-luvulla vaikutti
asutukseen keskeisesti. Narpion keskeinen asema Korsholman ja Ulvilan valilla on
peraisin jo niilta ajoilta.** Satakunnan ja Pohjanmaan vélisesta, Lapvaartin, Korsnasin ja
Maalahden kautta Korsholmaan johtavasta tiestd on maininta vuodelta 1491, jolloin
valtionhoitaja Sten Sture vanhempi yopyi Merikarvialla palatessaan Itamaakunnasta
Tukholmaan.* Olettamuksena on esitetty, etté tie jo keskiajalla on jatkunut polkuna ja
talvitiend Korsholmasta Pohjanlahden ympéari maan paakaupunkiin Tukholmaan.

Jaakko Teitin tietojen mukaan Pohjanmaan rantatie luettiin yleiseksi tieksi vuonna 1556.
Teitti ei mainitse Harrstrémia kievaripaikkana.*® Tie tuli postitieksi, kun Ruotsin postiasetus
annettiin vuonna 1636 ja posti ulotettiin Suomen alueelle vuonna 1638. Rannikon
maastossa tie oli kivikkoinen ja mutkainen. Kaytannossa vesitie oli usein helpompi
kulkuvayla. On esitetty myods nakemyksia, etta Rantatie on ollut vain heikkokuntoinen
polku, jota postitalonpojat ovat kavellen tai ratsastaen voineet kulkea vain vaivalloisesti.
Posti kulkikin sisdimaan kautta Kyrénkankaan tieta pitkin, joka oli helpompi kulkea.
Rannikkokaupunkien painostuksesta posti palautui 1600-luvun loppupuolella Rantatielle.*’

Maanteiden ja siltojen tuli olla Maunu Eerikinpojan maanlakien mukaan 10 kyynaraéa (noin
6 metrid) leveitd. Teiden teko- ja kunnossapitovelvollisuus maarattiin maanomistajille eli

talonpojille. Laki tuli 1300-luvulla voimaan. Kristoffer- kuninkaan maanlaki vuonna 1442 ei
muuttanut naitd maarayksia. Tiet olivat ratsupolkuja 1500-luvulle. Pohjanmaan rantatie oli

42 Salminen, s. 32

43 Salminen, ss. 33, 34

44 Salminen, ss. 38, 39

45 Suomen teiden historia |, s. 46
46 Salminen, s. 64

47 Suomen teiden historia l, s. 46

.



1610-1620-luvuilla 6-7 kyynaraa levea (noin 4 metria) ja karryilla ajettavissa 1600-luvun
jalkijaksolla.*® Tarkeimmilla siltapaikoilla oli sillat viimeistaan 1600-luvun puolivéliin
mennessa.*® Harrstrémin kyldssa oli tuomiokirjojen mukaan seudun ensimmaéinen
kestikievari vuonna 1624. Kylassa sailyi kyytihevos- ja kestikievaritoiminta 1900-luvulle
asti.”® Claes Claessonin Etela-Pohjanmaan kartalla vuodelta 1680 Harrstromin (Harfstrém)
kyla ja siltapaikka nakyvat.>
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Georg Biurmanin kartta vuodelta 1747, josta myohemmin on julkaistu Ruotsin valtakunnan
matkaopas, Vagvisaren, nayttaa pelkistetyn kuvan Suomen tieverkosta. Vaasasta etelaan
lahtevat Kyrénmaantie ja Pohjanlahden rantatie. Rantatielle on merkitty Harrstrom, mikéa
merkitsee, etta siell& on ollut kestikievari tai ainakin hollikyytimahdollisuus. Kartta: Aarno
Piltz kokoelma

48 Suomen teiden historia I, ss. 82-85

49 Salminen, s. 66

50 Korsnas historia, ss. 600 - 602

51 www.jyx.juy.fi, www.vanhakartta.fi, Province maps and Maps of registrar districts: Eteld-Pohjanmaa, Claes
Claesson 1680.
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Rantatielle asetettiin peninkulmapylvaat 1600-luvun lopulla neljannes peninkulman valein,
kuten Ruotsin emamaan alueellakin.®® Postin ja postitien strateginen merkitys 1600-luvulla
littyi Ruotsin asemaan suurvaltana. Posti oli kaytanndllisempi ja tehokkaampi keino
kuljettaa viesteja valtakunnan &érilaidoille tai naapurivaltioihin kuin lahetti.>® Vuoden 1734
laki edellytti maanteiden leveydeksi 10 kyynaraé ja muiden teiden 6 kyynaraa.
Pohjanlahden rantatie oli 1700-luvun lopulla vain kuusi kyynaraa levea.>

Rantatien kunto pysyi kehnona 1700-luvulle saakka, jolloin kulkuyhteyksien parantamiseen
oli monenlaisia paineita asutuksen, elinkeinoelaman kehittdmisen, hallinnon ja
sotalaitoksen nakdkulmasta. Tieston rakenne kehittyi siten, etta rannikolta rakennettiin
yhteyksia sisdmaahan, joista Etel&-Pohjanmaalla tdrkeimmat olivat Vaasan ja
Kristiinankaupungin yhteydet takamaihin.>®

Jo Nuijasodan (vuosina 1596-1597), mutta myés Isovihan (vuosina 1700-1721) ja
Pikkuvihan (vuosina 1741-1742) tapahtumat osoittivat, ettd sotavaen liikkkumista ja huollon
jarjestamista varten tarvittiin parempia teita. Talven 1713-1714 jalkeen, kun Venajan
armeija oli lyényt Ruotsin armeijan Pohjanmaalla, vaestt pakeni Ruotsiin, piiloutui metsiin
tai muutti venalaisten pois ajamina seudulta. Ison Vihan aika romahdutti maanviljelyn ja
sen seurauksena myds tienpidon.*®

Pohjanmaan rantatie oli vaunuilla ajettavassa kunnossa Aadolf Fredrikin Suomen vierailun
aikoihin 1750-luvulla.®>” Ruotsin valtakunnasta julkaistiin matkaopas vuonna 1776. Tama
Georg Biurmanin karttaan perustuva opas on pelkistetty ja esittdd Vaasan ja
Kristiinankaupungin vdlille vain Pohjanlahden rantatien. Harrstrémissa on mainittu
kestikievari.*®

Kaikki kauppa oli kaupunkien porvareiden kasissa ("kauppapakko”). Porvarit saivat kayda
kauppaa Tukholmaan ja Turkuun. Rantatien tiejakso N&arpiosta Korsnasiin sijaitsi
suunnilleen Kristiinankaupungin ja Vaasan®® puolivalissa. Narpio ja varsinkin kunnan
pohjoisosat Korsnasin seudulla kuuluivat Vaasan porvareiden etupiiriin. Korsnasin seudun
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asukkaat joutuivat kuitenkin osallistumaan esimerkiksi Kristinankaupungin, Kaskisten,
Né&rpion Finbyn ja Nybron siltojen rakentamiseen 1800-luvun puolivalin aikoina.®
Rannikon asukkaat kuitenkin helpoimmin kulkivat merta pitkin, joten Pohjanlahden
rantatien merkitys oli ensisijaisesti hallinnollinen ja strateginen.

Vuonna 1747 kaynnistettiin tutkimukset suoran, yli kolmekymmenta kilometria lyhemman,
tien rakentamiseksi Mustasaaresta Narpion Finbyhyn. Tienrakennukseen velvoitettiin
Mustasaaren, Maalahden, Laihian, Narpion, Iso- ja Vahankyron, Voyrin, Lapuan,
Lapvaartin ja llmajoen pitajat. Tien rakentaminen oli tievelvollisille suuri ponnistus ja heita
houkuteltin mukaan lupaamalla, etti heidét vapautettaisiin Rantatien hoidosta.®* Tie
noudatti suunnilleen perinteista talvitieta, joka oikaisi suomaiden poikki Pirttikylan kautta.
Tieta alettiin rakentaa vuonna 1766 asumattomien alueiden halki eika kylatien pohjalle,
kuten oli ennen tehty.®? T4ta on pidetty erittin tarke&na kehitysvaiheena
tienrakennustaidolle. Tie linjattiin soiden yli risukimppujen avulla ja tielle rakennettiin
Tuovilan kivisilta.®® Valillisesti tien rakentamisella oli vaikutusta myds maatalouteen, kun
tien viemariojat kuivattivat suot viljelysmaaksi.®* Tie valmistui vuonna 1776 auttavasti
likennsitavaan kuntoon.®® Tielle pystytettiin peninkulmapatsaat. Vanha Rantatie séilyi
maantiena, mutta posti- ja matkustajaliikenne siirtyivat uudelle tielle.®® Narpiosta
Kristiinankaupunkiin johtava jakso valmistui vuosina 1802- 1803. Nykyinen valtatie 8
noudattaa suurin piirtein samaa linjausta.

Uuden postitien ja Rantatien yht&aikainen yllapito kavi ylivoimaiseksi seudun
maanomistajille, koska mainitaan, ettd Rantatien kunto heikkeni niin, ettei sita voitu enaa
ajaa vaunuilla vuonna 1786.%" Tienhoitovelvollisuuksia jarjesteltiin ja vuonna 1805
maaherra saattoi julistaa Rantatien uudelleen yleiseksi maantieksi.®®

Toinen tarkeda tienrakennus, joka vaikutti myohemmin Korsnasin ja Harrstréomin seudulla,
oli Narpiosta Kaskisten kaupunkiin johtanut tie. Tiell& kuljetettiin sahatavaraa Kaskisten
satamaan laivattavaksi edelleen.®®
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Vapaaherra Samuel Gustav Hermelinin julkaisema painettu kartasto ilmestyi vuosina
1798-99, mista Vaasan maaherrakunnan lehti vuonna 1798. Kartaston kartat suunnitteli ja
piirsi suomalainen Carl Petter Hallstrom. Kartassa nakyy uusi Aadolf Fredrikin postitie,
mutta my6s Rantatie ja Harrstrom. Kartta vastaa hyvin nykyista karttakasitysta. Suomen
sodassa karttaa kayttivat ruotsalais-suomalaiset ettd venalaiset joukot. Kartta: Aarno Piltz
kokoelma

3.2. Pohjanmaan rantatie autonomian aikana

Sotajoukot kayttivat Suomen sodassa 1808-1809 seké uutta Postitieta etta vanhaa
Rantatietd. Ruotsin paaarmeija Suomessa vetaytyi Postitieta Porista kohti Oulua
maaliskuussa 1808. Venalaiset joukot seurasivat perassa. Varsinaisia taisteluita ei kayty. "
Ruotsin Suomen armeija eteni Postitieta takaisin Kristiinankaupungin seudulle elokuussa
1808, joiden edella vetaytyi myds Vanhan Rantatien kautta venéalaisia joukkoja.”* Ruotsista
tuotiin meritse sotajoukkoja ja elintarvikkeita Suomen rannikolle.”? Narpidssa ja
Lapvaartissa olivat eteldisimmat padarmeijan yhteydessa olleet muonavarastot.” Aloite
siirtyi lopullisesti venalaisille elokuun loppupuolella. Lapvaartin (Kristiinankaupungin) ja
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Vaasan valilla Postitieta marssi ruotsalainen maihin noussut divisioona venalaisten
seuraamana kohti pohjoista, misséa ratkaisutaistelut kaytiin syksylla.

Sota rasitti siviilivaestoa: elintarvikkeet, majoitus, polttopuut, hevoset, ajomiehet, ajokalut
ja rehut otettiin pakko-ottoina. N&in tekivat sekd omat etta viholliset.” Tiet kuluivat, koska
sotajoukkojen maara, tuhansia miehia tykkeineen ja huoltoineen marssi edestakaisin teita,
joita normaalisti kaytti vahainen joukko asukkaita kevyilla ajopeleilla.” Osa Suomen
alueen miehista kuului armeijaan, joten seké upseerien etta sotamiesten perheet jaivat
odottamaan vihollisen mielivaltaa. Kuitenkaan kansannousuun ei valmistauduttu ja valtion
hallintovirastot jaivat toimintaan samoin kuin seurakunnat. Venalaiset julistivat jo 28.3.1808
littAvansd Suomen alueen Venajaan ja joukoille oli annettu kasky suhtautua siviilivaestoon
ystavallisesti.”® Korsnasin ja Harrstrémin seudut selvisivat sodan rasituksista muuta Etela-
Pohjanmaata helpommin, kun p&&osa sotaliikenteesta ohjautui Postitielle.

Jalkimerkantilistinen aika, kokonainen vuosisata (1765-1865), oli Pohjanmaalla vahvan
taloudellisen kehityksen kautta. Kehitys alkoi siis huomattavasti ennen autonomian aikaa
ja muutokset suosivat Pohjanmaata ja erityisesti sen kaupunkeja. Ruotsin suurvalta-
aseman rapautuminen ja rajamuutokset suuntasivat sisdmaan kauppaa Pohjanmaalle.
Perinteisen vientituotteen, tervan, vienti kasvoi 1800-luvun taitteeseen. Kustavilaisen ajan
kaupan vapautuminen ja monet talouden tehostamistoimet, esimerkiksi Tampereen
kaupungin perustaminen, lisasivat kuljetuksia ja suosivat satamakaupunkeja. Isojaon
toimenpano ja erityisesti metsamaiden jako toi hyvinvointia maaseudullekin. Naiden
seurauksena vaeston ja tilojen maara lisdantyi voimakkaasti, kasityolaistuotanto
kaupallistui ja esiteollisia kokeiluja tehtiin.”’

Ruotsinkielisen Pohjanmaan etelaisten kuntien (Lappfjard, Narpié, Maalahti) tilojen maara
enemman kuin kolminkertaistui vuosina 1750-1850. Kasvu oli voimakkaampaa kuin
muualla Pohjanmaalla.” Kasvua edisti my6s se, etta monissa kylissa, kuten Harrstromissa
oli talonpoikaispurjehdusoikeus, mika antoi lisda kaupallisia ansaintamahdollisuuksia.
Viela suurempi oli torpparien ja uudisraivaajien (kruununtorppareiden) maaran kasvu.
Vuonna 1769 mainituissa kunnissa oli 54 torppaa ja kruununtorpparia, vuonna 1850
torppia ja kruununtorppia oli jo 1 408. Kasvu oli nopeampaa kuin missddn muualla
Suomessa.’® Hallinto kehittyi siten, etta vuonna 1865 annettiin kunnallisasetus, joka erotti
maalaiskunnissa maallisen ja kirkollisen vallan.®°
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Vakimaaran kasvu ja kunnallisasetus johtivat siihen, etta Narpion kunnasta lohkaistiin
vuonna 1887 Korsnasin kunta. Vakimaara kunnan alueella oli kasvanut vuodesta 1750
kunnan perustamisajankohtaan noin 700 asukkaasta noin 4 000 asukkaaseen.®!

Harrstromin kylassa lahes jokaisen talon portinpylvaat ovat kivesta hakatut, tassa
huomattavasti taidokkaammin ty6stetyt kuin sillan kaidepylvaat. Oikealle jatkuu aita, jossa
yha edelleen kivilohkareet ovat pylvaina.

Kaupunkien vaestd kasvoi myos nopeasti. Kristiinankaupungin vaestéméaara kasvoi
vuodesta 1757 jatkuvasti koko Ruotsin vallan ajan ja oli vuonna 1805 noin 1 800
asukasta.®? Vuonna 1850 kaupungissa oli 2 211 henkikirjoitettua asukasta ja 48
kauppiasta, kun Vaasassa oli 3 129 asukasta ja 35 kauppiasta. Silloin uudessa Kaskisten
kaupungissa oli 736 henkikirjoitettua asukasta ja nelja kauppiasta.®® Kaupunkien kasvu on
merkinnyt elintarvikkeiden lisdantyvaa tarvetta ja tarvetta kuljettaa maaseudulta
elintarvikkeita kaupunkeihin.

Erimielisyydet jatkuivat Postitien ja Rantatien hoidosta itsendisen Suomen ensimmaisen
tielain voimaan tuloon saakka vuonna 1921. Periaatteellisesti teiden hoito oli jaettu
yhteisesti tievelvollisten kesken siten, etta Postitiella hoitojakso oli lyhempi hoitovelvollista
kohti, mika tietysti suosi Postitien hoitoa ja vastaavasti heikensi Rantatien hoitoa.

81 Korsnés historia, s. 11. Kasvu jatkui 1920-luvulle asti noin 5 500 asukkaaseen ja on nykyisin vakiintunut noin
2 200 asukkaan tasolle.

82 Kristinestads historia, s. 469

83 Purjeiden kaupunki, s. 120

E



Elinkeinoelama uudistui 1800-luvun loppuvuosina. Suuret ndlkavuodet olivat vuodet 1867-
1868, mutta senkin jalkeen tuli katovuosia. Erityisesti metsateollisuus menestyi 1870-luvun
alkupuolella, kun maailmanmarkkinahinnat kohosivat. Vienti taas suosi sinansa jo
vanhanaikaiseksi kdyvaa Pohjanmaan purjelaivastoa ja metsaraha siirtyi
metsanomistajille, metsatyontekijoille seka ajo- ja uittomiehille. Se taas johti pankkien
perustamiseen. Kotimainen teollisuus kehittyi ja Pohjanmaan rannikon kaupunkeihin
perustettiin metallialan tehtaita ja verstaita tuottamaan koneita ja laitteita kehittyvaan maa-
ja metsatalouteen. My6s maatalouden tuotteet, lahinna voi, kdvi kaupaksi maailmalle, mika
puolestaan lisasi karjataloutta. Karjatalous ja myds rehun viljely olivat tyypillisia rannikon
ruotsinkieliselle Pohjanmaalle.?*

Rantatie sailyi vaihtoehtoisena kulkureittind Vaasan ja Narpion valilla.® Vuodesta 1883
Vaasaan paasi junalla, mika lisasi matkustajaliikennetta ja siten potentiaalisia tien
kayttajia. Rantatiella sailyivat varakievarit ja hollikyytitalot. Postista on ensimmainen
maininta Korsnasista vuodelta 1644. Postin kulku on ilmeisesti aina ollut ongelmallista,
mutta erityisesti Postitien valmistumisen jalkeen. Korsnasin alueen oma (kihlakunnan)
posti on hoidettu Kaskisten kaupungista. Postikonttori Korsnasiin tuli vuonna 1890.%°
Pienina erikoisuuksina, jotka osoittavat Harrstromin kylan elinvoimaisuutta, ovat olleet, etta
tiettavasti Korsnasin ensimmaisen polkupyoran hankki kylaan Matt Storbask 1890-luvun
alkupuoliskolla®’, kunnan puhelinkeskus tuli kylaan vuonna 1919% ja kunnan
ensimmaisista henkilo- ja kuorma-autoista® hankittiin Harrstrémiin Chevrolet ja TT-Ford
1920-luvulla. Seudun uudistumishaluun ja —kykyyn vaikutti talonpoikaispurjehdus, joka
tutustutti ihmiset Etela-Suomen kaupunkeihin ja Tukholmaan, jopa Pietariinkin.

Pohjanlahden rantatie oli siis ensisijaisesti strateginen ja hallinnollinen kulkuvayla
keskiajalta lahes Ruotsin vallan loppuun saakka. Rantatien merkitysté kuvaa tarve oikaista
ja parantaa yhteytta Aadolf Fredrikin Postitiella. Tieoikaisu muutti Rantatien asemaa. Sita
omalta osaltaan todistavat Suomen Sodan tapahtumat vuosina 1808 — 1809, jolloin
Rantatie sai jaada lahes rauhaan sotajoukoilta.

Talouselaman vapautuminen 1700-luvun lopulla ja Pohjanmaan taloudellinen kehitys
muuttivat teiden merkitysta siten, etta asutuksen ja talouselaman liikkenne lisdantyivat.
Rantatien jakso Narpiosta Korsnasin kautta Tuovilaan muuttui hallintovaylasta tien varren
asutuksen ja elinkeinoelaman palvelijaksi. Vaikka Korsnésin sisamaan taka-alueet olivat
pienet verrattuna Vaasan, Narpion ja Kristinankaupungin kauppa-alueisiin, eika alueelle
johtanut merkittavia sisamaan teitd, alue tuotti kala-, metsa- ja maatalouden tuotteita, jotka
piti saada markkinoille. Vaikka tervan vienti saavutti huippunsa jo 1860-luvulla ja vahentyi
siitd nopeasti, koko 1800-luvun se kuitenkin sailyi merkittava vientituotteena, jota
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kuljetettiin hevoskyydilla satamiin.*®® Alkava teollisuuskaan®® ei tarvinnut Rantatieta Narpion
ja Vaasan valilla, mutta voimakkaasti kasvava vaesto tarvitsi palveluja. Maaseudun
kauppa vapautui vuonna 1859. Vaasan laanissa oli 360 kauppaliiketta jo vuonna 1879.%

Myds yhteiskunnan palvelut lisdantyivét ja hallinto voimistuivat. Rannikon asutus oli
suhteellisen tihe&a ja se oli tottunut esimerkiksi postiin jo ennen tieoikaisua.
Sanomalehtien yleistyminen esimerkiksi edisti kihlakunnan postin syntymista ja posti
vakiintui viimeistaan Korsnasin postitoimiston perustamisen mukana. Pohjanlahden
rannikon maaseutu tarvitsi maakulkuyhteyksia, vaikka vesitie olikin merkittava. Tata
likennetta varten tarvittiin myés Pohjanlahden rantatien vanhaa linjausta.

4. TUTKIMUSKOHTEEN RAKENTAMINEN

4.1. Siltapaikka

Puusiltojen elinikd on 20-30 vuotta. My6s Harrstromin siltapaikan puusilta rappeutui. Se
kylalaisten piti rakentaa uudestaan vuonna 1882. Rakentaminen oli raskasta, kun Postitie
oli ensisijaisesti pidettdva kunnossa. Harrstromin asukkaat vaativat, etta koko Rantatien
tiehoitoon maarattyjen maanomistajien (tielahkon) piti osallistua kustannuksiin. T&hén ei
suostuttu, mutta vuonna 1895 kuverngori ratkaisi asian harrstromilaisten eduksi ja sillan
rakentaminen voitiin aloittaa. Silta valmistui vuonna 1898.%

Uuden sillan paikka oli todennakdisesti helppo valita. Maasto Harrstréomin kylasséa on
korkeimmillaan vain noin 5 metria merenpinnan ylapuolella. Tie kulkee matalaa
harjannetta kylakeskuksen kautta, josta Rantatien linjaus pohjoiseen ja joelle kulkee
perinteisesti kylan talojen pihojen ja peltomaan valissa. Sillan rakentaminen muualle kuin
vanhalle siltapaikalle olisi vaatinut melko pitkien littymateiden rakentamista ja peltomaan
kayttoa tienpohjaksi, mikéa taas olisi ollut vaivalloista ja kallista, koska tie olisi siirtynyt
matalampaan ja pehmeampaan maahan, lahes suon tapaiselle pohjalle.

Maan kohoama vaikeuttaa jokien virtausta mereen. Poikkeuksena muusta Korsnasin
kunnan alueesta, Harrstromin kyldssa on melko suuret maanviljelysaukeat, mitk& ovat
valillisesti seurausta maan kohoamisesta.®* Pellot ovat entisen Helenetraskin jarven (viela
aikaisemmin merenlahden) alueella, joka on kuivattu syventamalla ja oikaisemalla
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Harrstrémin (Harvungin) jokea. Joki on vain noin 3,5 kilometria pitka.® Joen alajuoksun
koskessa oli saha ja mylly. Vanha siltapaikka oli paras mahdollinen, jolle ei ollut
vaihtoehtoja.

4.2. Miksi on valittu kaytetty rakennustapa?

Kivenhakkaaminen oli arvostettu ammatti, koska jokainen talo rakennettiin kivijalan
paalle.® Kivenhakkaajien ammattitaitoa oli etsia sopivaa kiviainesta. Téarke&a oli, etta kivi
lohkesi siten, etté pinnasta tuli suora ja silea. Korsnasin seudulla metsissa on harmaata
graniittia melko runsaasti irtolohkareina. Harrstrém oli tunnettu seudun parhaista
kivenhakkaajista.®” Tama voi olla yksi tarkeimmista syista rakennusaineen valintaan.

Paikallisesti tarve ruopata Harrstromin (Harvungin) jokea maannouseman ja Helenetraskin
(nykyisin Helenelund) kuivattamisen takia on voinut johtaa siihen, ettei puusilta tai sen
korjaaminen ole tuntunut riittavalta.

Muita syita on saattanut olla, ettd Pohjanmaalla oli yleisesti siirrytty kivisiin tierumpuihin jo
1750-luvulla, mika liittyi sopivan rakennuskiviaineksen saatavuuteen ja ammattitaitoon.*®
Pienia kivipalkkisiltoja oli rakennettu enemmankin. Narpioon oli rakennettu vuosina 1845-
1847 jopa 35 Kkivisiltaa, joista osa tosin oli niin pienid, ettéd ne voidaan katsoa myos
rummuiksi.* Niita saattaa l6ytya tieraunioilta tai yksityisteiltd nykyisinkin.*®

Vaikutusta on voinut olla myos silla, ettd vuonna 1776 annettiin suositus, etta yleisin varoin
rakennettavista silloista pitaisi rakentaa kestorakenteiset.'® On mahdollista, etté
Harrstromin sillan rakentajat katsoivat, ettei se koske heita, koska siihen ei kaytetty yleisia
varoja. Sita voi tukea se, ettd he rakensivat normeja kapeamman sillan, tavallaan
osoittaen, ettei silta ole maantien silta.

Sillan rakentajat tai tilaajat ovat voineet myds saada rakennuskokemusta tai ainakin
vaikutteita melko lahelta. Narpes Nybro valmistui vuonna 1849. Se on kolmiaukkoinen
paikallisesta Bolen graniitista tyostetyista rakennuskivista (sementilld) muurattu holvisilta.
Sen pituus on 42 metriad ja hyddyllinen leveys 7 metrid. Vapaa-aukot ovat noin 9 metria
leveita.'® Toinen esimerkkisilta lahiseudulla on voinut olla Tuovilan silta Mustasaaressa.
Se valmistui vuonna 1781. Se on myo6s kolmiaukkoinen holvisilta. Sillan pituus on 81
metrid ja hyodyllinen leveys 6 metria. Sillan suuri pituus selittyy siten, etta se ylittda kaksi
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vesivaylaa, joissa molemmissa on omat holvisiltansa ja nama holvisillat on yhdistetty
maapenkereella yhdeksi sillaksi. Vapaa-aukot ovat 6,5-8 metrin levyisid. Silta on
kylmamuurattu. Sen rakennuskivista osa on luonnonlohkareita, mutta holvi ja kaidekivet on
tyostetty sdannollisen muotoisiksi. Naiden siltojen rakentamiseen korsnasilaiset olivat

velvoitettuja osallistumaan. Molempien siltojen suunnittelu on ollut virkamiesten ty6ta. %

Verrattuna edella mainittuihin siltapaikkoihin tai Pohjanmaan jokiin Vaasan pohjoispuolella,
Harvunga on pieni ja vahavetinen. Harrstromin sillan ei ole tarvinnut olla siis kovin suuri.

Harrstromin sillan satulakivirakenne (satulakivi tarkoittaa maatukien ja virtapilarien paalla
olevia kivipaasia) nékyy selvasti. Vaikka kivet eivat ole sdannollisen muotoisia, nakyy
lahimmassa virtapilarissa, etta kivien taitavalla asettelulla saumat ovat lahes tasalevyisia ja
kapeita.

4.3. Sillan rakenne

Kivisiltoja tunnetaan ajalta ennen ajanlaskumme alkua. Niiden perustyyppi on
kivipalkkisilta. Euroopassa kivipalkkisillat ovat tyypillisesti pieni&, vapaa-aukoltaan alle
nelja metrid. Suomessa kivisiltojen tunnettu historia alkaa 1700-luvun loppupuolelta, kun
rakennettiin nykyisin tunnetut vanhimmat holvisillat, Espoonkartanon sillat (noin 1778) ja
Tuovilan (Toby) silta (1781) Mustasaaressa.’®* Sita ennen sillat olivat puusiltoja.

103 Tie yhdistaa, s. 115
104 Sijltojemme historia, s.129
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Perinteisesti Suomessa on rakennettu vain puusiltoja ja edelleenkin siltoja rakennetaan
puusta. Myos puusilloissa palkkirakenne oli yksinkertainen perustyyppi.

Suomessa on harvoja sailyneita kivipalkkisiltoja. Ne on yleensa rakennettu 1800- ja 1900-
lukujen taitteessa. Ne ovat tievelvollisten talonpoikien rakentamia. Yleensa néiden siltojen
rakentamisessa ei kaytetty viranomaisten apua. Niiden suunnittelu ja rakentaminen
perustuivat rakentajien yleiseen kokemukseen ja ammattitaitoon, muihin vaikutteisiin ja
paikalta saatavaan kiviainekseen. Taméan seurauksena rakenteet olivat yksinkertaisia ja

karkeatekoisia. Niissa esiintyy puusiltojen rakenteita muistuttavia piirteita, kuten
105

tukiansaita ja satulapuita.

Sillan rakenne (kuvassa pohjoispad) on paassyt likkumaan jonkin verran, mutta kaikki
kivet ovat muurissa kiinni. Kaiteen pilari on tydstetty hienohakkaukselta sileammaksi kuin
muut rakennuskivet.

Harrstromin sillan rakenne on puusilloista kopioitu satulapuu-rakenne. Satulakivi
muodostaa kannatinpalkeille tukitason ja samalla mahdollistaa kannatinpalkin pituuteen
nahden mahdollisimman levean vapaa-aukon. Sillassa ei nay mitaan metallihakoja,
kiinnikkeitd tai muita siderakenteita. Tyypillisesti sen vapaa-aukot ovat alle nelja metria ja
rakennusvuosi 1898.'%°

Kivisillat olivat harvinaisia myds rautateilla Harrstromin sillan rakentamisen aikana, ne
yleistyivat vasta 1900-luvun puolella. Toisaalta ojarumpuina kivipalkkirakenne oli tuttu ja

105 Siltojemme historia, ss. 129-149
106 Siltojemme historia, s. 133
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yleinenkin rautateill&. Tierummut olivat yleensa 1930-luvulle saakka puurakenteisia, vaikka
niiden rakentamista suositeltiin jo 1800-luvun puolivalista alkaen.

Vanhimmat Suomen alueella olevat kiviholvisillat olivat Harrstrémin sillan rakennusaikaan
jo yli sata vuotta vanhoja ja ensimmaiset rautasillatkin'®’ tayttivat kymmenen vuotta.
Toisaalta kivisillat yleistyivat osittain sen vuoksi, etta kalkkiruukit kehittyivat 1800-luvun
loppupuolella, mika johti siihen, etta sementtilaastilla rakennetut kivisillat syrjayttivat
perinteisen kylmamuurauksen.'®® Naista nakokulmista Harrstromin sillan
rakennustekniikka on vanhanaikainen. Kooltaan silta ei ole aivan vahainen, mutta
verrattuna Tuovilan siltaan (kannen pituus leveammassa virta-aukossa noin 20 metrid),
Narpes Nybron siltaan tai Pohjanmaan jokien silloista esimerkiksi Etelékylan Isosiltaan
(Pyhajoella, pituus 77,5 metria, rakennusvuosi 1837) melko pieni.

Kivipalkkisilta lienee teknisesti yksinkertaisin kivisiltatyyppi, varsinkin, jos sopivaa
kivilaatua on saatavissa ja kiven kasittelyyn on taitoa ja tyokaluja. Rakentajat ovat
valinneet oman "sekatekniikkansa”. Edellisten esimerkkien mukaisesti joki olisi voitu ylittaa
yhdella tai korkeintaan kahdella holvatulla aukolla. Rakentamalla kaksi virtapilaria
jannevalit on saatu lyhyiksi.

4.4. Sillanrakentaja

Varhaisia kivisiltoja rakensivat usein kuuluisat kirkonrakentajasuvut ja linnoitusupseerit.
Harrstromin sillan rakentajiksi mainitaan usein Karl Aberg ja Karl Hogbacka.'*® limeisesti
kuitenkin sillan paarakentaja, “rakennusmestari”, on ollut Karl Fredrik Abb Harrstréomin
kylasta.*° "Smedinas Kalle” tai "Sme-Kalle” oli Karl Abbin kutsumanimi.*** Harrstrémin
kylassa on Abbin talo, joka on aivan sillan vieressa.'*? Suku mainitaan myos Harrstromin
myllyn ja sahan (Harrstrdms storkvarn) omistajina, joten ilmeisesti Abbin suku on ollut

107 Maantiesiltakannan kehittyminen Suomessa, s. 24

108 Maantiesiltakannan kehittyminen Suomessa, s. 25

109 Esimerkiksi Tie yhdistaa, s. 114 ja sitd lahteend kayttavat teokset

110 Korsnas historia, ss. 568 - 569, Harrstrom, kvarn- och fiskeby, s. 269 ja tieto Tomas Hanssonilta. Nimi saattaa
olla sekaannus (Abb, Abbans, Abacka vs Aberg). Ero saattaa myos johtua nimen valinnasta talon ja isin nimen
mukaan, mika tdssa on melko ilmeista. Sme ja smedina viittaavat seppa - sanaan (ruots. smed). Toisin sanoen
Smedinas Kalle on sepan poika Karl. Jokaisessa kivity6porukassa on seppd, koska poria pitda jatkuvasti teroittaa.
Yleistd on ollut my®ds, ettd seppa on samalla kivenhakkaaja.

111 Korsnas historia, ss. 569, 595 ja 565. Harrstromissa toimi seppdna 1800- ja 1900-luvun vaihteessa
”Gamelsmedin” (=Vanha seppa) Henrik Stenlund Abb, joka oletettavasti on siis Sme-Kallen isa. Tiettavasti hinen
pajarakennuksensa on ollut vield vuonna 1981 olemassa, tosin uuden omistajan hallussa.

112 Korsnis historia, s. 72, Tila Harrstréom no 3 on Abb, my6s muodossa Obb. Nimi tulee sanasta Ubbi ja Ubbe,
jotka ovat taas sanan ulf, ulv (susi) kutsumanimia. Vag- och vattenbyggnadsverket, Vasa distrikt: Harrstrom
bygdeviags 17413 forbattring invid Aback bro, 5.11.1979, tiydennetty Vaasassa 23.24.1982. Tiluskartta: Korsnis
3.3, tilan nimi Abb, omistajan nimi Karl Abacka.




merkittava toimija seka kotikylassaan etta Korsnasin alueella laajemmaltikin.**® Karl
Hogbacka oli hanen apulaisensa. Han on kotoisin l&heisesta Traskbysta. '

Vuoden 1883 asetuksen perusteella tienpidosta vastaavaksi tielahkoksi maéariteltiin
karajakunta. Sillan suunnitteluun ja tydnjohtoon olisi voinut saada apua tie- ja
vesirakennusten ylihallitukselta (edellytys oli, ett& sillan hinta oli yli 10 0000 markkaa).
Kuitenkin pohjanmaalainen tapa oli, ettei apua edes kysytty, vaan luotettiin omaan taitoon,
mika tuottikin omaperéisia rakenteita.'*

4.5. Rakentamiseen vaikuttaneet lait, asetukset ja maaraykset

Kun Harrstrémin silta rakennettiin vuonna 1898, oli Suomen aluetta varten perustettu
Kuninkaallinen Koskenperkausjohtokunta jo sata vuotta aikaisemmin. Tienpitojarjestelmaa
kehitettiin 1800-luvun puolivéalissd, missa keskeisena epakohtana oli tierakennus- ja
hoitovelvollisuus, joka kohdistui vain maanomistajiin. Koskenperkausjohtokunta muuttui
vuonna 1840 Tie- ja vesikulkulaitosten johtokunnaksi ja vuonna 1860 Tie- ja
vesirakennusten ylihallitukseksi. Sen toimialaksi maariteltiin rautateiden, sulkujen, siltojen,
telakkojen ja satamien rakentaminen ja kunnossapito. Tienpitojarjestelma jai kuitenkin
edelleen entiselleen maanomistajien velvollisuudeksi.**® Vasta vuodesta 1883 myds
teollisuuslaitokset ja muut niihin verrattavat yhteisot maksoivat osuutensa
tienpitomenoista.**’

Ylihallituksen asiantuntijoiden kiinnostus suuntautui rautateihin ja tieasiat jaivat edelleen
maanomistajien hoitoon. Maantiekuljetukset muuttuivat koko autonomian ajan
suhteelliselta hinnaltaan epaedullisemmiksi. Rautatie voitti nopeudella, hinnalla ja
varmuudella. Uitto oli puutavaran massakuljetusjarjestelma. Vasta autoliikenne muutti
tasapainoa.'*® Kuitenkin teiden ja siltojen kuntoa pyrittiin kohentamaan vuonna 1883
asetuksella siten, ettd maanteiden tuli olla 12 tai 8 kyynaraa (7 ja 5 metrid) leveita ja
kylateiden 6 kyynaréé. Vaikka sillan leveytta ei erikseen mainittu, jo Maunu Eerikinpojan
laissa siltojen edellytettiin olevan yhta leveité kuin tie.!*® Kaytannossa uusia maarayksia ei
kaikkialla noudatettu.*?® Harrstrémin silta on hyttyleveydeltasn 4,7 metria, mik& on hieman
vahemman kuin 8 kyynaraa eli noin 5 metria, mika oli maantien vahimmaisleveys.

Tientekovelvollisilta ei voitu odottaa asiantuntemusta sillanrakentamisessa. Vuonna 1891
Tie- ja vesirakennusten ylihallitus kuitenkin kiertokirjeessaan antoi ensimmaisen kerran

113 Korsnas historia, ss. 575-576. Harrstroms storkvarn oli vesimylly- ja saha. Se perustettiin vuonna 1788 ja
paloi vuonna 1937, jolloin sen toiminta loppui. Laitos sijaitsi Harvungén alajuoksulla Harrstrémin sillan ja meren
valilla. Sillan opastaulussa on maininta sahasta.

114 Harrstrom, kvarn- och fiskeby, s. 269

115 Maantiesiltakannan kehittyminen Suomessa, s. 18, ja Siltojemme historia, ss. 33, 34

116 Suomen teiden historial, s. 210

117 Suomen teiden historia l, s. 278

118 Tie yhdistaa, s. 32

119 Maantiesiltakannan kehittyminen Suomessa, s. 8

120 Suomen teiden historial, s. 258
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sillansuunnitteluohjeita, joita voi pitda normeina. Teraspadkannattajille ja puulle maariteltiin
veto- ja puristusraja-arvot. Sillan kantavuus tuli suunnitella tasan jakautuneelle kuormalle
250-400 kg/m? tai vaihtoehtoisesti ajoneuvolle, jonka paino on 3 tai 5 tonnia, jakautuen
kahdelle akselille kolmen metrin akselivalilla ja 1,4 metrin raideleveydelld. On mahdotonta
arvioida, kuinka suurelle kuormalle sillan rakentajat Harrstrémin sillan halusivat rakentaa.
Karkeasti hevonen ja vaunukuorma painavat korkeintaan 1,5 tonnia. Harrstromin sillan
painorajoitus on ollut 1970-luvulla 25 tonnia, joten sillan varmuusmitoitus vuonna 1898 on
ollut vahintaan riittava, - myds pitkélle tulevaisuuteen.

Mitoitusta ehdotettiin 12 tonnin vaunun kuormalle 1910-luvun alussa.'** Uusi tielaki astui
voimaan 1.1.1921 ja Suomen Valtioneuvosto antoi 3. toukokuuta 1921 teknilliset
maaraykset, joiden mukaan tiesillat suunniteltiin 6 tonnin kuorma-autolle sek& 400 kilon
tasan jakautuneelle kuormalle.

5. HARRSTROMIN SILTA VALMISTUTTUAAN

5.1. Liikenneolot

Harrstromin silta sijaitsee tiellg, jonka valtakunnallinen merkitys oli ratkaisevasti muuttunut
jo ennen sillan rakentamista valtakunnallisesta seutukunnalliseksi tai jopa paikalliseksi.
Silta korvasi paikalla olleen huonokuntoisen puusillan.

Silta on ollut Harrstrémin asukkaille ylpeyden aihe ja voi tulkita, ettd myds Karl Abbin
arvostus kivenhakkaajana on ansaittu suurelta osaltaan sillan rakentamisen vuoksi.
Harrstrémin sillan entinen nimi, Abackan silta, saattaa johtua tekijan nimesta.

Tieta on luonnehdittu matkailijoille mielenkiintoisemmaksi, mutta pidemmaksi ja
kallimmaksi vaihtoehdoksi kuin suora Postitie.*?> Kun Suomen ensimmaéinen
automatkailukartasto ja ohjekirja julkaistiin vuonna 1913, siité oli koeajettujen ja siten
suositeltujen ajoreittien joukosta jatetty Rantatie kokonaan pois.**® Luonnollisesti tie sailyi
tavallisilla matkailukartoilla.*?*

Melko pian, parikymmenta vuotta sillan valmistumisen jalkeen, Korsnasin kunnan ja myos
Harrstromin kylan vaesto alkoi nopeasti vahentya. Kunnan vakimaara laski noin 5 500

121 Teknillinen Aikakauslehti 1914, ss. 213-218, Manne Muoniovaara.

122 Suomen Matkailuliiton matkaoppaat, esimerkiksi Matkasuuntia Suomessa. Ne on kirjoitettu ensimmaisen
kerran jo ennen Harrstromin sillan valmistumista, mutta silta ei niissa nayttele mitaan roolia. Matkan kalleus on
seurausta siitd, ettd kestikievarit ovat reservi- eli varakievareita, joiden taksa on korkeampi.

123 Suomen maantiekartta 1913 ja opaskirjanen

124 Syomen Matkailuliiton kartasto 1915




asukkaasta vuonna 1920 noin 3 000 asukkaaseen 1960-luvulle tultaessa, mista se aleni
aluemuutosten takia nykyiselle noin 2 200 asukkaan tasolle.**

Tietd on tarvittu puutavaran kuljetukseen Kaskisten ja Kristinankaupunkien satamaan,
miké liikenne suuressa mittakaavassa paattyi vasta 1980-luvulla.*?® Autojen tulo maanteille
1920-luvulla on ollut kuljetusalan mullistuksen alku, joka on johtanut siihen, etté nykyisin
kaytannossa kaikki kuljetetaan autoilla. Turkiselainten tuotannosta tuli Pohjanmaalle, myods
Harrstromiin, tarkea elinkeino 1920-luvulta alkaen. Korsnasin kunnassa oli kolmanneksi

eniten turkistarhoja 14 ruotsinkielisen Pohjanmaan kunnan joukossa. Vaikka silakan

kalastuksella ja turkistarhauksella on selva yhteys, 3/4 osaa turkiseléinten
127

proteiinitarpeesta oli tuontitavaraa.

Suomen ensimmaisesta automatkailukartasta vuodelta 1913 voi saada kasityksen, ettei
Korsnasin ja Tobyn vélilla ole ajokelpoista tieta lainkaan, sen sijaan Portomin (Pirttikylan)
kautta kulkevalla Aadolf Fredrikin postitiella ei havaittu mitdan ongelmia. Myos kartan
kaavamaisesta tieverkkoesityksestad Rantatie oli jatetty pois.

125 Korsnas historia, ss. 10, 11
126 Syenska Osterbottens historia 1], ss. 346 - 350
127 Syenska Osterbottens historia I1], ss. 238 - 246
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Harrstromin silta on palvellut paikallista liikennettd 1980-luvulle asti. Pohjanlahden rantatie
ei ole ollut Vaasan piirin tarkeimpia teita, koska 1920- ja 1930-luvuilla siella ei ole tehty
merkittavia tienparannuksia eika sité oletettavasti ole edes harkittu nimettavaksi valtatieksi
vuoden 1938 tieuudistuksessa.*?® Maantie 673 on rakennettu vuosina 1957 -1975'% ja
paallystetty lyhyina jaksoina pohjoisesta alkaen vuosina 1960-1984'%. \Vuonna 1975
sillalla on laskettu liikenteeksi 154 moottoriajoneuvoa vuorokaudessa.*
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Rantatie ei kadonnut todellisuudessa minnekaan, eika edes kartoilta. Suomen
matkailukartassa vuonna 1915 julkaistiin nain tarkka kuvaus Pohjanmaan eteldosasta.

128 Jyhlajulkaisu Vaasan tie- ja vesirakennuspiiri 125 v, s. 10

129 Juhlajulkaisu Vaasan tie- ja vesirakennuspiiri 125 v, s. 23

130 Vaasan tiepiirin tienpaallystyksen historia vuodet 1937 - 1989, ss. 13 - 74

131 Vag- och vattenbyggnadsverket, Vasa distrikt, Vagplansredogorelse Harrstrom bygdevags 17413 forbéattring
invid Aback bro.




5.2. Harrstromin silta nyt verrattuna alkuperaiseen

Harrstromin silta valittiin TVH:n museokokoelmaan ensimmaisten kohteiden joukossa
vuonna 1982. Silta sailyi "valtion siltana”, joten se on jatkuvan kuntoseurannan kohteena,
kuten muutkin Liikenneviraston sillat. Sillan nykyinen kaytté kevyen liikenteen vaylan
siltana on keventanyt sen kuormituksen lahes olemattomaksi. Kuormituksen keventaminen
on museologisesta ndkdkulmasta ensi sijainen siltakohteen konservointikeino; silta sailyy
alkuperaisessa tehtavassaan kayttokelpoisena vesistdsiltana, mutta sen rappeutuminen
hidastuu olennaisesti.

Gamla Strandvagen kiertaa Harrstromin sillan, joka kuitenkin on varsin alkuperaisessa
kunnossa ja alkuperaisen kaltaisessa ymparistossa, missa uusi silta ei kovin paljon héairitse
nakymaa. Etaisyyspylvas on ainakin maalaukseltaan uusi. On mahdollista, etta se tuotu
paikalleen siltamiljodn takia. Maantiepylvaét rakennettiin alun perin Rantatielle jo 1600-
luvulla.

Sillasta ei ole olemassa alkuperaista piirustusta, eika siita 16ydy kovin vanhoja
valokuviakaan. Kuitenkin paattelemalla sillan ulkonédésta siihen ei ole lisatty mitadan
rakenteita ja lisdosia, joita siin& ei olisi valmistuttuaan ollut. Sillan kannen ja liittymatien
pinta on 6ljysoraa, mika ei tietenkdan vastaa alkuperaisté, mutta on kuitenkin
museointihetken paallyste. On oletettavaa, etté sillan sailymisen kannalta 6ljysora tai
vastaava kevyt paallyste suojaa siltaa paremmin kuin paallystamétén sora. Historiallisessa
tai museaalisessa mielessa ei ole mitaan mielta palauttaa hiekkapinnoitusta siltaan.
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Silta on selvasti lahiymparistonsa asukkaiden arvostama ja se on hoidetun nékdinen jo
pelkastaan sen takia, etta sillan lahiympariston talot ja pihapiirit ovat edustavan nakdiset.
Maastokatselmuksen perusteella siltakohdetta hoidetaan museokohteista annetun ohjeen
mukaisesti. Hoitoa voisi tehostaa helposti, koska museosillan ja nykyisen tiesillan valiin jaa
hieman motivoimattoman nakoéinen, tienpinnan tasoa huomattavasti alempana oleva
kuoppa, joka kasvaa heinikkoa ja rikkakasveja.

Sillan yleisvaikutelma on jossain maarin rapistuneen nakdinen. Sillan paallyste on osittain
reikéinen ja paikattu. Myos kivilatomus, erityisesti maatuet ovat paasseet likkumaan.
Rakennuskivet ovat kuitenkin sailyneet entisilla paikoillaan, eika niita ole putoillut
muureista. limeisesti 1980-luvun taiteessa tehty korjaus on myos onnistunut, koska sita ei
erota muusta sillasta.

Sillan paallyste on siltarekisterin tiedon mukaan 6ljysoraa. Sita on paikattu monta kertaa ja
siind on muutama reika. Reikien kautta kivirakenteeseen valuva vesi voi turmella sita.
Sillan pintakerros on epatasaisesti painunut, mutta sillan rakenne on ryhdikas.
Oletettavasti 6ljysoran pinta on muutaman sentin toleranssilla sama kuin alkuperaisen
hiekkasorankin pinta.

Perusraportti arvioi paallysrakenteen ja yleiskunnon valttavaksi. Siltateknisesta valttavasta
kunnosta huolimatta voi arvioida, etta sillan museaalinen kunto on hyva tai vahintaén
tyydyttava. Yksi sillan kaidepalkeista on katkennut, mutta tukevasti paikallaan. Sillan
kuormitus on hyvin vahéinen ja silta saattaa sailya nykyisessa kunnossa useita
vuosikymmenia ilman merkittavia korjauksia. Sen museaalinen ik& on varmasti kymmenia
vuosia. Jos vertaa Harrstromin siltaa esimerkiksi Tuovilan siltaan, joka on sita yli 100
vuotta vanhempi, on taysin mahdollista, etta Harrstromin silta on viela sadan vuoden
kuluttua kevyen liikenteen kaytettavissa ja myds museologisesti todistusvoimainen. Mikali
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sillan rakenteesta irtoaa kivia voi harkita, onko parempi sailyttaa silta rauniona paikallaan
ja suojata ohikulkijoiden turvallisuus vai ryhtyd purkamaan ja kokoamaan se uudelleen
entiselleen. Sillan kuntoa ja ulkonékda voi kevyin toimenpitein ehka hieman kohentaa.

Sillan opastaulu on tyydyttavassa kunnossa ja melko helposti luettavissa (kts. sivu 17).
Myds taulun paikka on helposti saavutettavissa, eika peita hairitsevasti nakemaa. Taulusta
ei kay selville, kuka sen on asettanut eikd mydskaan suoranaisesti se, etta kohde kuuluu
Liikenneviraston (Tiehallinnon) museokohdekokoelmaan. Taulu visuaalisesti on
vanhanaikaisen néakdinen eiké vastaa nykyista ohjetta. Pysakdintialue on
helppokayttdinen.

Opastus museokohteeseen on olematon seka tieltd 763 etta kylakeskustan alueella, joten
satunnaisesti sitd on lahes mahdoton |6ytaa eika se 16ydy kovin helposti, vaikka tietaisi
etsia.

Tienparannuksen ja Harrstromin sillan korjauksen aikaan noin vuonna 1980 sillan
etelapuolella on ollut suurehko ulkorakennus, joka on jddnyt uuden sillan tierakennuksen
alle. Sillan ja tien paallyste nayttaa hiekkasoralta. Taustalla Harrstromin kylan maki. Sillan

pohjoispaassa ei ndy jalkia painumasta tai korjauksista, vaikka sillan alavirran puolelle
onkin kaivettu oja. Mobilian arkisto: Tiehallinnon kuvat.

5.3. Harrstromin silta Suomen siltojen joukossa

Kun Harrstrémin silta on 1800-luvun lopussa rakennettu, on ollut liikenteen muutosten
kausi. Liikennepolitikan alkusysayksena on pidetty Varkauden Taipaleen kanavan tdiden
aloittamista 1830-luvulla. Sen jalkeen rakennettiin Saimaan kanava 1840 - 1850-luvuilla.

E



Ensimmainen rautatie avattiin liikenteelle vuonna 1862 ja vuonna 1883 paasi junalla
Vaasaan. Liikennejarjestelma kehittyi, mutta myos sillanrakennustaito kehittyi rautateiden
ja kanavien mukana. Yhteiskunnan liikkenneresurssit oli suunnattu rautateihin, mutta kuten
edella on mainittu, Tie- ja vesirakennusten Ylihallitus osallistui suurempien maantiesiltojen
suunnitteluun ja oli laatinut suosituksen siltojen kantavuudelle.

Siltojen rakentamiseen kehittyi teoreettinen perusta. Vuonna 1860 oli kutsuttu Helsingin
tekniseen reaalikoulun opettajaksi Endre Lekve. Han korosti opetuksessaan silta- ja
vesistorakentamista. Han piti tarkedna luonnonkiven kayttamista rakennusaineena. Hanen

seuraajastaan Mikael Strukelista tuli 1900-luvun alussa ensimmainen sillanrakennuksen
132

professori Suomessa.

Sillan levahdysalue on laheisen talon pihalla sillan pohjoispddssa. Kalusteet poikkeavat
virallisesta levahdyspakkojen kalustuksesta, mutta ajavat asiansa. Kunnan vesijohto on
merkitty isoilla tauluilla joen kummallekin rannalle. Taustalla nakyy puinen ojasilta
pysahdyspaikalta levahdyspaikalle ja sillan meren puolelle. Siltaa voi tarkastella kaikilta
ilman suunnilta jokseenkin esteetta.

Siltojen rakennusaineena puu oli tarkeé. Kivitaytteisten puuarkkujen ja niiden varaan
rakennetut puupalkkisillat olivat puusiltojen perustyyppi. Kaytdnnon tyéssa kehittyivat
ansasrakenteet 1600-luvulla, mutta vasta 1800-luvulla ne yleistyivéat. Puusiltoja kaytettiin
rautateillakin. Ensimmaiset rautasillat hankittiin Saimaan kanavalle. Ensimmainen
rautasilta rakennettiin vuonna 1870 Korialle rautatiesillaksi. Maantie sillaksi rakennettiin
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Kiviniemen ketjuriippusilta vuosina 1876 — 1877 ja ensimmainen varsinainen rautainen
maantiesilta 1884 — 1885 Jaaskeen.'*

Harrstromin silta edustaa edellisesta kehitysurasta poikkeavaa toimintamallia, missa
tievelvolliset talonpojat rakensivat siltoja kaytannon kokemuksella. Sillanrakennustaito
rakentui usein kirkkojen rakentamiseen. Harrstromin kylalaisten ammattitaito liittyi
kuitenkin enemman rakennuskiven kasittelytaitoon. Siten on melko luonnollista, etta sillan
rakenne on yksinkertainen.

Harrstromin silta lansipuolelta vuonna 1991. Sillan muutokset vaikuttavat lahes
olemattomilta viimeksi kuluneen kahden vuosikymmenen aikana. Aikaisemmin tekstissa
on mainittu, ettd nykyisen Aback bron ja Harrstrémin sillan vélinen alue kasvaa
rikkakasveja, mutta toisaalta nekin voivat nayttdd mukavilta. Sillan rakenteessa
kasvullisuus on haitallista. Mobilian arkisto: Tiehallinnon kuvat.

Kivipalkkirakenne on yleinen rummuissa, erityisesti Pohjanmaalla, missa oli seka sopivaa
rakennuskived etta taitoa kasitella kivea. Kivipalkkirumpuja oli paljon jo Harrstromin sillan
rakentamista edeltaneelta ajalta. Myohemmin autojen yleistyttya niitd on kaikkialla seka
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maanteilla ettd myos rautateillda Suomessa. Erilaiset betonirakenteet ovat sittemmin
syrjayttaneet kivirakenteen. Kiven vetolujuus on melko pieni, joten se ei sovellu pitkiin
janteisiin. Aikakaudelle oli tyypillista, etta siltojen rakennusmateriaalina kivi yleistyi
nopeasti. IImiota, etta kivisiltoja on yleisesti rakennettu, voi pitdé alueellisena
Pohjanmaalle ja rannikkoseudulle tyypillisen& erikoisuutena.

Harrstromin sillan rakenne on muunnelma puusillasta, mité pidetaan tyypillisena
talonpoikaisrakentamiselle. Sen satulapuu- tai satulakivirakenne on varsin pateva ja
kekselids tapa korvata kiven heikkoa vetolujuutta. Myds kiviansasrakenteita on kaytetty
vastaavaan tarkoitukseen. Satulakivirakenne on ilmeisesti harvinainen, koska Suomen
siltakirjallisuus ei sita esittele kuin juuri Harrstromin sillan esimerkilla. Vertailu Ruotsiin ei

avaa asiaa lainkaan. Ruotsissa on inventoitu 123 siltaa suojeltaviksi. Niista ei ole yksikaan
134

satulakivirakenteinen ja vain yksi kivipalkkirakenteinen.

Harrstromin sillan rakennuskivet ovat melko epasaannéllisen muotoisia, mutta
kylma&muuraustekniikka on ollut ammattimiehilla hallussa. Satulakiven rakenneidea nakyy
hyvin, kun vertaa kansipalkkikiven tukipintaa satulakiven paalla verrattuna sen
ulottuvuuteen suoraan maatuen paalle.

Vaasan tiepiiri ilmoitti museokohdeperusteluissaan vuonna 1981, ettd Harrstromin silta on
tiepiirin ainut jaljella oleva satulakivirakenteinen kivipalkkisilta ja yleisesti arveltiin, ettei
niité ole muuallakaan montaa jéljella. Vaasan tiepiiri kasitti silloin Vaasan laanin 57:sta
kunnasta 46 ja Pohjanlahden rantaa Kristiinankaupungista Kokkolaan. Se edustaa melko
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hyvin aluetta, missa Pohjanmaalla on sillan rakentamiseen sopivaa graniittia ja taitoa
kasitella sita. Tiepiirin lausunto tarkoittaa luonnollisesti "valtion siltoja”, tieraunioilla tai
yksityisilla teilla saattaa olla vastaavia siltoja, mutta niita ei tunneta. Harrstromin silta
edustaa siis ainoana jaljella olevana talonpoikaisten kivenhakkaajien koko omin tiedoin ja
taidoin rakennettua kivisiltaa.

Suhteessa Suomen valtatieverkkoon ei tiedeté tai tunneta, kuinka paljon Harrstrémin sillan
kaltaisia siltoja on rakennettu tai kuinka paljon niitd on viela olemassa ja misséa kunnossa
mahdolliset jaljella olevat ovat. Kivipalkkisiltoja on varmasti kaytdssa paljonkin, koska
rakenne on lahes ikuinen. Todenn&koisesti suurin osa niista ei enaé ole Liikenneviraston
omistuksessa yleisina siltoina. Siltarekisteristda maanteiden kiviset palkkisillat voi selvittaa,
mutta Suomen silloista ei ole tehty inventointia, joten asian selvittely vaatisi pitkan ajan,
todennakoisesti vuosia.

Liikenneviraston museotie- ja —siltakokoelmassa Harrstrémin silta on ainutlaatuinen. Se on
ainut kivipalkkisilta, eika palkkisiltoja muutenkaan ole kuin yksi puupalkkisilta
betonipalkkisiltojen lisaksi. Harrstrémin siltaa voi verrata rakentamisajankohdan
perusteella Aunessiltaan (1899), joka edustaa saman ajankohdan kivisillan
rakentamistaidon ja —osaamisen huippua Suomessa. Suunnilleen saman ikéinen ja
talonpoikaista sillanrakennustaitoa edustaa kokoelmassa Viherin puinen ponsiansassilta.
Kokoelmassa on kaikkiaan 14 kiviholvisiltaa. Rakennusajankohdaltaan Harrstrémin sillan
kanssa suunnilleen samanikaisia ovat Aunessillan lisdksi Lankosken silta (1887), Pattijoen
silta (1897) ja Salmen silta (1904). Kokoelmassa on siis useita 1800- ja 1900-luvun
vaihteen Kivisiltoja. Se on perusteltua, koska sillat edustavat erilaisia rakentamisen ilmiita.
Silloissa on seka viranomaisten (Aunessilta) etta talonpoikaisrakentajien rakentamia
kohteita. Niissa on seka laastilla muurattuja ettd kylmamuurattuja siltoja. Naiden siltojen
joukossa Harrstromin silta on oma erikoisuutensa.

6. HARRSTROMIN SILLAN HISTORIALLINEN ARVO

6.1. Harrstromin sillan merkitys valtakunnallisessa tieliikenneverkossa

Siltapaikka sijaitsee Jaakko Teitin valitusluettelon tiekuvauksissa. Siltapaikka on siis
ensimmaisten valtakunnallisten kulkureittien varrella ja on siten pitkdaikainen ja vakiintunut
sillan paikka. Siltapaikkaa on, vastaavasti kuin tien linjausta, yleensa arvotettu
ensisijaisena tekijana sillan liikennehistorialliselle arvolle.

Valtakunnallisen tieliikenteen historiassa Harrstromin silta ei suoranaisesti edusta mitaén
keskeisté ajanjaksoa tai ilmi6ta, joita kokoelmapolitikassa mainitaan. Liikkenneviraston
(Tiehallinnon) kokoelmapolitikan maarittelemiin tiehistorian keskeisiin ajanjaksoihin silta
liittyy ajanjaksoon "1800-luvun maantieverkon taydennykset”, mutta liittymat tahan
ajanjaksoon on vain sillan rakennusaine, kivi ja rakentamisen vuosisata.
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Ajanjakson ”"1800-luvun maantieverkon taydennykset” tie- ja siltahistoriallinen perustelu
rakentuu sisamaankaupan ja alkavan puunjalostusteollisuuden seké hataaputdiden
varaan, joita tekijoita, vimemainittua lukuun ottamatta, esiintyy my6s mahdollisina
osatekijoina Harrstromin kivisillan rakentamisen perusteluissa. Kuitenkin Harrstromin silta
on ensisijaisesti paikallisesta tarpeesta syntynyt vanhan sillan uusiminen.

Harrstromin silta voi kuulua myods ajanjaksoon 1600 — 1700-luvun tieverkon
rakentuminen”, koska sen pontimina mainitaan sotilaskuljetukset ja hallinto seka postitiet,
tieverkon kunnostaminen ja Pohjanmaan maantiet. Juuri ndma tekijat vaikuttivat Aadolf
Fredrikin Postitien rakentamiseen, joka taas aiheutti entisen valtamaantien, Pohjanlahden
rantatien, aseman heikentymisen ja tien rappeutumisen. Vaikka Rantatie sailyi yleisena
maantiena tai ainakin se palautettiin yleiseksi maantieksi, sen asema ja niin myos
Harrstromin siltapaikan asema valtakunnallisessa tieverkossa aleni ja jopa katosi moniksi
vuosiksi. Silta rakennettiin 100 vuotta myéhemmin kuin sithen muuten parhaiten sopivan
tieliikenteen historian keskeisen ajanjakson tunnusmerkisto tayttyy. Harrstromin siltaa ei
rakennettu valtakunnallisen valtavaylan, mydhemmin valtatien, sillaksi.** Sillalla on siten
vain valillinen merkitys valtakunnallisessa tieliikenneverkossa historiallisen siltapaikkansa
ansiosta.

Valtakunnallisen tieliikenteen ilmidista Harrstromin silta liittyy kivisiltojen yleistymiseen
autonomian ajan loppupuolella. Silta on rakennettu paikallisin tievelvollisten voimin, mik&
valtakunnallisessa ndkdkulmassa oli lain mukainen ja yleinen tapa. Kylalaiset, joiden
vastuulla silta ensisijaisesti oli, saivat apua tielahkolta. Valtakunnallisen (paa)tiestén
ulkopuolellekin haluttiin rakentaa puusiltaa kestdvampia siltoja. Pohjanmaalla ja erityisesti
sen rannikolla oli seké rakennusainetta etta taitoa kiven kasittelyyn. Ehka kivisillan
rakentamisessa on ollut myos hieman pohjalaista yrittajyytta ja uhoa mukana?

Tievelvolliset ovat osanneet ja pystyneet rakentamaan Pohjanmaalla paljon pienia
kivisiltoja; aikaisemmin tekstissa on mainittu, etta niitd on kymmenia. llman siltainventaaria
on mahdoton tietdd niiden maaraa, laatua ja sailyneisyytta. Koska nykyisen kasityksen
mukaan Harrstromin silta on ainut Vaasan tiepiiriin ja nykyisin Eteld-Pohjanmaan ELY-
keskuksen alueella maantieverkolla sailynyt tievelvollisten rakentama kivipalkkisilta, se
edustaa tyypillista siltatyyppid, joita rakennettiin 1800-luvun lopulla. Sillan arvoa nostaa se,
ettd se kuuluu olennaisena osana Harrstromin kylakokonaisuuden valtakunnallisesti
merkittavaan rakennettuun kulttuuriymparistdéon.
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6.2. Valtakunnallinen tieliikennehistoriallinen arvo

6.1.1. Tietoarvo

Tietoarvolla tarkoitetaan tassa Tiehallinnon museokohdekokoelman kokoelmapolitiikan
kasitetta. Silla selvitetddn, onko kohdetta, tassa siis Harrstromin siltaa, tutkittu tai onko
siitd vain mainintoja kirjallisuudessa ja dokumentteja. Tietoarvo pisteytetdan pisteilla
yhdesta kolmeen, kuten muutkin kaksi arvioitavaa kriteeria. Naista yksi on paras arvio,
joka edellyttaa tieteelliset kriteerit tayttavaa tutkimusta.

Kuten aikaisemmin on todettu, Harrstromin sillasta ei ole ollut yhtenaista tieteellista
tutkimusta (tai edes yhtenaista kirjoitelmaa). Tama selvitys on siten laajin yhtenainen
esitys sillasta ja sen kulkuyhteyksista. Selvitys on lahtoékohdallisesti laadittu
historiatieteellisin perustein ja siksi kohteen viitekehysta on selvitelty melko laajasti.
Kirjallisuudesta on etsitty ja pyritty hyddyntamaan ensisijaisesti tieteelliset kriteerit tayttavia
teoksia ja alkuperaislahteita, kuten karttoja. Mainintoja ja alkuperaislahteita 16ytyikin
kohtuullisen paljon.

Tietoarvoltaan Harrstromin silta nousee taman selvityksen perusteella tasolle 1, mika
maaritella&n: "tieto perustuu tieteelliset kriteerit tayttavaan tutkimuksiin.”*3°

6.1.2. Tieliikennehistoriallinen arvo

Tieliikennehistoriallisen arvon avulla selvitetdan, liittyykd kohde Suomen tieliikenteen
historian kannalta keskeiseen ajanjaksoon ja/tai rakennustekniikkaan. Valtakunnallinen
tielikennehistoriallinen arvo on ensisijainen peruste valita tiemuseokohde.

Tiehallinnon museokokoelman arvoluokituksessa Harrstromin sillalla on valtakunnallista
tielikennehistoriallista arvoa. Se on saanut parhaimman mahdollisen arvioinnin eli yhden
pisteen.’*” Arviointi on taman selvityksen valossa hieman arvoituksellinen, vaikka pisteytys
tuleekin samaksi.

Liikenneviraston (Tiehallinnon) kokoelmapolitikan maarittelemiin tiehistorian keskeisiin
ajanjaksoihin Harrstrémin silta [ahinna liittyy ajanjaksoon "1800-luvun maantieverkon
taydennykset”. Ajanjakson tie- ja siltahistoriallinen perustelu rakentuu sisémaankaupan ja
alkavan puunjalostusteollisuuden seka hataaputbiden varaan. Valtakunnallisen
tielikenteen historiassa silta edustaa vain osittain naita ilmigita. Harrstromin kivisillan
rakentamisen perusteluna voi olla paikallisen vaeston taloudellinen toimeliaisuus, mutta
valtakunnallista ulottuvuutta 1890-luvulla on mahdoton n&hda.
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Harrstromin valtakunnallisen tieliikenteen historiallisen aseman keskeisin perustelu
valtakunnalliselle tieliikenteen arvolle on siltapaikka. Se on Jaakko Teitin tieverkolla.
Harrstromin silta on pitkdaikaisella vakiintuneella kulkuvaylalla ja siltapaikalla. Sen
laheisyydesta erottuvat monet kulttuurikerrostumat kivikaudesta nykypaivaan asti eli tien
kulttuurihistoriallinen arvo on poikkeuksellisen suuri. Suomessa on ollut yleista, etta
maaliikenteen valtavaylien linjaus on hyvin pitkaaikaista ja pysyvaa, jolloin jokainen uusi
rakenne tiella on kehitysaskel kohti tulevaisuutta. Tassa mielessa Pohjanlahden rantatie
Narpion Finbyn ja Tuovilan valilla on poikkeus. Jo 1700-luvulla havaittin nopeamman,
lyhyemman ja helpommin liikkennéitavan linjauksen tarve. Kun uusi linjaus, Aadolf Fredrikin
postitie 1700-luvun lopulla, osana kustavilaisen ajan liikenneolojen kehittamista, Rantatie
jai syrjaan valtakunnallisesta liikkenneverkosta.

Harrstromin silta rakennettiin enemman maakunnallisista ja seudullisista kuin
valtakunnallisista tarpeista. Nykyisin viisinumeroinen tienumero viestii siita, etta sillan tarve
liittyy aivan paikalliseen liikkumiseen.

Sillan tieliikennehistorian valtakunnallinen merkitys on ensisijaisesti se, ettd se on
(ainoana?) kohteena sailynyt tievelvollisten talonpoikien rakentamista kivipalkkisilloista.
Sen rakennusaikana vain suuret ja siten erityisen tarkeét sillat rakennettiin yhteisin varoin
ja ammattisuunnittelijoiden tiedoin ja taidoin. Tyypillinen tapa teiden ja sillan
rakennuksessa oli tievelvollisten ty6. Koska Pohjanmaalla oli sillanrakennukseen sopivaa
graniittia ja perinteisesti taitoa kivenkasittelyyn, voidaan néaita talonpoikaisesti rakennettuja
kivisiltoja pitda ainakin jossain maarin Pohjanmaan rannikkoseudulle omaleimaisina.
Siinakin mielessa Harrstrémin silta edustaa poikkeuksellisesti sailynytta yleisen ilmion
esineellista perinnetta.

Verrattuna muihin museotiekohteisiin silta on ainutlaatuinen, eika se ole toisinto mistaan
samankaltaisesta kokoelman museokohteesta.

Pisteytyksessa tie saa 1 pistettd asteikolla 1-3, jossa 1 on paras. Kaytanndssa se
tarkoittaa, ettéd Harrstromin sillan tielikennehistoriallinen arvon pisteytys sailyy
aikaisemman arvotuksen mukaisena. Kokoelmapolitikan mukaan kohteita, joiden pisteytys
on 1 eli kohteella on tiehistoriallista arvoa, harkitaan liitettavaksi pysyvasti Tiehallinnon
museokokoelmaan.

6.1.3. Sailyneisyysarvo

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

Harrstromin sillan ulkomuoto on sailynyt alkuperaisend. Siltaa ei ole tiettavasti tarvinnut
korjata kuin 1980-luvun taiteessa. Sillan nykyasuun on pitké ik& vaikuttanut, mutta itse
rakenne on ehja. Silmamaaraisen arvion mukaan kantava rakenne on sailynyt
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museaalisessa ndkokulmassa hyvin. Sillalla ei ole uusia lisarakenteita. Tie- ja
siltateknisesti sillan kunto on valttava.

Sillan toiminnallisuus on sailynyt. Sillan kuormitus on kevyen liikkenteen vaylana
lahempana rakennusaikansa kuormitusta kuin mita se on 1970-luvulla joutunut
kestdmaan. Siksi sen museaalinen ikd on vahintdan kymmeniéa vuosia, voi olla hyvin sata
vuottakin.

Ajoradan pinnoitus on muuttunut ja ehk& hieman paksuuntunut ja monikerrostunut aikojen
kuluessa. Tien pinta kuitenkin on sailynyt padosaltaan samalla tasolla, mita se olettavasti
alun perin oli. Pinnoitus on osittain rikki, mita saattaa vaikuttaa heikentavasti sen

sailymiseen. Samoin siltaan tullut kasvisto saattaa heikentaa aikojen saatossa rakenteita.

Sillan historiallinen ja museaalinen luettavuus on hyva tai erinomainen. Sen mittasuhteet
sovittavat sen osaksi ymparistodan. Sillan ymparisto viestii jatkuvasti virkedsti toimivasta
kylayhteisdsta ja elinkeinotoiminnasta, joita varten silta aikoinaan on rakennettu. Kuten

useissa muissakin museotie- ja —siltakohteessa museokohde ja ymparistoé ovat hyvassa

Maastokatselmuksen perusteella on vaikea kuvitella, ettd noin sata vuotta vanhan sillan
historiallisia, rakenteellisia ja toiminnallisia ominaisuuksia voisi paremmin sailyneina
loytaa. Pienen varauksen voi esittda silla perusteella, ettei sillasta ollut kaytettavissa sen
rakennusaikaisia valokuvia ja sen rakentamiseen konkreettisesti osallistuneiden
henkiléiden muistot ovat jalkeenpain ja epasuorasti kerattyja.

Museokokoelman arvoluokituksessa Harrstromin sillan sailyneisyysarvo on epailyksetta
hyva. Siind on sailynyt ne historiallisesti olennaiset sillan rakenteelliset ja toiminnalliset
ominaisuudet aikakaudesta seka ilmidsta, mita silla aiotaan dokumentoida. Arviota
parantavat sillan toiminnallisten ominaisuuksien sailyminen, vaikka liikenne ja sen luonne
ovat muuttuneet.

Pisteytyksessa tie saa 1 pistettd asteikolla 1-3, jossa 1 on paras. Kokoelmapolitiikan
maare on "hyva sailyneisyys”. Kaytannossa se tarkoittaa, ettd silta dokumentoi hyvin sita,
mitéa sen katsotaan edustavan. Silta on méaritelty edustavan ensisijaisesti Pohjanmaalla
1800-luvun lopun talonpoikaisesti rakennettua kivipalkkisiltaa. Sillassa voi ndhda kaikki
olennaiset taman ilmion piirteet. Arvio muuttuu aikaisempaa paremmaksi. Aikaisemman
arvotuksen perusteita ei tiedetd, syyna sailyneisyyden alhaisempaan pisteytykseen on
saattanut vaikuttaa se, etta siltaa on arvioitu valtakunnallisen maakulkuvaylan osana.

Taman pisteytyksen mukaan Harrstromin sillan kokonaispistemaéra on kolme, mikéa
edellyttaa kohteen valintaa pysyvasti sailytettaviin kohteisiin.

6.1.4. Muut sadilymiseen vaikuttavat tekijat

Maakuntakaava ettd Harrstromin kylan osayleiskaava turvaavat sillan ja sen ympériston
sailymisen. Maakuntakaavassa on esitetty ajatus, etta koko Svenska Osterbottenin historia
pyrittaisiin tuomaan julkisuuteen vanhojen historiallisten teiden, Pohjanmaan rantatien ja

.



Kyrénkankaan tien "punaisen langan” valityksella. Se korostaa Harrstromin sillan arvoa
paikallisena ainutlaatuisena erikoisuutena osana alueellista perinnetta. Osayleiskaavassa
silta on merkitty suojeltavaksi kohteeksi.

Maakuntakaavan tavoitteena on sailyttda Harrstromin kylan toiminnallisuus ja kehittaa
kylaa sen merenrantasijainnin vahvuustekijoista.

Kokonaisuutena Harrstromin kyla, silta sen osana ja kalasatama muodostavat niin
merkittavan kulttuuriympariston, etta se on merkitty valtakunnallisesti merkittavien
rakennettujen kulttuuriymparistdjen (RKY) luetteloon. Harrstromin kylassa toimii useampia
oman kylan kulttuuriperint6a vaalivia yhdistyksid, mik& nakyy kylamaisemassa
kunnostettuina perinteisiné taloina ja pihapiireina seka tuulimyllyjen ja kalasataman
vaalimisena.

Taitorakenteita on mahdollista korjata museaalisin menetelmin, mika yleensa tarkoittaa
alkuperaisia rakennusmenetelmia. Harrstromin sillan kaltaisessa rakennelmassa se
lahinna tarkoittaisi purkamista, perustan vahvistamista ja kivien kylmamuurausta
uudelleen. Sillalla tuskin tulee Iahi vuosikymmenina néin suuria remontointitarpeita.
Kannen paallystyksen korjaus sen sijaan saattaisi edistaa sillan sailymista monia vuosia.

Silta on Liikenneviraston omistama. Kohteelle tehd&éan yksiléllinen hoito- ja
kunnossapitosuunnitelma, kuten kaikille Liikenneviraston museokohteille ollaan
tekemassa.

Sillan opastustaulun ja pysakointipaikan kunnostaminen on poikkeuksellisen
yksinkertaista. Paikka on valittu jo aikaisemmin ja se on toimiva ja helposti saavutettava.
Se, etta siltaa voi tarkastella nykyiselta levahdyspaikalta yksityisen talon pihalta, on
arvokas etu ja liittynee kylalaisten perinnekulttuurin harrastukseen. Oletettuun
kayttotarpeeseen nahden ei kovin suuria rakennustoita tarvita. Kohteen opastukseen tulee
suositus hoito- ja kunnossapitosuunnitelmassa, mutta on hieman yllattavaa, ettei sillan
museokohdeopastusta ole lainkaan.

Kokonaisuutena Harrstromin museosilta on hyvassa kunnossa, sen asemaa vaalitaan ja
tuetaan kaavoituksessa, oman kylan asukkaat arvostavat siltaa ja oma perinnettaan
laajemmaltikin nakyvalla tavalla. Siltaa ei ndyta uhkaavan mikaan. Se tayttaa
arvoluokituksen pisteytyksessa sailytettavan museokohteen pistemaaran ja muut
museokokoelmaan tallentamisen vaikuttavat tekijat puoltavat sen sailyttamista
kokoelmassa.

6.2. Harrstromin sillan museokohdearvo

Taman selvityksen perusteella Harrstrémin sillan arvoluokitus kohoaa. Keskeinen tulos on
sillan asemointi edustamaan "1800-luvun maantieverkon tadydennykset’-ajanjakson ilmiota
talonpoikainen Kivisiltojen rakentaminen erityisesti Pohjanmaalla. Osittain, erityisesti
siltapaikan takia, Harrstromin silta liittyy valtakunnan téarkeimpien maakulkuvaylien
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jatkumoon, vaikka silta on rakennettu aikana, jolloin entisella valtavaylalla ei ollut mitaan
valtakunnallista asemaa tai tehtavaa.

Sillan tietoarvo nousee korkeimpaan pisteytykseen tdmén selvityksen vuoksi.

Tama selvitys sailyttaa sillalle jo aikaisemmin maaritetyn valtakunnallisen tieliikenteellisen
historia-arvon. Tama arvotus on keskeinen, kun kokoelmaan valitaan kohteita.

Harrstromin sillan museoarvoa nostaa sen kuuluminen kiinteédna osana Harrstromin kylan
ja kalasataman RKY- kohteeseen. Myds kaavoituksen suoja ja paikan kulttuurihistoriaa
hyodyntavat ja toisaalta kehittavét ajatukset varmistavat Harrstromin sillan arvostuksen ja
sailymisen tulevaisuudessa.

Harrstromin sillan sailyneisyysarvo nousee, koska silta on maaritelty tarkemmin
likennehistorian ndkdkulmasta, jolloin sen sailyneisyyden arviointiin on selkea pohja.
Sillan tutkittavuus on sailynyt jokseenkin taydellisesti.

Harrstromin sillan arvotuksessa Liikenneviraston kokoelmapoliittisten kriteerien mukaan
jatkotoimenpide-ehdotus on se, etta silta paatetaan ottaa pysyvasti sailytettavien
kohteiden luokkaan. Suosituksena on, etta hoito- ja yllapitosuunnitelma olisi hyva tuottaa
verraten nopealla aikataululla, koska maakuntakaava ja sen osoittamat kehitystoimet ovat
nyt ajankohtaisia.

7. PAATANTO

7.1. Historiallinen arvo kokoelmapolitiikan perusteella

Kokoelmapolitikan idean mukaan tama selvitys ei kumoa aikaisempaa arviointia, vaan
tama on Harrstromin sillasta ensimmainen historiatieteelliset kriteerit tayttava selvitys.
Parantunut tietoarvo sinansé parantaa kohteen pisteytysta, mutta samalla selvitys on
avannut Harrstromin sillan rakentamisen taustatekijoita.

Sillan valtakunnallista tieliikennehistorian arvotusta tai pisteytysté selvitys muuttaa vain
vahan. Sen sijaan se rakentaa arvotukselle asiatietoihin perustuvan pohjan. Selvityksen
keskeisin havainto on ollut tievelvollisten talonpoikaisrakentajien taito ja kyky muuntaa
puusiltojen perinteinen rakenne kivirakenteeksi. Olennaista tdssa on ollut Harrstromin
kylan arvostettujen kivenhakkaajien ammattitaito. Aikakautensa muihin siltoihin
suhteutettuna Harrstréomin silta edustaa vanhanaikaista rakennustekniikkaa, jota on
siltakirjallisuudessa kutsuttu karkeaksi ja kompeloksi. Kehittyneempié kivirakenteita
osattiin tehda yli sata vuotta Harrstromin siltaa aikaisemmin, joista esimerkki oli
suhteellisen lahellda Harrstromi&. Toisaalta Harrstrémin sillan historiallinen arvo on juuri
siing, etta se on paikallisella asiantuntemuksella ja osaamisella rakennettu ja siitd on tullut
juuri sellainen kuin se on.
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7.2. Tulevaisuuden ndkymat

Harrstromin sillan tulevaisuuden nakymat ovat hyvat. Silta on suhteellisesti arvioituna
museaalisessa mielessa hyvakuntoinen ja sen oletettu elinikd on kymmenia vuosia, ehka
satakin vuotta.

Siltapaikan ymparistossa on paljon kulttuurirakentamisen esineellista perinnetta, jotka on
huomioitu seké suojelu, ettd kaavanakdkulmista. Myos kyldn oma perinnetoiminta on
vilkasta ja siina nakyy kylalaisten halu sailyttaa kyla toimivana ja elinvoimaisena, mitéa
toisaalta myo6s kaavoittaja pyrkii edistamaan. Maakuntakaavassa esitetty ajatus
Pohjanmaan historian esittelysta perinteisten maanteiden varsilla voi avata uudenlaisia
nakymia Harrstromin sillalle myds yksittaisend museokohteena. Mikaan ei nayta uhkaavan
Harrstromin siltaa museokohteena.

7.3. Parannustarpeet

Silta on siltateknisesti valttdvassa, mutta museaalisesti hyvassa kunnossa. Lahiaikoina
silla tuskin on merkittavia korjaustarpeita, lukuun ottamatta sillan paallystyksen
paikkaamista. Sillan ymparistd nayttdd pysyvan yksityisen aloitteellisuuden perusteella
hyvéssa kunnossa.

Sillan museokohdeopastus on puutteellinen ja korjaamisen tarpeessa. Hoito- ja
yllapitosuunnitelma Harrstromin sillalle on tehtava.

.
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1. Kokoelmapolitiikan tavoitteet

Tiehallinnon museoteiden ja -siltojen kokoelmapolitiikan tavoitteena on varmistaa, etta
arvokkaat suomalaiset tiet ja sillat seka niiden tietoarvoa tukevat arkisto-, kirjasto- ja kuva-
aineistot tallentuvat pitkajanteisesti sailytettavaksi Tiehallinnon perinnekokoelmaksi ja
osaksi kansallista kulttuuriomaisuutta. Kokoelmapolitiikkaa kaytetaan maaritettdessa
yksittaisten museokohteiden arvo- ja tallennusluokka seké arvioitaessa
museokohdekokoelman edustavuutta.

2. Kokoelmapolitiikan kohteet

Tiehallinnon nimeamia museoteita on talla hetkella 22 ja museosiltoja 378, Kohteet
ajoittuvat keskiajalta 1960-luvulle ja sijoittuvat eri puolille Suomea. Kohteiden
museointipaatokset on tehty 1980-1990 -luvuilla.

3. Arvoluokitus

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

Kohteet arvioidaan kolmen kriteerin avulla:
Tietoarvo

Tieliikennehistoriallinen arvo
Sailyneisyysarvo

Jokaisesta kriteeristd annetaan pisteet 1-3.

3.1. Tietoarvo

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

Pisteet:

1 tieto perustuu tieteelliset kriteerit tayttavaan tutkimukseen

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

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

Tieliikennehistoriallisen arvon avulla selvitetdan liittyykd kohde Suomen tieliikenteen
historian kannalta keskeiseen ajanjaksoon ja/tai rakennustekniikkaan.
Keskeisia ajanjaksoja’®:
Keski-ajan/Jaakko Teitin luettelossa olevat tiet
Suuri Rantatie
Hameen Harkatie
Suuri Savontie
Huovintie
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 itdrannikon ja Savon vélisten yhteyksien rakentaminen 1700-
luvun alussa
Savo-Karjalan seka Savo-Karjalan ja Pohjanmaan valisten yhteyksien
rakentaminen 1700-luvun lopulla ja 1800-luvun alussa
puusillat
ensimmaiset kivisillat 1700-luvun lopulla

1800-luvun maantieverkon tadydennykset

Rakentamisen pontimena olivat erityisesti sisamaakaupan seka alkavan
puunjalostusteollisuuden tarpeet. Tieverkon rakentamista alkoivat ohjata myos
hataaputyot.
autonomian alkupuolella rakennettiin etupaéssa ns. yhdysteita, jotka
helpottivat suurten maanteiden seka sisdmaan pitdjien ja rannikkokaupunkien
likennetta, hidas teollisuuden kasvu nakyi ruukkiteiden rakentamisena
sisavesi- ja rautatieliikennettd palvelevat tiet (hdyrylaivaliikenne, Saimaan
kanava 1856, ensimmainen rautatie 1862)

139 Lahteet: Koponen Kyosti, Maantiesiltakannan kehitys Suomessa, Helsinki 1983; Mauranen Tapani (toim.),
Maata, jaata, kulkijoita 1, Helsinki 1999; Masonen Jaakko, Antila Kimmo, Kallio Veikko, Mauranen Tapani (toim.),
Soraa, ty06t4, hevosia 2, Helsinki 1999; Masonen Jaakko ja Hinninen Mauno (toim.), Piked, hiked, autoja 3,
Helsinki 1995; Suomen teiden historia I, Helsinki 1974; Suomen teiden historia II, Helsinki 1977; Siltojemme
historia, Keuruu 2004; Teitti Jaakko, Jaakko Teitin valitusluettelo Suomen aatelistoa vastaan v. 1555-56, Helsinki
1894.




puusillat

kivisillat

ensimmaiset betonisillat 1890-luvulla
ensimmaiset teraksiset 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 lisdéntynyt maantieliikenne,
erityisesti linja-autoliikenne.

ensimmaisen valtatieluokituksen mukainen tieverkko

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

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

Nykyaikaisen tieverkon rakentaminen 1960-luvulta lahtien

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

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

3.3. Sailyneisyysarvo

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

Pisteet:
1 sailyneisyys hyva
2 sdilyneisyys valttava
3 sdilyneisyys huono

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

mukaan.

Arvoluokituksen kokonaispisteet ja tallennusluokat:

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

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

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

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

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

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

6. Tiehallinnon museokohteiden sailyttamisedellytykset

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

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

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

mukaisesti. Kohteiden sailymisedellytysten osalta mahdollisia partnereita ovat mm. kunnat

ja Museovirasto.
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