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1 Johdanto

1.1 Tutkimuksen tavoitteet
Keskikosken silta® on vuonna 1954 valmistunut teraksinen kaarisilta, joka ylittdd Kymijoen

Myllykosken? kohdalla. Kyseessa on Suomen suurin teraksinen jaykistetty sauvakaarisilta.
Keskikosken silta on my6s yksi niista tieliikennehistoriallisesti merkittavistd museokohteista, jotka
kuuluvat Liikenneviraston perinnekokoelmaan. Tdma museokohdekokoelma perustettiin vuonna 1982
silloisen Tie- ja vesirakennushallituksen toimesta, ja siihen nimettiin 1980- ja 1990-luvuilla kohteita
suomalaisten teiden ja siltojen joukosta. Helmikuussa 2007 museokokoelmassa oli siltoja 37
kappaletta, teitd 22.° Kokoelmaan on pyritty kokoamaan kullekin aikakaudelle tyypillisimmat
suomalaiset tie- ja siltakohteet, joskin siihen sisdltyy myo6s tasta linjauksesta poikkeavia kohteita.
Kokoelman on katsottu edustavan vanhempia teitd ja siltoja hyvin, mutta se on puutteellinen sodan ja
jalleenrakennuksen teiden, tyollisyystyona tehtyjen teiden ja nykyaikaisen tieverkon kohteiden osalta.
Kokoelmaa on sittemmin téydennetty ja siitd on my0s poistettu kohteita. T&man lisaksi myds

muodostamiskriteerit ovat vaihdelleet.

Lahtokohtana tutkimukselle on etsia vastausta kysymykseen siitd, onko Keskikosken silta
valtakunnallisesti merkittdva tieliikennehistoriallinen ilmi6. Kattavan vastauksen I0ytdminen ei ole
yksinkertainen prosessi: Aluksi on koottava sillan historiasta kertovat sirpaleiset dokumentit —
kirjallisuus, arkistomateriaali, valokuvat, maastokéynnin muistiinpanot — yhteen ja yhdistettdvd ne
ehedksi ja tutkimuksen tavoitteita palvelevaksi kokonaisuudeksi. Historiamateriaalin kautta avataan
sillan valmistus- ja kéayttohistoriaa, sillan séilyneisyytté ja siltatyypin yleisyyttd suomalaisten siltojen
joukossa rakennusajankohtana ja nykypaivana. Valtakunnallinen ndkékulma on vallitseva tutkimuksen
yhteenvetoa rakennettaessa, mutta myods sillan paikallinen merkitys saa sijansa tutkimuksessa.
Keskikosken silta on edelleen toiminnassa, mutta liikenteen kayttoon tarkoitetun rakennelman lisaksi
tama tutkimus nakee sillan myds tieliikennehistoriallisesti arvokkaana museokohteena, jonka tietoarvo
nousee historiaselvityksen valmistumisen my6tad. Samalla myés ymmérrys sillan museokohdearvosta
kokonaisuutena tédydentyy. Keskikosken sillan historiaan paneutuminen synnyttdd ymmarryksen, jonka

avulla tulee mahdolliseksi katsoa siltaa sen omista lahtokohdista alkaen nykypéivand. Keskikosken

! Silta on tunnettu myds nimella Myllykosken silta.
2 Kymijoen Myllykoski on tunnettu myds nimella Nisankoski.
® Tiehallinnon museoteiden ja — siltojen kokoelmapolitiikka 2007.



sillan museoarvon méérittamisen apuna ja vertailukehyksina sovelletaan Tiehallinnon museoteiden ja —

siltojen kokoelmapolitiikkaa.

1.2 Tutkimuksen rakenne
1.2.1 Kokoelmapolitiikka

Liikenneviraston museokohdekokoelman kaikkia silta- ja tiekohteita tulee kyeté vertaamaan keskendén
jollakin  mittarilla, jotta kokoelma pysyy sekd yhdenmukaisena ettd jarjestelmallisené.
Museokohdekokoelman  siltojen ja teiden arvon madarittamiseksi ja tallennusperusteiden
yhtenaistamiseksi tehtiin vuonna 2007 selvitys,* joka mahdollisti vertailun antamalla kullekin kohteelle
arvosanoja kolmen eri  kriteerin  pohjalta: tietoarvon, tieliikennehistoriallisen arvon ja
séilyneisyysarvon.. Tietoarvo tarkoittaa kohteesta aiemmin tehtyd mahdollista tieteellistd tutkimusta tai
kohteen mainintoja kirjallisuudessa ja dokumenteissa (epatieteellisissékin). Tieliikennehistoriallisen
arvon avulla puolestaan ilmoitetaan, liittyyké kohde Suomen tieliikenteen historian kannalta johonkin
tyypilliseen tai keskeiseen ajanjaksoon ja/tai rakennustekniikkaan. Sailyneisyysarvo osoittaa sen, onko
kohteessa sdilynyt olennaisia rakenteellisia tai toiminnallisia ominaisuuksia siitd historiallisesta
aikakaudesta tai ilmiostd, jota halutaan dokumentoida. Kukin kolmesta arvokriteerista pisteytetdan
arvosanoilla 1-3 siten, ettd kohteiden vertaaminen toisiinsa tulee mahdolliseksi. Tamén liséksi kussakin
kohteessa selvitetddn muita museointimahdollisuuksiin vaikuttavia tekijoita. Téllaisia tekijoita voivat
tyypillisesti olla esimerkiksi kohteen omistussuhteet, kaavatilanne, kohteen séilymisnakymaét ja
suojeluasema. Kukin museotie ja — silta saa kolmen eri kriteerin perusteella arvosanapisteitd, jotka
lasketaan yhteen lopputuloksen ollessa kolmen ja yhdeksén pisteen valilla. Kohteet jaetaan
loppupistemééran perusteella vield kolmeen tallennusluokkaan: 1) pysyvasti séilytettavat
museokohteet, 2) madraaikaisesti sdilytettdvat museokohteet ja 3) kokoelmasta seulottavat
museokohteet.”> Luokkaan 2 paatyneista kohteista on pyritty tekemaan tietoarvoa nostavia selvitystoita,
jotta ne voitaisiin liittdd pysyvasti tallennettaviin kohteisiin luokassa 1 tai seuloa kokoelmasta.
Jokaisesta tieliikennehistoriallisesta ilmidsta pyritdan tallentamaan vain yksi kohde — toisintoja ei oteta
osaksi kokoelmaa. Arvoluokitus kriteereineen helpottaa perinnekokoelman kannalta merkityksellisten
kohteiden rajaamista ja tallentamista. Nykyinen museokohdekokoelma on kéayty lapi téll4
arvoluokituksella. Kokoelmassa on kuitenkin muutamia toisintoja ja kohteita, jotka eivat ole
aikakaudelleen tyypillisid. Kokoelmaa jarjestelld&dn poistamalla ndita toissijaisia kohteita ja etsimélla

* Liimatainen 2007.
> Tiehallinnon museoteiden ja -siltojen kokoelmapolitiikka 2007.



uusia kohteita. Tavoitteena on tallentaa pitk&janteisesti arvokkaita suomalaisia teitd ja siltoja
tietoarvoineen Liikenneviraston perinnekokoelmaksi. Kokoelma on samalla nain osana kansallista

kulttuuriomaisuutta.

1.2.2 Lahteet ja muu aineisto

Vuonna 2007 valmistuneen Tiehallinnon Museotiet ja -sillat — kohdeselvityksen mukaan Keskikosken
sillan lahtétiedot ovat vahaiset.® T4t voidaan pitaa todenmukaisena lahtdoletuksena, silla sillasta ei ole
tehty tieteellisin kriteerein tutkimusta eik& aiheesta ole olemassa muutakaan yhtendistad esitysta.
Keskikosken silta on suhteellisen myoh&an rakennettu silta Liikenneviraston museokohdekokoelman
muihin siltakohteisiin verrattuna ja kokoelman terassilloista se on nuorin. Tastd huolimatta
Keskikosken sillan maininnat lahteissa ja tutkimuskirjallisuudessa ovat suppeahkot. Lyhyitd mainintoja
sillasta 10ytyy usein hyvin yleisluontoiseen savyyn Kirjoitettuna Anjalan ja Kouvolan alueiden historiaa
kasittelevista teoksista. Silta on nahty néissé teoksissa lahinnd litkkumista helpottaneena ké&ytdnnon
seikkana. Rakennushistorialliset ja sillanrakennustekniikkaa koskevat teokset ovat olleet kiinnostuneita
sillasta sen teknisten ominaisuuksien vuoksi: Keskikosken silta on Suomen suurin teréksinen
jaykistetty sauvakaarisilta ja kokoluokaltaan muutenkin mainittavan suuri. Sitd on kaytetty teknillis-
historiallisessa materiaalissa usein havainnollistavana tapauksena jotakin ilmiotd, kuten esimerkiksi

kaarisiltojen tyypillisia rakennusratkaisuja, esiteltdessa.

Keskikosken silta sijaitsee Myllykosken teollisuusalueen valittdmassa laheisyydessa. Sahatoiminnasta
alkunsa saanut Myllykosken paperiteollisuusyritys oli Suomen mittakaavassa poikkeuksellisen
merkittdva toimija 1800- ja 1900- luvuilla. Teollisuusalue ei rajoittunut kattamaan vain vélittomasti
tehtaan tarvitsemia toimitiloja ja tehdashalleja, vaan ympéristddn nousi runsaslukuinen
teollisuusyhteisd kirkkoineen, asuinalueineen ja kouluineen. Vaikka Keskikosken silta on sijoitettu
paikalleen vasta Myllykosken paperitehtaiden, asutuksen ja teollisuusmiljodn vakiintumisen jalkeen, se
on silti yhteydessd alueen voimakkaaseen teollisuusperinteeseen. Tahdn péatelmdin osoittaa
kiistattomasti pelkastdén jo se, ettd Keskikosken siltaa rakennettaessa Myllykosken paperitehtaat toimi
yhtend maksajista. Taman lisdksi siltasuunnitelmia laadittaessa oli otettava huomioon tehtaan

vaatimukset ja aikomukset esimerkiksi puunkuljetuksen suhteen. Sillan historiaa ja nykyisyytta

® |iimatainen 2007, 69.



ymmartadakseen on tarkedd hahmottaa myods Kymijoen ja Myllykosken tehtaiden historiaa ja

nykyisyyttd. Naitd teemoja on kasitelty tutkimuskirjallisuudessa kattavasti ja paneutuen.

Kymijoki ei ole tiukan yksiulotteisesti sidoksissa pelkéstdén teollisuushistoriallisiin elementteihin.
Vaikka joki tarjosi teollisuudelle erinomaiset l&htokohdat toimiessaan seka voimanléhteend ettd
kuljetusvaylan, se oli paéasiassa alueen asukkaille aina ylikulkupaikka. Kymijoen ylittdminen ei ole
ollut sen rantojen asukeille koskaan vaivatonta tai helppoa, kelvollista siltaa Myllykosken lahistélle
kun saatiin odottaa pitkaan. Rahdin sek& ihmisten kuljetus Kymijoen yli vaati kekselidisyytta ja
tietdmysta alueen olosuhteista — ylitykset kuohuvan joen poikki on suoritettu ensin soutaen, sittemmin
lautoilla tai losseilla. Talvisin saatettiin k&yttdd paikoin jaateitd. Kymijoelle rakennettujen siltojen
historia on myos liikkuvuuden historiaa: on mahdoton ymmartéa sitd, mita sillan rakentaminen on
merkinnyt paikallisille, jollei kykene ndkemaan sitd, millainen tilanne oli ennen sillan saapumista.

Tasta syystd alueen varhaisemman historian ja kulkuolosuhteiden tunteminen on tarpeellista.

Keskikosken siltaa tutkittaessa lahteind on kaytetty paikallis-, teknillis-, teollisuus- ja
liikennehistoriallisten teosten lisdksi my6s raportteja, sopimuksia ja kirjeitd, jotka on tehty sillan
rakentamisen aikoihin tai valittomésti sen jalkeen. N&ma asiakirjat koskevat lahinnd urakan
edistymistd ja erilaisia materiaalihankintoja, mutta antavat olennaista tietoa siitd, millaisissa
olosuhteissa siltaa on rakennettu. Mikrofilmatuista sanomalehdistd on kéyty lapi Anjalan seudun
paikallislehti Kaakkoisseudun ja Kouvolan Sanomien artikkeleita sillan valmistus- ja rakennusajalta.
Kaikki kaytetty kirjallisuus ja sanomalehtildhteet 10ytyvét ldhdeluettelosta. Arkistoselvitys on sen
sijaan otannaltaan kapea johtuen historiaselvityksen verrattain lyhyesta toimitusajasta. Tdma tarkoittaa
sitd, ettd arkistomateriaalia on tutkittu pinnallisemmin kuin vastaavan mittaisissa historiaselvityksisséa
yleensd. Sillan perustiedot on tallennettu Kaakkois-Suomen ELY-keskuksen arkistoon, ja myds
siltarekisteristd 10ytyvat suppeat, joskin tarkat tiedot Keskikosken sillasta. Arkistomateriaalien kopioita
on tallennettu sillan selvitysmappiin Mobiliaan. Tutkimus tehtiin kevéaélla 2010 yhdessa kolmen muun
Kaakkois-Suomen tie- ja siltamuseokohteita tarkastelevan historiaselvityksen kanssa.



2 Keskikosken silta

2.1 Perustiedot sillasta

Keskikosken silta on teréksinen kaarisilta kolmella aukolla. Silta sijaitsee entisten Anjalan ja Sippolan
kuntien rajalla, mutta on kuulunut vuoden 2009 kuntaliitoksesta ldhtien Kouvolalle. Silta ja sen yli
kulkeva Keskikoskentie (maantie 353) ovat kumpikin saaneet nimensd Keskikoskesta, jonka kohdalla
silta Kymijoen ylittdd. Noin 900 metri& sillasta ylajuoksulle pdin sijaitsee Myllykosken paperitehdas.
Keskikosken sillan rakenne muodostuu kahdesta ajoradan alla olevasta pituussuuntaisesta palkista,
jotka kannattelevat kansirakennetta yhdessd teréspalkeista kootun sauvakaarirakenteen kanssa.
Terasrakenteiden paino sillassa on yhteensa noin 150 tonnia ja terésbetoninen kansirakenne painaa

puolestaan noin 500 tonnia. Sillan rakentaminen kesti kaksi vuotta ja se valmistui vuonna 1954.

Kymijoessa on siltapaikan alla saarenomainen kallioluoto Lemmensaari, joka jakaa Kymijoen
hetkellisesti kahteen vayldan. Kumpaankin vadylddn on rakennettu oma terdsbetonikantinen
terdskaarisiltansa, jotka yhdessa kokonaisuutena muodostavat Keskikosken sillan. Léntisen vaylan
sillan jannemitat ovat 11 + 51 + 11 metrid ja itaisen vaylan 10 + 37 + 10 metrid. Siltojen yhteinen
pituus ja samalla Keskikosken siltakokonaisuuden pituus on noin 141 metrid. Siltojen hyodyllinen
leveys on 10 metrid, joka muodostuu seitsemé&n metrid levedstd ajoradasta ja sitd reunustavista 1,5
metrin jalka- ja pyoréilykaytavistd. Ajoradan péaallysteend sillan valmistumisen aikaan oli viisi
senttimetria paksu topekapéallyste ja jalkakaytdvien paalla noin kaksi senttimetria paksu hiekka-
asfaltti. Sillan ja sen yhteydessa suoritetun tietyon kustannukset olivat noin 84 800 000 markkaa, josta
valtion osuus oli 72 800 000 markkaa. Myllykosken Paperitehdas Oy ja Sippolan ja Anjalan kunta
antoivat tyohon yhteensd 12 000 000 markkaa. Tietyokustannukset olivat yhteensd hinnaltaan noin
10 800 000 markkaa sisaltaen siltojen valilla olevan penkereen kustannukset. Sillat tulivat suunnittelu-
ja rakennustdineen maksamaan yhteensd 74 000 000 markkaa, jota terdsosien hankinta- ja

asennuskustannusten osuus ilman telinetdita ja kaiteita oli noin 32 650 000 markkaa.’

Seké lantinen etté itdinen vayla Kymijoessa on perattu Keskikosken sillan kohdalla. Siltojen vélinen
penger on koottu itdisestd vaylastd perkauksen yhteydessda hakatuilla louhoskivilla. Keskikosken
lannenpuoleisen vaylan yli kulkevan sillan maatuet on rakennettu louhoskivipenkereen varaan ja pilarit

kalliolle. Rantaa piti lannen puolella kuitenkin levittd4d betonilla jonkin verran jokeen pdin siltoja

" Kirje, Yrjo Launne insindori Kivisalolle 6.11.1954, Mobilian arkisto.



rakennettaessa. Itaisen vaylan sillan rannan puoleinen maatuki ja pilarit on rakennettu kallioiden varaan
siind missd kallioluodon maatuki puolestaan nojaa louhoskivipenkereeseen. ldanpuoleisella rannalla
kallio oli sillan rakennusaikaan hyvin rapautunutta ja maatunutta, joten se oli tuolloin poistettava
pilarin kohdalta aina joenuoman pohjan alapuolelle saakka. Né&in syntynyt kuoppa piti tdyttaa
sééstobetonilla. Pilarien alle syntyneitd kallioiden halkeamia téytettiin rakennustyon yhteydessa

injektoimalla.®

Museokohteeksi Keskikosken silta hyvaksyttiin vuonna 1982. Museoimissuunnitelmiin oli monenlaisia
eri nakemyksia tuolloin. Kymenlaakson seutukaavaliitto oli 1981 kirjeessdan sitd mieltd, ettei voinut
antaa sailyttamiskannanottoa sillasta. Alueeseen liittyi kirjeen mukaan liikaa epdvarmuustekijoita.
Seutukaavaliitto arvioi, ettd Keskikosken silta riitti kattaman Myllykosken ja Ummeljoen vilisen
yhteystarpeen. Kirjeessd huomautetaan, ettd: Kymijoen lansirannalle on kuitenkin varattu alueita
teollisuustoimintojen laajentumiseen, eikd niiden yhteystarpeita voi varmasti arvioida. Kymijoen
mahdollinen kanavointi sen sijaan uskottiin todennakoisesti mahdolliseksi toteuttaa siltaa muuttamatta,
mikali paadyttaisiin enintdan 8 metrin vapaata alikulkua edellyttavéan vaihtoehtoon. 11 metrin alikulku
edellyttaisi muutoksia sillassa.” Anjalankosken kaupunginhallitus puolestaan esimerkiksi tuki ideaa
siitd, ettd Keskiskosken silta otettaisiin Tie- ja vesirakennushallituksen museokohteeksi. Ehtona
kaupunginhallituksen Kkirjeessa oli kuitenkin se, ettd Kymijoen kanavointisuunnitelmien ei tulisi

vaarantua.®

2.2 Keskikosken sillalla nykyaan

Keskikosken sillalle voi saapua Ummeljoen (l&nnen) tai Sippolan Myllykosken (idén) puolelta.
Hannunvaakuna-opasteet on sijoitettu seka idassa etta lannessa sillalle johtavan tien varteen noin puoli
kilometria ennen sillan alkua, ja sillan kummankin pain kohdalta 16ytyvat tamén lisdksi viela
”Kymijoki Keskikosken silta” — tekstein varustetut kyltit. Kummallakin puolen ajorataa sillan pielissa
seisovat kivipaadet, joissa rakennusvuosi 1954 on esilli. Ummeljoen padsséd siltaa sijaitsee
levdhdysalue, josta l0ytyy informaatiotaulun liséksi pysékoimistilaa muutamalle autolle.

Pysahdyspaikka on kooltaan niukka ja yleisilmeeltdan karu: penkkeja tai roskakoreja ei ole, eika alue

® Kirje, Yrj6 Launne insindéri Kivisalolle 6.11.1954, Mobilian arkisto.
? Kirje, Kymenlaakson seutukaavaliitto Kymen Tie- ja vesirakennuspiirille 17.12.1981, Mobilian arkisto.
10 Kirje, Sakari Valimaki 12.11.1981, Mobilian arkisto.



erityisemmin kutsu viihtymaan tai levahtdméan luokseen. Yleisilme paikalla on silti siisti.
Informaatiotaulu on muutamia tussijalkid lukuun ottamatta hyvassd kunnossa. Taulun tekstit ovat

suomen liséksi englanniksi, ruotsiksi ja saksaksi.

Sillan maalattujen kaiteiden eteen on kummallekin puolelle tieté sijoitettu erilliset turvakaiteet, joissa
on néhtavissé pienid ruostumisvaurioita. Tasta varotoimenpiteesta huolimatta turvallisuuskysymys on
tuotava esille siltaa tarkasteltaessa. Ensimmainen matkailijan silméén pistéva seikka on paikoittainen
nékyvyyden puute: levahdyspaikalta pois kadnnyttdessé ruusupensaat tyontyvat nakokenttddn runsaina
héiriten esteetontd liikenteen havainnointia tielld. Keskikosken silta sijaitsee Myllykosken taajaman
keskustan tuntumassa ja sen ylitse kulkeekin saannéllisen vilkkaasti arkipaivéistd autoliikennettd.
Sillalla ei ole painorajoitusta, mutta raskaat autot saavat siltakannen tardhtelemaan havaittavasti sillan
yli kulkiessaan. Myds kevyt liikenne kéyttaa siltaa aktiivisesti. Namé seikat ovat omiaan herattaméaan
kysymyksen sillan liikenneturvallisuudesta: ajonopeus on sillan leveyteen nahden korkea, ja verrattain
kapeat jalankulkukaistat sijaitsevat ajoradan véalittdmassa laheisyydessa.

Keskikosken sillalle saapuvaa matkailijaa saattaa opastetaulun tekstin lukemisenkin jalkeen hammentaa
se, ettd siltoja on k&ytannossd katsoen kaksi. Lansipddn silta paattyy Kymijoessa olevalle
Lemmensaaren kallioluodolle, josta valittomasti itdisen padn silta alkaa. P&allysrakenne silloilla on
kuitenkin katkeamaton ja yhteinen, eika siltakannen péalla seisottaessa siltakaarien ja -rakennelmien
maaraa tule valttamattd huomanneeksi. Keskikosken sillan helpon saavutettavuuden eteen on pyritty
nédkemaan vaivaa. Sillan pielet ovat kummassakin pédéssa siltaa kohtuullisen helppokulkuiset. Sillan
itdiseen p&&han on sijoitettu kiviportaat, joiden vieressa kulkee osan matkaa alaspdin kaide. Portaita
kayttamalla on mahdollista kulkea itaisen sillan alla rakennelmaa tarkastellen. Myds sillan lansipadssa
on rakenteiden alle vievia polkuja, mutta niiden jyrkkyys voi olla esteena kulkemiselle. Sama patee
sillan keskeltd l0ytyvaan puuportaikkoon, joka laskee alas Lemmensaarelle. Sillan kohdekéynnin
yhteydessé puuportaille ei ollut mahdollista paasta, jollei aloittanut matkaansa kiipeamaéll& ensin sillan
oman kaiteen yli. Taméan jalkeen vuorossa olivat jyrkat puuportaat, joita pitkin laskeutuminen ilman
kaidepuun tukea olisi ollut vaarallista sekd hyvin hankalaa. Kaiteenkin tukemana lasku oli parhaillaan
vaivalloista. Portaiden jyrkkyyden vuoksi niitd ei voi suositella esimerkiksi lapsien tai lemmikkien
kanssa matkustaville. Lemmensaarelta avautuvat kuitenkin kattavat ja kauniit ndkodalat kummankin

vaylan siltojen alle ja Myllykosken tehtaalle. Kallioluoto itsessddn on luonnonkaunis ja kohtalaisen



helppokulkuinen metsdmaisema, jota voitaisiin hyodyntdd enemman levahdyspaikkana sillan

viihtyvyyden lisddmiseksi.

Keskikosken sillalla ajotuntuma on hyva, vaikka muutamia paallystekorjauksia on tehty koko ajoradan
poikki. Jalkakaytavilla korjauksia on enemmaén. Sillan kaiteet on maalattu hennon vihreélla savyll,
mikd antaa satunnaisista alkavista ruostevaurioista huolimatta sillan koruttomalle ja karkealle
paallysrakenteelle hieman pehmedmmaén ilmeen. Sillalta avautuvat maisemat ovat mainitsemisen
arvoiset: ylajuoksulla pohjoisessa nakyy Myllykosken paperitehtaiden teollisuusmiljo6té piippuineen ja
laitoksineen, eteldssa avautuu siltojen alta kulkevan saaren muotojen jélkeen kaukaisuuksiin polveileva
Kymijoki. Siltojen tukipilarien tasolta voi puolestaan paremmin tarkastella l&hietaisyydeltd Kymijokea
ja sen kahta louhekivin pengerrettya vaylad vastakohtana luonnonrikkaan kallioluodon maisemille.
Kalastajat ja ulkoilijat viihtyvat Keskikosken sillalla, mika antaa sille lisdarvoa luonnon keskelle

sijoittuvana kohteena.

2.3 Kulttuuria Keskikosken ymparilla

Keskikosken sillan oma historiallinen konteksti on vaivattomampi hahmottaa, jos sillan asettaa
rinnatusten muiden alueelta 16ytyvien kulttuurihistoriallisesti arvokkaiden kohteiden kanssa.
Myllykosken seudun historiasta nousee esille selkedsti kolme voimakasta tekija4, jotka ovat
muovanneet alueen ominaispiirteitd ja luonnetta — teollisuus, Kymijoki ja rautatiet. Kullakin ndista
elementeistd on ollut oma merkityksensa sille, millainen kulttuurihistoriallinen ymparisté Myllykosken
seutu nykyisin on. Teollisuus on kolmikon nakyvin voimatekija ja sen ldsndolon tiedostaa selkedsti
myos silloin, kun tarkastellaan Keskikosken sillan lahialueelta 16ytyvia historiallisesti merkittavia
kohteita. Keskikosken sillalle kaikkein laheisin kulttuurikohde on kahdellakin tasolla Myllykosken
teollisuusympéristd: Paperitehdas ja siihen liittyva miljoo sijaitsevat fyysisesti aarimmadisen lahella
siltaa — niin lahelld, ettd jalankulkijan tai autoilijan on lahestulkoon mahdotonta olla havaitsematta
tehtaan piippuja ja rakennuksia sillalla liikkuessaan. Taman lisaksi Keskikosken sillan katsotaan itse
asiassa  kuuluvan osaksi  Myllykosken teollisuusymparistod. Esimerkiksi ~ Museoviraston
valtakunnallisesti merkittavien kulttuuriympéristdjen joukossa®® silta on mainittu teollisuusalueeseen

kuuluvaksi osakohteeksi.

1 Myllykosken teollisuusympiristd™ (2009).



Myllykosken teollisuusalueen historiallinen syvyys perustuu siihen, ettd tehdas on ollut historiansa
aikana aktiivinen koko aluetta muokannut ja sen kehitykseen vaikuttanut tekija. Myllykosken tehtaan
kukoistuskaudella tehdas oli mukana vaikuttamassa jokaisen seudun asukkaan eldmaan. Jo pelkét
tehdasrakennukset ovat lydneet alueen ulkoasuun oman voimakkaan leimansa yhdenmukaisuudellaan.
1920- ja 1930-luvulla tehdyt rakennukset ovat arkkitehti W.G. Palmqyistin luomuksia.'? Palmqvistin
piirustuspdydalta ovat lahtoisin vuonna 1933 valmistuneen paperitehtaan lisaksi myos tehtaan vesi- ja
hoyryvoimalaitos vuodelta 1929, puuhiomo, korjauspaja, paakonttori, virkailijaklubi Kerhola ja useat
alueen asuinrakennukset. Tuotantorakennukset tehtiin punatiilestd, ja niitd on sittemmin laajennettu.
1920-1930-luvuilla rakennettiin myds tehtaan asuinalueet. Niiden kasittdmat talokokonaisuudet ja
asuinympéristét muokkasivat Myllykosken seudun ilmettd aivan yhtd ratkaisevasti kuin tehtaan
suurikokoiset  rakennusyksikotkin - —  jolleivdt enemman.  Asuintalot  siirtyivat tavallisen
paikkakuntalaisen mieleen alueen omimpana rakennustyylind ja painoivat samalla jalkensa
kaupunginosan vyleisilmeeseen. W.G. Palmqvist téydensi tehtaan aloittamaa rakennusympaériston
nauhaa suunnittelemalla suuren seurantalon ja paatytornillisen tiilikirkon Myllykosken keskustaan.
Taman lisdksi teollisuusalueen puisto- ja istutussuunnittelu suoritettiin alueella Paul Olssonin
toimesta.”® Valtaosa Myllykosken maisemista on siis Myllykosken teollisuuskompleksin luomaa,
kehittdmaa tai suunnittelemaa. Tehdas olikin 1asn& niin k&ytdnnon toimissa arjen keskelld kuin myos
juhlavammissa erikoistilanteissa. Teollisuuden l&sndolo on osa Myllykosken alueen identiteettid, ja sen
vaikutus nakyy rakennuksien yhtendisessa klassisen toiminnallisessa estetiikassa, jossa on jo

haivahdyksia funktionalismista.

Myllykosken paperitehdas ei ole ainoa teollisuushistoriaa luotaava kulttuurikohde Keskikosken sillan
lahiymparistossa. Kymijoen koskista kuuluisin on todennédkoisesti Ankkapurha, joka sijatsee
Inkeroisten ja Anjalan kaupunginosien valilla. Keskikosken siltaan verrattuna Ankkapurha on eteléssa.
Nykyisin koski on valjastettu sédhkdntuotantoon ja sen yhteydessd palvelee teollisuushistoriallinen
museo, mutta 1800-luvun alkupuolella Ankkapurha oli koti- ja ulkomaalaisten matkalaisten suosima
kalastuskohde lohirikkaine vesineen. Kymijoen varrella ovat Ankkapurhan kosken liséksi
valtakunnallisesti  merkittdviin  rakennettuihin  kulttuuriympéristékohteisiin ~ kuuluvat ~ Anjalan

paperitendas ja Inkeroisten kartonkitehdas. Ne ovat alueina kokonaisvaltaisia teollisuuden ja

12 »K ymenlaakson rakennuskulttuuri” (1992), 37.
B3 »Myllykosken teollisuusympiristd™ (2009).
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tehdasyhteisdjen arjen historian kuvaajia. Myos arkkitehtuuriset arvot korostuvat naiden
teollisuuslaitoksien yhteydessa: Inkeroisten kaupunginosaan tehtaiden ty6léisille asuinalueeksi
suunniteltu Tehtaanmaki on Alvar Aallon késialaa. Tehtaanméki rakennettiin samoihin aikoihin

Anjalan paperitehtaan ja Inkeroisten kartonkitehtaan valmistumisen kanssa 1930-luvun lopulla.

Teollisuuden lisaksi Keskikosken sillan l&helld vanha kartanokulttuuri eldd edelleen joenvarren
komeissa kartanorakennuksissa, jotka palvelevat usein museoina. Kartanot kertovat sekd ylemman
luokan arjesta, arkkitehtuuri-ihanteista ajalla ettd myds alueen sotahistoriasta. Anjalan nykyinen
kartanomuseo oli 1600-luvun alusta lahtien mahtisuku Wreden kotipaikka. Paikkaan liittyy myds
sotahistoriallisesti merkittdva tapahtuma vuodelta 1788, kun Anjalan kartanossa allekirjoitettiin nk.
Anjalan liittokirja. Liittokirjassa 113 suomalaista ja ruotsalaista upseeria Kkritisoivat kaynnissa olevan
Kustaan sodan sotilaallista tilannetta vaatien rauhanneuvotteluja ja armeijan kotiuttamista.
Liittokirjassa ilmoitettiin tdmén lisdksi Ruotsin kuninkaalle, ettd upseerit olivat vedonneet sodan
lopettamiseksi Vendjan Katariina Il:een. Tapahtunutta on pidetty Suomen itsenéisyyshistorian kannalta
tarkednd tapahtumana — on aihetta epéilld, ettd osa kapinoivista upseereista toivoi Suomelle
itsenaisyytta tai jonkinlaista itsehallintoa. Anjalan kartanon vanha kartanorakennus paloi Ruotsin ja
Vendjan vélisissd sodissa, mutta rakennettiin uudelleen 1700- ja 1800-lukujen taitteessa. Nykyisin
kartano palvelee museona. Myo6s Sippolan hovi, Suomen suurin puukartano 1800-luvulta, 16ytyy

Keskikosken sillan lahialueelta.

3 Sillanrakennuksen tausta

3.1 Historiaa Kymijoen varrelta

On oletettu ettd Kymijoen suulle olisi syntynyt jo viikinkiaikoina joesta nostetun arvokalan
siivittaméana kausiluontoisia kauppapaikkoja. 1100-luvulla saksalaiskauppiaiden saadessa otteen
Itdameresta Kymijoen lohikosket huomioitiin entistd suuremmassa mittakaavassa juuri kaupankaynnin
kannalta. Kala oli nimittdin pitkdn paastonajan paaruoka, jota kannatti kuljettaa l&helld sijaitseviin
kaupan keskuksiin. Kiinnostuksen myota erdmiehet, kauppiaat ja kalastajat tekivét yhad pidempié retkié
Kymijoelle. Ensin vallattiin Kymijoen suunseudun kosket. Kymijoen seudun rannikkoasustus syntyi
tdman kehityksen seurauksena kalastusalueiden tuntumaan jo 1200-luvulla ja tdydentyi seuraavalla
vuosisadalla. Alueelle l&htivat ensin savolaiset, sittemmin védked tuli paikalle myds Kaakkois-

Hémeestd. Kymijoki oli venevdyland kelvoton, joten kalan kuljettaminen vaati harkittuja
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reittijarjestelyja joko muita vesistdja tai yleisia teita pitkin."* Kymijoen keskijuoksu asutettiin pysyvasti
1400-luvun aikana, ja raja Hameen ja Viipurin la4nin talonpoikien vélilla vakiintui jo keskiajalla
kulkemaan Kymijoen Ankkapurhan kautta. Kustaa Vaasan aikana 1550-luvulla Ankkapurhan kalaisaan

koskeen rakennettiin Kruunun kalapatoja.’®

Vuonna 1539 Anjalan kylassa oli 11 taloa, jotka muodostuivat seitsemasta kantatilasta. Ummeljoen
kylassa Myllykosken rannalla oli puolestaan samaan aikaan kahdeksan taloa. 1543 maéara oli noussut jo
kymmeneen, ja vuonna 1648 taloja oli jo 25.*° Anjalan kyla ja Ummeljoki saivat yhdessa kayttaa laajaa
takamaata, erddnlaista erdaluetta omien maidensa ohella metsastdmiseen, kaskeamiseen ja
kalastamiseen. Tama erdalue liitti kylat jakokunnaksi ja aiheutti sadnnollisesti kinastelua siitd, missa
rajat kulkivat ja miké osa jaetusta maasta kuului kenenkin kayttoon.'” Kalastus oli paikallisille tarkea

elinkeino viljavan Kymijoen takia, ja Kruunu pyrki luonnollisesti verottamaan tasta elannosta osansa.

1700-luvulla Kymijoen ylittavia siltoja oli Hirvikoskella ja Anjalassa, mutta muualla joet oli ylitettdva

losseilla tai proomuilla. Sellaisia I6ytyi Anjalasta ja Kouvolasta.'® Talvisin jaatynyt joenuoma palveli
sekd maantiend ettd joen ylittdvaa liikennettd helpottavana siltana: rannalta hakattiin tarpeeksi pitké
jadkaistale irti ja liu’utettiin se virran painamana vinottain yli koko uoman. Tatd luonnon omista

materiaaleista kyhattya jaasiltaa pitkin joen ylittdminen kévi katevasti.™

1700-luvulla Kymijoki joutui sotatapahtumien péaandyttamoksi. Ruotsin ja Vendjan viliset sodat
kulkivat useaan kertaan seudun vyli, ja rantaseudut joutuivat vuosisadan lopulla Kustaa Ill:n
taistelukentiksi. Vuosisata ndyttaytyikin Kymenlaaksolle hyvin tuhoisana ajanjaksona. Laht6laukaus
ongelmille oli vuosi 1710, kun sodassa Venajaa vastaan Viipurin linna menetettiin vastapuolelle. Pian
vihollisen partioita nahtiin Kymijoella saakka. Ruotsin armeijan puolustajat olivat vuonna 1712
pakotettuja vetaytymaan lanteen Kymijoen yli Kelttiin, silld joen itdpuolta ei kyetty enaa turvaamaan.
Venéléiset joukot etenivat tuolloin Kymijoelle saakka. Ruotsalaiset perustivat vastapainoksi
vartiopaikkoja Keltin lisaksi Vilppulaan, Ummeljoelle ja Anjalaan. Ummeljoen vartiopaikka lienee

4 Oksanen 1981, 36-37.

15 » Anjalan historiallinen ympirist” (2009).
'° Oksanen 1981, 233.

' Oksanen 1981, 41-43.

'8 Seppovaara 1988, 229.

19 Seppovaara 1988, 230.
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ollut hyvin l&hella Myllykoskea ja siten myods nykyistd Keskikosken siltaa. Vuonna 1713 Ruotsin
armeijan peréantyminen johti siihen, etta vastapuolen sotilaat saivat vastarintaa kohtaamatta ottaa
haltuunsa koko Kymenlaakson. Seuraavana vuonna tilanne ké&antyi jo niin, ettd venéldiset isdnndivét
koko maassa. Myo6s vendldiset asettivat vakinaiset vartiot Kymijoella paikallisten kayttamille
ylimenopaikoille. Kymijoki oli térked strateginen solmukohta, jonka sujuva ylittdminen tarpeen tullen
nopeastikin oli tarkeda. Tasté kielii esimerkiksi se, ettd paikalliset joutuivat seuraamaan sivusta, kuinka
proomuja ja lauttoja rakentavat miehittdjat hajottivat kokonaisia taloja rakennusmateriaalia

saadakseen.?°

Pikkuvihan péaattdneen Turun rauhan 1743 jalkeen Kymijoki toimi Ruotsin ja Vendjan valisena
rajajokena aina vuoteen 1809 saakka. Kymijoen lansiranta ja Anjala jaivat Ruotsin puolelle, itaranta
kuului Vendjélle. Ruotsissa oltiin iso- ja pikkuvihan aikana ymmarretty Kymijoen strateginen tarkeys
Suomen aseman kannalta. Niinpé joen ylityspaikkojen puolustamista ryhdyttiin suunnittelemaan ja
Anjalan kartanon eteldpuolella vanha itddn Kymijoen yli johtanut maantie varustettiin. Myos jokea
seurailevan, Anjalan kirkonkylalta pohjoiseen Ummeljoen ja Véralan kylien kautta kulkevan maantien
suojaksi rakennettiin 1780-luvulla varustuksia ja sotatie. Kymijoen ylityspaikkojen puolustaminen
huomioitiin uudelleen vasta Salpalinjan rakentamisessa 1940-luvulla.?! Ruotsin Kustaa Il kdynnisti
1788 ns. Kustaan sodan, jolla pyrki saamaan takaisin Vendjalle Turun rauhassa menetettyja alueita.
Anjalassa kéytiin tdman sodan aikana Kymijoen ylimenopaikalla paljon taisteluita, ja Anjalan
vartiointia pidettiin keskeisend ja tarkedna osana puolustussuunnitelmia. Kymijoen ylittavilla
(tilapéisillakin) silloilla oli keskeinen merkitys Kustaan sodassa: ruotsalaisjoukot esimerkiksi VVaralassa
irrottivat sillan joen yli perddntyessadn sillan ja kaansivat sen Varédlan rannalle. Tama pyséaytti
venaldishyokkayksen hetkeksi taysin. Muutamat kasakat puolestaan tilaisuutensa tullessa soutivat
Kymijoen yli ja vetivét sillan takaisin paikoilleen, mika takasi venaldisjoukoille mahdollisuuden

yllatyshyokkaykseen seka mahdollisuuden valloittaa hetkellisesti \arala itselleen.??

3.2 Teollisuus ja Kymijoen kuohut
Terva oli Suomen tarkein vientitavara 1600-luvulla. Vasta seuraavalla vuosisadalla sen rinnalle nousi

kiivaasti myds puu. 1700- ja 1800-luvuilla Kymenlaaksoon ilmestyi runsaasti sahamyllyjd tdman

?0 Talvi 1953,46-47.
21> Anjalan historiallinen ympiristo” (2009).
22 » Anjalan historiallinen ympirist3” (2009).
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kehityksen innoittamana, vaikka sahojen perustamista ja toimintaa rajoitettiin lainsd&ddannolla ja
madrayksilla aarimmdisen tiukasti. Isonvihan jalkeen kymenlaaksolainen sahateollisuus kehittyi
suoranaiseksi  suurelinkeinoksi. Kehitys jatkui vield pikkuvihan jélkeenkin, ja tuolloin
taustavaikuttajina Kymenlaakson sahaprojekteissa olivat seka loviisalaiset ettd haminalaiset
lautaporvarit. Heidan taustallaan nakyivat puolestaan hollantilaiset kauppasuhteet. Huomattavin
puutavaran vientikaupunki oli 1600-luvulla Hamina, jonka porvarit pitivat jatkuvasti uusia tilaisuuksia
ja tuotantoalueita silmélld. Kymijoen tarjoamat mahdollisuudet ymmarrettiin naissa piireissa hyvin
nopeasti: Kymijoen varrella sijaitsevalle sahalle olisi riittdvasti vetta tarjolla ja my6s uitto onnistuisi
helposti pitkien jokien ansiosta. Erityisen lupaavana pidettiin Kymijoen Nisankoskea (Myllykoski).
Myllykoski oli sahamyllyja varten ihanteellinen paikka ja virrassa olevat kalliosaaret vield
helpottaisivat patojen rakentamista. Myllykosken molemmille rannoille anottiin sahan perustamislupaa
1732. Kauppiaat Friedrich Wittstock, Jacob Tesche ja haminalaisporvari Carl Clayhills saivat luvan
rakentaa sahan Sippolan Viialaan Kymijoen itapuolelle. Miehet ostivat tammikuussa kylalaisilta
vanhan ja tarpeettomaksi kdyneen myllypaikan tdhan tarkoitukseen. Saha rakennettiin nykyisen
Keskikosken sillan valittémaan laheisyyteen itdiselle puolen Kymijokea. Puolet sahasta oli Clayhillsin
omaisuutta siind missé neljannes kuului muille yhtiémiehille. Koneistoltaan Viialan saha oli mittava:
tukit lautatavaraksi muuttavassa sahakoneistossa oli kahdeksan kehad, joista aluksi vain nelja kuitenkin
oli kaytdssa. Viialan sahalla oli 5000 toltin?® vuotuinen tuotanto ja mahdollisena pidettiin jopa 10 000
tolttia. Sahan hankinta-alue tukeille ylettyi Kymijon ylajuoksulle asti 1700-luvun puolivélissa.
Toiminta oli tuottoisaa: Viialan sahan arvoksi laskettiin vuonna 1742 72 000 kuparitaaleria ilman
varastoja, joiden arvo oli lisaksi noin 20 000.2* Myds Ummeljoen puolelle oli haettu lupaa perustaa
saha. Puuhamiehind t&ssa yrityksessa olivat kauppiaat Samuel ja Jakob Forsell sekd Wrede-suvun
jasenet, mutta hanke jouduttiin jaadyttdmaan muiden sahanomistajien vastustaessa ja vaittaessa tukkien

loppuvan alueelta kesken.?®

Vuoden 1721 Uudenkaupungin rauhan jalkeen sahojen perustamislupien hakeminen Kymijoella olisi
ollut viranomaisten puolelta vaivatonta, mutta jo olemassa olevien sahojen omistajat pitivat
mustasukkaisesti kiinni omista alueistaan. Olennainen osa luvansaantia oli laskea metsavarojen eli

tukkien riittdvyys. Jos saha perustettiin koskemattoman tukkimetsén &&reen, esimerkiksi 1500 toltin

% Yhteen tolttiin sahatavaraa kuului Viipurin l44nissa tehdyn arvion mukaan 2-3 runkoa puuta.
> Ahvenainen 1984, 65-67.
% Ahvenainen 1984, 65-66.

14



puutavaraeran valmistamiseen laskettiin tuolloin kuluvaksi 3000 puuta. Metsan kiertokulkuun kului
puolestaan noin 75 vuotta, joten 3000 puun ottaminen vaati tdman laskukaavan mukaan 225 000
hakkuukelpoista runkoa ympéristossa sahan aloittaessa. Yksittdinen saha sai tastd syystd tietylle
alueelle monopolin: muut eivat saaneet ostaa sahan tukkialueelta, olkoonkin ettd tukkialueen
talonpoikien ei ollut pakko myyda puitaan sahalle. 1770-luvun puolivélissd haminalaiset halusivat
rakentaa VVoikoskelle uuden sahan, mutta Viialassa vastustettiin ankarasti tata kehitysta. Viialan sahaa
alettiin tuolloin varustaa nelikehéiseksi, jotta tunkeilijat voitaisiin pitdd poissa tukkialueelta. Alueelle
oli inventoitu 833 136 runkoa, joten Viialan sahan toimintaa voidaan pitaa ylivarjelevana.?® Se on

kuitenkin hyva esimerkki alueen sahakaupan arjesta.

Pikkuviha keskeytti menestyksekkaan Viialan sahan toiminnan tdysin. Rajalinja vedettiin Turun
rauhassa Kymijokeen, ja alueet joen itdrannalta lahtien kuuluivat Vengjalle. Sen lisaksi ettd Viialan
saha oli sodassa karsinyt pahan tulipalon ja oli toimintakyvyton tastd syystd, jai se vield nyt Viipurin
la&niin eli Vendjan valtakunnan puolelle. Tulipalossa tuhoutuneet rakennukset pystytettiin uudelleen
vasta vuonna 1754, jolloin saha saattoi jatkaa toimintaansa.?’ Lautaporvari Jakob Forsell, joka oli
anonut lupaa Ummeljoen sahan perustamiselle jo 1732 ja tullut tyrmatyksi, siirtyi sodan myota
Haminasta Loviisaan. Han oli edelleen Ummeljoen sahan perustamisen innokas tukija. Laskelmissaan
Forsell oli tullut siihen lopputulokseen, ettd Ummeljoelle voisi uittaa tukkeja ilman patoja aina
Pdijanteelta asti. Tama oli varteenotettava vaihtoehto, silla Keski-Kymenlaakson metséavarat olivat
uhkaavasti vahenemassa kaski- ja kytopolttojen vuoksi. Forsell suunnitteli rakentavansa Ummeljoelle
hollantilaiseen tyyliin peréti 44-terdisen sahalaitoksen. 1755 Forsell sai kuin saikin muutaman
lilkekumppaninsa kanssa luvan perustaa sahan. Alkuun saha sai toimia vain kaksiraamisena —
laajentamisen edellytykseksi asetettiin ehto siitd, ettd metsien riittdmisesta sahan kayttoon tulisi tehda
tutkimus. Kymijoen vastarannalla toimiva Viialan saha ei ollut endd este, silla se ei
ruotsalaisviranomaisten nakokulmasta katsoen hyddyttdnyt omaa valtakuntaa. Ummeljoen sahan
rakennus alkoi 1755, kun ensin yhtiomiehet hankkivat paikallisilta talollisilta maata ja virallisilta
tahoilta oikeuden kosken kayttoon. Sahalaitos valmistui vuonna 1758 virallisesti, mutta jo 1756
ummeljokelaiset veivat sahalle tukkeja, mika viittaa sahan olleen jo tuolloin toiminnassa. Saha ja sen

yhteyteen tullut pato sijoitettiin  Kymijoen lansirannan ja joessa olevan kallioluodon vaéliin —

% Ahvenainen 1984, 57-58.
27 Oksanen 1981, 407.
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lahestulkoon tdysin samalle paikalle, johon noin kaksisataa vuotta myohemmin Keskikosken siltakin
rakennettiin. Kosken valjastaminen ja sahalaitoksen pystytys tulivat Ummeljoen sahan omistajille
kalliiksi: patoa rakennettiin yhteensa 230 metrid, patoarkkujakin tarvittiin kolme. Kaikkineen tdma
urakka tuli maksamaan 40 000 kuparitaalaria. Naiden hankintojen lisdksi tarvittiin yhteensa kaksi 1200
metrid pitk&é rautakoukuilla varustettua puomia, jotka yhdessa sahahuoneen kanssa maksoivat toisen
40 000 kuparitaalaria.”® Uudessa sahassa oli nelja kehaa ja yhteensa 44 teraa. Sahalle annettiin lupa
kayttdd vuodessa 10 080 tukkia, joista laskettiin saatavaksi sahatavaraa 2100 tolttia. Valmistuttuaan

saha oli Kymenlaakson suurin ja ohitti kokoluokassaan vastarannan Viialan kaksikehaisen sahankin.

Ummeljoen saha oli pitkdn aikaa Ruotsin puoleisen rannan ainoa saha Kymijoella, joten tukkien
hankkiminen ei ollut ongelmallista. Valmiin tavaran rahtaus sen sijaan tuotti enemman pééanvaivaa:
Kymijokea pitkin ei voitu uittaa lauttoja, Anjalankoski oli ylivoimainen vastus laivaliikenteelle ja
Vendjan puolelle joutuneet lautat olisi ollut vaivalloista hankkia takaisin Oli turvauduttava
hevoskyytiin 70 kilometrin matkalle l&himpadn satamaan. Tavara voitiin kuitenkin taten saada
laivauskuntoon taysin vahingoittumattomana ja ottaa lankuista sen mukaista, korkeampaa hintaa.?®
Pikkuvihan jalkeen Kymijoella alettiin paikallistasollakin erottaa toisistaan vihamieliseen savyyn
Vendjan puoli ja Ruotsin puoli. Juopa joen rantojen vélilla kasvoi syvemmaéksi vuosien ja toisistaan
irtaantuvien kéytanteiden myo6téd: esimerkiksi lansipuolella alettiin kayttdd gregoriaanista kalenteria
emédmaa Ruotsin malliin, kun itdrannalla mentiin vanhan ajanluvun mukaisesti. Raja ei ollut kuitenkaan
ylitsepddsematon — Viialan saha ja Ummeljoen saha toimivat ldheisessd vuorovaikutuksessa
keskenaan.®* Valtakunnan rajasta huolimatta sahalaitokset pitivat esimerkiksi yhteisesti huolta joen
poikki yltavista teraspuomeista® ja jarjestivat yhteistuumin myds uiton Kymijoessa siten, ettei toinen
sahalaitos joutunut kérsimadan toisen uittotoimenpiteistd. Ummeljoen saha kaytti Kymijoen vaylaa

kevaasta juhannukseen ja taman jalkeen loppuvuonna oli Viialan sahan vuoro.*

Kustaan sota vuosina 1788-1790 merkitsi sahatoiminnalle kasvavissa mééarin kurjuutta. Venaldiset
valtasivat sodan aikana kolmen viikon ajaksi esimerkiksi Ummeljoen, jossa elettiin miehitysajat

epétietoisuudessa ja sahan kohtaloa pohtien. Vastapuolen sotilaat ymmarsivat sahalaitoksien

2 Oksanen 1981, 407-408.
2 Ahvenainen 1984, 111.
% Talvi 1953, 122-123.

31 Oksanen 1981, 407-408.
32 Oksanen 1981, 410.
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taloudellisen merkityksen, eikd tihut6ilta voitukaan vélttyd: Ummeljoen sahalaitosta hajotettiin 985
riikintaalarin ja 40 killingin edestd. Sahan korjaukset veivat monta kuukautta ja vasta syyskuussa 1791

sahaus saatiin uudelleen kayntiin. Pian taman jalkeen Ummeljoen sahalla koettiin kuitenkin tulipalo.*

Ummeljoen saha oli irrallaan Myllykosken alueen kyldn talonpoikaisasutuksesta, joten
saharakennuksen ympérille Kkehittyi nopeasti oma, erityislaatuinen yhteisonsa.  Alkuaikoina
sahankirjuri tai sahan Kirjanpitdja oli tdaman yhdyskunnan johtaja — han oli harvoja paikkakunnan
saatyldistoon kuuluvia henkil6itda ja vastuussa myos osakkaille siitd, ettd saha hoidettiin
asianmukaisesti. 1840-luvun kiivaiden ty6vuosien lomassa sahasta alkoi vastata sahankirjurien lisaksi
erityinen sahanhoitaja, ja kehittyvan sahaustoiminnan myo6ta myo6s uusia vastuutehtdvia alkoi ilmaantua
alalle. Naitd olivat esimerkiksi sahanasettaja, seppd, portinvartija, viilari ja palovahti. Tavalliset
sahamiehet olivat vaihtuvaa ja epévakaata joukkoa — saha oli toiminnassa vain tietyn osan vuodesta,
joten tydvoima vaihtui tiuhaan tahtiin ja miesten maara vaihteli vuosittain. Tdma juureton sahamiesten
joukko herétti arvostelua paikkakunnalla: sahan ty6laisten mukanaan tuomina paheksuttavina ilmidina
pidettiin esimerkiksi vékijuomien kayttdéd, meteldintia, vékivaltaisuutta ja levottomuuksia seka

ehtoollisella kdymisen laiminlyontia.3*

4 Keskikoskelle silta

4.1 Keskustelut sillan rakentamisesta

Kymijoen ylitys oli ollut anjalalaisten ja muiden seudun asukkaiden ongelma aina alueen asuttamisen
ajoista lahtien. Anjalan kirkonkyldn ja Inkeroisten vélilla joen yli pé&asi lautalla, joka maksoi
kayttajalleen lauttataksan mukaisen summan. Tukinuitto ja lossiliikenne kuitenkin hairitsivét toisiaan
jatkuvasti, ja huonolla s&élla ylitys oli vélilld suorastaan mahdotonta. Kirkonkyldn kautta Inkeroisiin
kulkeva liikenne oli tamén lisaksi hyvin vilkasta, ja lauttapaikalla jouduttiin usein odottamaan lossia
pitkissd jonoissa. Onnettomuuksiakin tapahtui huonolla saélla, ja talvisin jaatien kaytya heikoksi oli
jaahan vaivalloisesti sahattava vayla lossia varten. Anjalan kunnan pohjoisosien yhteydet Sippolan
puolelle olivat samaten ongelmallisia. Ummeljokelaiset saivat keinotella itsensa 1900-luvun alussa joen
toiselle puolelle omin neuvoin tai kauempaa kiertavalla neliairoisella proomulla. Kun Myllykosken

paperitendas osti Ummeljoen tehtaan, jarjestyivat joen yli sekd@ riippusilta tehtaan kohdalle etté

% Oksanen 1981, 411.
3 Oksanen 1981, 418-419.
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lauttayhteys Ummeljoen pohjoispdéhan. 1920-luvulla tehtaan uusi patosilta valmistui. Patosillalla
mahtui kulkemaan yksi auto kerrallaan, ja se oli ahkerassa k&ytossd aina Keskikosken sillan

valmistumiseen saakka.*®

Vuonna 1945 Keskikosken sillan rakentamisesta Kymijoen Myllykosken yli oli puhuttu Tie- ja
vesirakennushallituksessa jo pitkadn. Tuolloin tilattiin insin6ori T. Sariolalta ensimmaiset alustavat
piirustukset ja kustannusarvio sillasta. Asia ei jadnyt unohduksiin, silld helmikuussa 1947 asia eteni.
Tuolloin ~ Yhtyneet Paperitehtaat Oy lahestyi tie- ja vesirakennushallitusta tiedustellen
sillanrakennussuunnitelmista ja tarjoutuen osallistumaan kustannuksiin. Tie- ja vesirakennushallituksen
Uudenmaan piirin insindori  Eriksson kavi tutustumassa siltapaikkaan ja suoritti kesalla 1947
profiilitutkimukset siltapaikalla. 12.7.1947 eri kansalaispiireja ja Myllykosken alueen kuntia edustava
ryhma kokoontui ja totesi loppulausumassaan sillan olevan valttdaméton. Vuonna 1948 Keskikosken
sillan asiaa ajamaan nimitettiin erityinen siltatoimikunta. Samana syksyna Anjalan ja Sippolan kunnat
sitoutuivat mukaan siltahankkeeseen ja sen kustannuksiin. Kansanedustaja Urho Saariaho nosti asian
tdman jalkeen esille eduskunnassa ehdottaen, ettd valtio antaisi 15 miljoonan markan tukisumman

tulevalle Keskikosken sillalle. Marraskuussa kulkulaitosministeri Onni Peltonenkin vieraili paikalla.

18.10.1949 silloisessa Sippolan kunnan Myllykosken kylassa kokoontui Myllykosken tehtaan
seuratalon luentosaliin joukko Keskikosken sillan rakentamisesta kiinnostuneita tahoja. Paikalla oli
ainakin Tie- ja vesirakennuslaitoksen ja tuolloin vielda Myllykosken tehtaat omistaneen Yhtyneet
Paperitehtaat Oy:n edustajia. Kokoontumisen tarkoituksena oli keskustella alustavalla tasolla siit,
voitaisiinko Kymijoen Keskikosken yli Anjalan ja Sippolan kuntien rajalla rakentaa silta. Alustava
siltakatselmus Keskikoskelle oli jo tehty 14.9.1949 Tie- ja Vesirakennushallituksen aloitteesta.
Suunnitellun siltapaikan kohdalla Kymijoessa harjoitettiin 1949 puutavaran uittoa ja tdmén liséksi
valmis silta olisi tullut ylittdmaan myos Myllykosken voimalaitoksen alakanavan. Tie- ja
vesirakennushallitus oli tasta syysta pyytanyt Vesistotoimikunnalta lupapaétosta sillan rakentamiseen ja
laatinut kokousta varten mygs alustavan siltasuunnitelman. Uusi silta oli tarkoitus rakentaa noin 900
metrin paahédn Myllykosken tehtaiden omasta yksityissillasta, joka sijaitsi voimalaitoksen padon

harjalla. Noin kahdeksan kilometrin p&&ssa rakennuspaikalta sijaitsi toinenkin teollisuuskokonaisuus -

% Oksanen 1981, 528-529.
% K eskikosken sillan rakennushankkeen eri vaiheet", Kymen Keskilaakso 25.11.1954, 1.
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Inkeroisten voimalaitos. Suunnitellulla siltapaikalla Kymijoki jakautui kahteen véylaén, joista Anjalan
puoleisessa oli aiemmin tehty perkaus voimalaitoksen alavesipinnan laskemiseksi. Perkauksen oli
suorittanut Myllykosken tehdas Oy Consulting Ab:n tekemdn suunnitelman mukaan, ja ty6 oli
valmistunut 1936. Peratun uoman leveys oli siltapaikalla vuonna 1949 46,5 metrid ja uoman pohjan
korkeus +23.38.%” Sippolan puolen itainen vayl4 oli tuohon aikaan kuitenkin edelleen luonnonvarainen.
Yhtyneet Paperitehtaat Oy:n edustaja varatuomari S.J. Pentti huomautti kuitenkin aiheesta
keskusteltaessa, ettd yhtio oli teettdnyt Oy Consulting Ab:lla perkaussuunnitelman myds itdista vaylaa
varten, vaikkei suunnitelmaa oltukaan vield alettu toteuttaa. Tie- ja vesirakennuslaitoksen alustavassa
siltasuunnitelmassa oli lantiseen vaylaan suunniteltu sillan vapaa-aukko 48 metri&, mika sai S.J. Pentin
ja Yhtyneet Paperitehtaat Oy:n hyvaksynnan. Itdisen véaylan vapaa-aukon pituudeksi oli kaavailtu
vastaavasti 28 metrid, mutta tdma mitta oli liian pieni itdisen vayldn perkaussuunnitelmien valossa.

Perkaussuunnitelman mukaisen profiilin leveys kun oli itaisessa vaylassa 38 metria.®

Myllykosken tehtaan seurantalolla pidetyn alustavan kokouksen jéalkeen  Keskikosken
sillanrakennussuunnitelmista kaytiin saannollisesti neuvotteluja, jotka koskivat péaasiassa itdista siltaa
ja sen alta kulkevan uoman perkausta. Osapuolina neuvotteluissa esiintyivat Yhtyneet Paperitehtaat Oy,
insingoritoimisto Oy Consulting Ab:n insin6ori Sallinen ja Tie- ja Vesirakennushallitus. Viimeisena
mainittu oli laatinut keskustelun pohjaksi uuden siltasuunnitelmaehdotuksen, jossa huomioitiin myds
itdisen vaylan perkaussuunnitelmat. Uudistettu siltasuunnitelma sdilytti lantisen vaylan vapaa-aukon
ensimmadisen suunnitelman tavoin 48-metrisend, mutta itdisen vaylan sillan vapaa-aukkoa oli
suurennettu nyt 35 metrin mittaiseksi. T&mén suunnitelmaehdotuksen pohjalta muodostettiin lopulta
yksimielisyys siité, ettd itaisen vaylan perkausprofiilin leveydeksi tulisi 28 metrid ja itaisen vaylan
perattavan uoman etéisyydeksi lantisen vaylan peratusta uomasta 40 metrid. Sittemmin katsottiin viela
tarpeelliseksi muuttaa itaisen vaylan perkausprofiilia niin, ettd sen leveys on 30 metrid ja uoman
etaisyys lantisen vaylan peratusta uomasta 42 metrid. Uoman pohjan korkeudeksi siltapaikan kohdalla
paatettiin +28,25m. Yhtyneet Paperitehtaat Oy lupasi suorittaa perkauksen valmiiksi ennen sillan
rakennustdihin ryhtymista. Perkaus suoritettiin tulevien vuosien kuluessa noin 30 metrin matkalla sillan

keskilinjan molemmin puolin. Myds muita ongelmia ja ndkokantoja oli huomioitava Keskikosken siltaa

%7 Luku laskettiin verrattuna siltapaikan ylapuolella l4ntisell rannalla entisen vesiasteikon N:0 98 luona olevaan kallioon
1909 laitettuun Hydrografisen toimiston kiintopisteeseen, jonka korkeus on +36,29.
% Suunnitelmajaljennds, toimitusinsindéri R. Suni 27.3.1950, Mobilian arkisto.
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suunnitellessa, kuten esimerkiksi Kymijoen veneliikenne. Sillan suunnitellulla rakennuspaikalla
uitettiin sulan veden aikana aktiivisesti puutavaraa. Uittajien edustajien taholta nahtiinkin tarpeelliseksi
huomauttaa, ettd sillanrakennustyon aikana telineet tuli pystyttdd niin, ettei puiden uitto siita
hairiintynyt. Telinesiltaan tuli timan liséksi varata vahintdan kahdeksan metrin aukko uittoa varten. ltse
sillan rakentamista vastaan uittajilla ei ollut huomautettavaa, silla se ei uhannut héirita tulevaisuudessa
puutavaran uittoa tai veneliikennettd millaan lailla.® Kun Myllykosken paperitehtaat seka Sippolan ja
Anjalan kunnat vield lopuksi ilmoittivat lahjoittavansa sillalle sen tarvitseman maan ilmaiseksi,

nytkahti siltasuunnittelu jalleen astetta konkreettisemmalle tasolle.*

4.2 Yli Kymijoen

Anjalankosken paikallislehti Keskilaakso julkaisi marraskuussa 1949 ilmoituksen, jossa kerrottiin Tie-
ja vesirakennushallituksen tiemestari Niemisen saapuneen Myllykoskelle aloittaakseen Keskikosken
sillalle "johtavien teiden linjoittamisen ja punnituksen*!. Tdm4 uutinen oli odotettu, silla punnituksen
paatyttya tietyot siltapaikalla saatettiin aloittaa, ja samalla 50 paikallista tulisi saamaan itselleen toita
rakennustyomaalla. Tyéttomyys oli tuohon aikaan Anjalan seudulla huomattavan korkea. Siltapaikalle
haettiin tydmiesten lisdksi myds autoja kuljetuksia varten.** Vaikka siltatyduutisen oli tarkoitus auttaa
seudun kurjan tyottomyystilanteen ratkaisussa, aiheutti se kuitenkin yllattavasti lisdd tyottomyytté:
tyottdmiksi pyrkijoitd alkoi yllattden olla jonoksi asti, eikd kukaan tuntunut kelpuuttavan muita
tarjottuja toitd kuin pestin Keskikosken siltaa rakentamaan. Metsétoita tarjottaessa tyottomaét
tekeytyivat sairaiksi. Olipa tdméan lisdksi tiedossa myds sellaisia tapauksia, jotka olivat jattaneet
silloiset tydpaikkansa voidakseen tydttémana hakea paikkaa Keskikosken siltatydmaalta.®:
Rakennusurakoinnit siltatydmaalla nayttavat olleen &arimmadisen haluttu tyd — sé&&nndllinen tienesti
luotettavaksi tunnetun tydnantajan leivissd houkutteli tyémiehid. Sillan rakentaminen oli eittdmatta
erdanlainen merkkitapahtuma seudulla, silld uutinen tietdiden aloittamisesta otettiin vastaan
helpottuneesti ja pitkdn odotuksen pééatteeksi. Alkutaipaleellaan silta siis ndyttaytyi l&hinnd varman
rahan tuovana pelastuksena ja tydmaana, joka antaisi elannon edes pienelle osalle seudun epétoivoisista
tyottomista. Siltatydmaalle toihin padseminen oli erdanlainen lottovoitto sen aikalaiselle tyomiehelle,

antaa lehtikirjoittelu aiheesta ymmartaa.

% Syunnitelmajaljennés, toimitusinsindori R. Suni 27.3.1950, Mobilian arkisto.
“OMyllykosken siltatydt vihdoin kayntiin”, Kymen Keskilaakso 25.11.1949, 1.
“Myllykosken siltatydt vihdoin kayntiin”, Kymen Keskilaakso 25.11.1949, 1.
“2uMyllykosken siltatydt vihdoin kayntiin", Kymen Keskilaakso 25.11.1949, 1.
K eskikosken siltatyémaa aiheuttaa 'tyottémyytta' Anjalassa”, Kymen Keskilaakso 25.11.1949, 1.
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Joulukuussa 1949 raportoitiin Keskikosken sillan rakennustoiden paasseen hyvaan vauhtiin. Linjoitus
ja perkaukset sillalle johtavan tien molemmilla puolilla oli tehty. Joen ylle oli pingotettu joulukuun
ensimmadisena pdivanad tulevan sillan kohdalle vaijeri, jonka lasndoloon laivaliikenteen toivottiin
kiinnittdvan huomiota. Rakennusmestarina paikalla toimi A. Miettinen ja h&nen alaisuudessaan toita
paiski 20 miestd. Varastotavaraa lupailtiin tuolloin saapuvaksi paikalle tulevien viikkojen aikana, ja
taman myo6ta myos uusia tyopaikkoja ennakoitiin avautuviksi.** Helmikuussa 1950 varsinainen siltaty®
ei kuitenkaan ollut vieldkd&n péaéssyt alkamaan, vaikka siltapaikalla kiivas kohina kavikin. Tuolloin
pidettiin Kiirettd, jotta itaisen uoman perkaus etenisi suunnitellusti. Kulloinkin louhittava kohta
uomassa eristettiin patoja rakentamalla kuivaksi. Téissa oli tuolloin 40 miesta ja kolme sukeltajaa.*®

1951 Tie- ja Vesirakennushallitus alkoi pyytaa eri konepajoilta tarjouksia sillan terdsosien hankinnasta
ja asennuksesta, kun taas sillan alusrakenne jai piirin rakennettavaksi. Alusrakenne ké&sitti maatuet ja
pilarit perustuksineen seka asennustelineet.*® Tie- ja Vesirakennushallituksen johtoporras lahetti
toukokuussa 1952 piiri-insind6ri R. Sunille ja rakennusmestari A. Jantille jaljennoksen Keskikosken
sillan paallysrakenteen terdosien hankintasopimuksesta, joka oli allekirjoitettu 19.1.1952 Tie- ja
vesirakennushallituksen ja A. Ahlstrom Osakeyhtio Varkauden Tehtaan valilla. Hankintasopimus
velvoitti A. Ahlstrom Osakeyhti6 Varkauden Tehtaan hankkimaan ja toimittamaan tulevan
maantiesillan kaikki terdsosat ja laakerit, yhteensd lasketulta painoltaan 220 500 kg terdsta St 37 ja 9
300 kg terdsvalua Stg 45”*. Hankkijan tuli muokata terasosat konepajallaan sellaisiin mittoihin, etta
niiden kuljetus rauta- ja maanteill& oli mahdollista. Tdman jalkeen hankkijan velvollisuuksiin kuului
vield lastata terdsrakenteet rautatievaunuihin hankkijan tehtaalla ja asentaa ne valmiiksi paikoilleen
siltapaikalla Anjalankoskella. Sillan terdsosat oli ennen kokoamista tarkoin puhdistettava sekéa
maalattava lyijymoénjalla. Tie- ja vesirakennushallitus maarasi jaljenndksen saatekirjeessa piiri-
insindori - Sunin seuraamaan sillan asennustydtd rakennuspaikalla ja ilmoitti sijoittaneensa

toimistoinsinddri Bruno Kivisalon valvomaan puolestaan tyota hankkijan konepajalle.*®

“m\arokaa vaijeria!", Kymen Keskilaakso 2.12.1949, 3.

“rSiltatyt”, Kymen Keskilaakso 17.2.1950, 1.

“® Kirje, Tie- ja vesirakennushallitus Kymen piirin piiri-insindérille 27.8.1951, Mobilian arkisto.

" Kirje, Tie- ja vesirakennushallituksen pasjohtaja A. Kuusisto Kymen piirin Piiri-insindérille R. Sunille 7.5.1952,
Mobilian arkisto.

8 Kirje, Tie- ja vesirakennushallituksen pasjohtaja A. Kuusisto Kymen piirin Piiri-insindérille R. Sunille 7.5.1952,
Mobilian arkisto.
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Hankintasopimuksessa puhuttiin myods padivamadrista ja aikarajoista. Tarvittavat raaka-aineet tyon
aloittamiseksi hankkijan konepajoilla oli hankittava viimeistdan 1.12.1952. Terésosien asennuksen
viimeiseksi mahdolliseksi valmistumispédivamaaréksi Tie- ja vesirakennushallitus tarjosi heindkuun
ensimmadistd 1953. A. Ahlstrom Osakeyhtid Warkauden Tehtaat esitti 14.3.1952 muun sopimuksen
hyvaksyvéan lausuntonsa ohella kuitenkin muutosehdotuksen paivdmaarastd ja onnistui siirtdmaan
lopullisen péaivamaaran kaksi kuukautta eteenpdin. Terdsosien tuli taten olla valmiit 1.9.1953.
Hankintasopimukseen sisaltyi tdmén lisdksi laatua valvovia pykalid. Esimerkiksi jos vuoden sisalla
sillan valmistumisesta sillassa huomattaisiin ala-arvoisesta rakennusmateriaalista tai huonosta
tyonlaadusta johtuvia virheitd, joutui hankkija korvaamaan omalla kustannuksellaan kaikki korjaus- ja

entisointikulut.*

Kymijoella Keskikosken Itdisen uoman perkaus valmistui tammikuussa 1953. Yli kolme vuotta
kestanyt toimenpide saatettiin paatokseen, kun vesi laskettiin itdiseen uomaan sivupadosta. Samalla
irtosi kanavan pohjan siltalaitteisiin kertynytté jaata. Kived louhittiin itiisestd uomasta yhteensa yli 20
000 m3. Perkaustyd jatkui kuitenkin markatyona padotun alueen alapuolella vielad jonkin aikaa. *°
Perkauksien yhteydessd Keskikosken siltatydmaa osoitti omalla tavallaan Kymijoen historian
syvyyden. Uoman pohjasta ldydettiin useita historiallisia esineitd: sapelin tuppi, kayrasapeli, vuoden
1766 ruotsalainen kupariraha ja tammikuussa 1952 viel4 kaksi vanhaa myllynkiveakin.>*

Helmikuussa 1953 siltatydmaalla oltiin valmiit siirtymaédn terésrakenteiden asennusvaiheeseen.
AsennustyOvaihetta edeltdneen valmistavan tyOvaiheen aikana Kymijoen uoman yli oli vedetty
tukipilarit. Naita pilareita hyodyntden sillan asennus oli tarkoitus suorittaa, kunhan rakenteet saataisiin
ensin paikalle Myllykoskelle. Asennussillat olivat nekin jo valmiit. Asennussiltoja kdytettdisiin apuna
silloin, kun varsinaisten terassiltojen paakannatinpalkit kuljetettaisiin joen yli. Taman jalkeen
asennussillat voitaisiin purkaa, ja itse asennustyd tehtéisiin paikalleen asetettujen paakannatinpalkkien
varassa.”? Toukokuussa 1953 siltatyémaalla kuitenkin edelleen odotettiin asennustyvaiheen alkamista,
silld itaisen puolen terésrakennepalkit eivat olleet vieldk&an saapuneet perille Myllykoskelle. Lantiset

palkit olivat sen sijaan tulleet paikalle jo aikapdivia sitten. Rautatiekuormaa odotellessaan tydomiehet

* Kirje, Tie- ja vesirakennushallituksen pasjohtaja A. Kuusisto Kymen piirin Piiri-insindérille R. Sunille 7.5.1952,
Mobilian arkisto.

0K eskikosken itduoman kuivaperkaus saatu paatokseen”, Kymen Keskilaakso 22.1.1953, 1.

S1mvanhat myllynkivet l18ydetty Keski-Kosken siltatydmaalta”, Kymen Keskilaakso 15.1.1953, 1.

%2 "Keskikosken siltarakennustydssa siirrytaan asennustydvaiheeseen”, Kymen Keskilaakso 5.2 1953, 1.
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keskittyivat verhoilemaan sillan pilareita.®® Kesakuun kuudentena paivana sitten myds itaisen sillan
palkit saapuivat Myllykoskelle. Pienempikokoisia osia siltaan puuttui vield vaunukuormallisen verran,
mutta kaikki padrakenteet olivat jo paikalla. Ty6 saatettiin siis vihdoin aloittaa. Terdaspalkkeja ajettiin

Kiivaasti rautatieasemalta tydomaalle ja niitd nostettiin erityisilla nostureilla tukirakennelmien péélle.
lll54

Palkkien paino oli yli nelja tonnia, joten "késittely vaati taidokkuutta ja monia erilaisia 'kikkoja
kuten Kymen Keskilaakso asian ilmaisi. Koko sillan ennakoitiin tuolloin valmistuvan jo saman vuoden

syyskuussa. Insinddri Holopainen A. Ahlstromin tehtailta VVarkaudesta kommentoi urakkaa:

-- silta on suurimpia, joita yhtiomme on asentanut. Talla hetkell& onkin tdma ainoa tyon
alla oleva maantiesilta -- Asennus poikkeaa normaalista siing, ettd nk.
jaykkarakennelmat kootaan jo rannalla ja sen jalkeen tyonnetaan lopulliselle paikalleen.
N&in on meneteltava siita syysta, etta taalla, kuten useimmilla siltatydémailla, ei ole tehty
ns. varasiltaa. Tavallisesti rakennetaan nimittéin varasilta lopullisen sillan paikalle ja
asennus suoritetaan silté kasin. Taalla ei varasiltaa ole voitu rakentaa, koska vayla on

erittain syva ja vuolas, joten on ollut tyydyttava vain tukirakennelmiin. >

4.2.1 Jattilaisvinssin koneiston kolinaa — Keskikosken silta sortuu
Siltaa rakennettaessa sattui onnettomuus. Itdisen uoman sillan teraspalkkirakennelma sortui osittain.

Sillan molemmat p&&t putosivat ja palkit véantyivat pahoille mutkille koko palkkirakennelman
sortuessa ja vaantyessa lahes kayttokelvottomaksi. Rakennusmestari A. Jantti lahetti Myllykoskelta
Tie- ja vesirakennushallinnon Kymen piirin piiri-insindrille raportin onnettomuudesta kesdkuun 1953
lopulla. Saatekirjeessddn hén mainitsi, ettd 30.6.1953 paikalla olivat jo “kdyneet ins. Holopainen ja

joku toinen insind6ri Varkaudesta ja ins. Kivisalo TVH:sta”>®

ilmeisesti tarkastelemassa sillan kuntoa
onnettomuuden jalkeen. Onnettomuusraportti havainnollistaa paremmin tapaturman kulkua ja vaurion

vakavuutta:

Yllamainittu (Myllykosken sillan itdisen uoman, huom.) teraspalkkirakennelma siirrettiin
uoman yli torstaina 18.6. klo 12.20-14.20. Taméan jalkeen samana p&ivana ja seuraavana

paivana ryhtyivat hankkijan asentajat apumiehineen poistamaan siirtovaunut palkkien

53 "Keskikosken sillan asennusty® alkaa lahiaikoina", Kymen Keskilaakso 21.5.1953, 1.
> "Ensimmaiset palkit Keskikosken siltaan asennettu”, Kymen Keskilaakso 6.6.1953, 1.
% "Ensimmaiset palkit Keskikosken siltaan asennettu”, Kymen Keskilaakso 6.6.1953, 1.
% Kirje, A. Jantti R. Sunille 28.6.1953, Mobilian arkisto.
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alta ja tukemaan palkit, jotta allekirjoittanut miehineen voi poistaa siirtotelineet.
Siirtotelineita alettiinkin jo osittain purkaa 19.6.1953. Samana paivana hankkijan miehet
saivat myoskin tuettua terdspalkit niin, etté siirtotelineet voitiin poistaa kokonaan

pilareiden korkeuteen, niin kuin oli maara. >’

Teraspalkkien tukeminen tehtiin niin, ettd palkkirakennelman kummankin péan alle nurkkiin tehtiin
polkyista ristikkopinot. Pilareiden kohdalle sijoitettiin kahdesta pystytolpasta tehdyt pukit. Naiden

8 oli noin 60 senttimetrid. Pystytolpat

etdisyys toisistaan “keskeltd keskelle sillan poikkisuunnassa
sidottiin toisiinsa ristisiteelld, joka tehtiin “2x4” lankuista™®. Pystytolppien paélle ja palkkien alle

aseteltiin poikittain polkky.®® Raportti jatkaa kertomalla:

Ennen asentajien lahtda lauantaiaamuna 20.6.1953 huomautin heidan mestarilleen
Janne Lahtiselle, ettd pilarien paalla olevat pukit ovat heikon nékdisia, mutta Lahtinen
sanoi niiden paalle tulleen vain vahan kuormitusta, joten se on nyt riittdvan vakava.
Asentajien lahdettya nayttivatkin palkit hyvin lepddvan tukiensa varassa. 22.6 tydn
paatyttya, jolloin oli siirtoteline jo kokonaan poistettu itaiseltd rannalta ja vakaa vaille

saaren puoleltakin, jaivat palkit edelleen hyvaan asentoon. *

Kun 25.6.1953 torstaina tyoldiset aloittivat paivansa aikeinaan jatkaa siirtotelineen purkamista saaren
puolelta, huomattiin palkeissa jo jonkinasteisia muodonmuutoksia. Niissd oli nahtavissd hieman
enemman taipumaa alaspéin kuin aiemmin ja sivusuunnassa S-kirjaimen muotoa. ”Kun péissé olevien
pOlkkypinojen paalla eivat notkollaan olevat palkit voineet herkasti luistaa ja kun 24.-25.6. oli ankara
helle, niin arvelin poimujen palkeissa johtuneen siitd, ettd palkit olivat ikdan kuin pdistadn
kiintolaakereilla, ja terdksien laajetessa oli tdllain pakko tulla Véiéintymisié”ﬁz, Jantti raportoi. 26.6
asentajat alkoivat laskea palkkeja ankkuroimista varten. Ensimmainen asentajien tehtavista oli poistaa
pilarien p&alla olevat tolpat, jotta niiden tilalle voitaisiin sitten asettaa ristikkotuet. Taméa ty6 alkoi
itdiseltd rannalta maatuki D:n parissa. Siltaa nostettiin tastd paastda molemmista kulmista yhta aikaa.

* Kirje, A. Jantti R. Sunille 28.6.1953, Mobilian arkisto.
%8 Kirje, A. Jantti R. Sunille 28.6.1953, Mobilian arkisto.
* Kirje, A. Jantti R. Sunille 28.6.1953, Mobilian arkisto.
% Kirje, A. Jantti R. Sunille 28.6.1953, Mobilian arkisto.
¢ Kirje, A. Jantti R. Sunille 28.6.1953, Mobilian arkisto.
%2 Kirje, A. Jantti R. Sunille 28.6.1953, Mobilian arkisto.
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N&in irtaantui vain toinen pukki, siind missa toinen jai tiukasti paikoilleen. Pukkia yritettiin irrottaa
nostamalla pilari 3:n puoleisesta kulmasta lisdd, mutta talloin sillan palkit alkoivat vaantya. Pilari 3
jatettiin rauhaan. Tdman jalkeen asentajat kokeilivat vastavuoroisesti nostaa maatuki C:n puoleisesta
paasta eli siitd nurkasta, jossa pilari 2 sijaitsi. Pukki irtosi, mutta palkit vaantyivat entista pahemmin. A.

Jantti kuvailee jatkotoimenpiteité nain:

Kun ndin palkit olivat jatkuvassa liikkeessd huonompaan péin ja jaljella olevissa 2:ssa
pukissa pilarien paalla oli tapahtunut vahan kallistumista, niin kaskin omat miehet pois
telineiltd tapaturmien valttamiseksi. Talléin oli klo 14.00. Hankkijan miehet tdméan
jalkeen laittoivat kuitenkin viel& ristikkotuen pilari 2 paalle. Ennen tyon paattymista klo
16.00. laittoivat asentajat viela sillan paista jokaisesta nurkasta ankkurivaijerit. Yoksi jai
silta silla tavalla tuettuna — Siltapalkit romahtivat kuitenkin alas samanpdivan iltana klo

19.20, pilari 1:n pukkituen ensin kaatuessa (silminn&kijan kertomuksen mukaan).

Kesékuun lopun onnettomuus jarkytti suuresti paikallisia asukkaita. Romahtamisesta aiheutunut
jyrahtely kuului matkojen paahan, ja betonipilarien varassa roikkuvaa siltaluurankoa kéytiin
katsomassa joukoilla. Paikallislehti Kymen Keskilaakso vakuutti, etta siltaa oli rakennettu alusta alkaen
taysin tydohjeiden mukaisesti ja aprikoi etusivun lehtijutussaan sitd, oliko helle lopulta syypaa
siltaonnettomuuden syntyyn. Rakennusmenetelmankin turvallisuutta pohdittiin: oli hyvin harvinaista,
ettd nain suurta siltaa rakennetaan menetelmalld, jossa valmiiksi liitetyt rakennelmat tyonnettiin joen
yli. Keskikosken sillan valmistumisen arvioitiin siirtyvan ainakin vuodella, silla uudet teraspalkit oli
tilattava Luxemburgista asti. Lansivaylalla tapahtuviin tdihin onnettomuus ei mainittavasti vaikuttanut,

"63 asennustdihin lantisen vaylan sillalla luvattiinkin tehda.®*

vaikka muutamia "varmistavia muutoksia
Virallisemman raportin ohella Kymen Keskilaakso kerdsi myos silminnékijéiden kuvauksia. Kalassa
olleet kaksi miestd ja pikkupoika kuvailivat tapahtunutta: " -- kuului kuin jattilaisvinssin koneiston
kolinaa ja murtuvien parrujen raisketta." ® Joen pientareella istuneet kolme nuorta miesta puolestaan

olivat kokeneet, kuinka "-- samassa alkoi vdantyminen ja ryming, joka néin lahelt4 seuranneista vaikutti

83 "Keskikosken sillan itauoman palkkirakennelma sortui ja vééntyi kayttokelvottomaksi torstaina”, Kymen Keskilaakso
27.6.1953, 1.

84 "Keskikosken sillan itauoman palkkirakennelma sortui ja véaéntyi kayttokelvottomaksi torstaina”, Kymen Keskilaakso
27.6.1953, 1.

% Antero (1953), 3.
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sen verran maanjaristykselliseltd, ettd kukin pomppasi ikaan kuin vieterin heittdmé&nd kymmenkunnan
metrin padhan, jolloin myds katastrofi oli paatoksessadn." ® Erds nuorukaisista kommentoi lisaksi
tuiketta silmakulmassaan: "Mentiin kauemmaksi, ettei vain joku luule meidén sitd tuupanneen."®’
Tapahtuneen oli ndhnyt myés "muuan tehtaan rakennusmestari”, joka oli vartin yli seitseman illalla
aikeissa kulkea rannan puolelta saareen kapulasiltaa my6ten, "mutta ennen kuin han ehti irti rannasta,
alkoi 'maan vetovoima' vaikuttaa siltarakennuksessa tuhoa ennustavalla tavalla. Rakennusmestari antoi
etusijan suuremmalle tapaukselle ja ehti ammattimiehen silmélld toteamaan vain eréita virheitd, joilla
todennakoisesti oli merkitysta uljaan yrityksen romahtamisesta."®® Naista virheista ei kuitenkaan sen

enempéa lehtikirjoituksessa mainita. Lopuksi tiivistetdan viel& paikkakuntalaisten tunnelmia:

Tapaus teki koko paikkakunnan asujamistoon kerrassaan jarisyttavan vaikutuksen. Ei
juuri kukaan liene osannut odottaa, ettd oikein suurissa asioissa saattaisi kayda noin
'hoperosti'. Mutta mielihyvinkin pantiin jo seuraavana aamuna merkille, ettd ihminen on
sitkeAmpi kuin terds. -- Ellei p&astd Viialan puolelta yli, niin yritetddn Ummeljoen

puolelta. *

Viimeinen lause viittaa lantisen uoman siltarakennustéihin, jotka jatkuivat valittémasti seuraavana

paivana onnettomuudesta huolimatta.”

Myo6s muita onnettomuuksia siltatyémaalla tapahtui. Syyskuussa 1953 kerrottiin kahdesta tapaturmasta,
joissa siltatydmaan telineiltd oli pudonnut alas joenuomaan tai maalle tydémies. Viiden metrin
korkeudesta putosi jalkansa pahasti loukaten asentaja, kun taas seitsemdastd metrista alas joenuoman

viereen tippui levyseppahitsaaja, joka sai pahan aivotarahdyksen’*

4.2.2 Vaikeuksien kautta valmista
Syyskuussa 1954 siltaa paastiin jo paallystimaan, mita pidettiin koko urakan erddnlaisena

loppusuorana. Sillan pinta oli valmis 2.10.1954 muutaman péivdn myohadssa suunnitellusta

aikataulusta, mutta tdma selittyi sateisilla ilmoilla asfalttitdiden aikaan - "-- Sateella on asfalttikoneen

% Antero (1953), 3.
¢7 Antero (1953), 3.
% Antero (1953), 3.
% Antero (1953), 3.
0 Antero (1953), 3.
™ " Asentaja putosi eilen 7 metrin korkeudelta Keskikosken sillalta", Kymen Keskilaakso 3.9.1953, 1.
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teho noin 30 % pienempi kuin poutapaivind."”* Massaa kaytettiin Keskikosken sillan paallystystdissa
yhteensd noin 125 000 kilogrammaa. Yksi nelidmetri noin viiden senttimetrin paksuista siltapaéllystetta

painoi 115 kilogrammaa.”

Tama Keskikosken silta on siitd erikoinen, ettd se on vaakasuora pituustasossaan.
Jalkakaytavien reunoissa on 6-7 metrin valein viemariputket, joihin on sillan pinnassa
tehtava kaltevuus. Liséksi on erikoisuutena se, ettéd jalkakaytavan pinta on kalteva
ulospdin. Sillan sivukaltevuus viemdreita varten on 1,5 sm metrilla ja jalkakaytavien

sivukaltevuus 2.5 sm metrilla.”

Néin paallystysurakkaa analysoi rakennusmestari Tamminen. Paéllysteeksi varattiin Topeka-paallyste,
jonka Tamminen kertoo keksityn "USA:ssa samannimisessa kaupungissa."” Topekan erikoisuutena
tavalliseen paallysteeseen verrattuna oli se, ettd hiekan liséksi asfalttiin sekoitettiin I&pimitaltaan 5-10
mm sepelid, jonka myo6ta pinnan kestavyys kasvoi. Bitumin kuluessa nopeasti pois tien pinnasta

liikenne siirtyi kivien paalle, ja tima pinta kesti hyvana pitkaan.’

Marraskuun neljdntend 1954 uskottiin, ettd Keskikosken sillan vihkidisia vietettdisiin l&hiaikoina.
Kaiteiden valmistuminen oli vienyt pidempdin kuin suunniteltiin, mika oli jélleen viivastyttanyt
aikataulua suunnitellusta. Avajaisia ennakoitiin tuolloin tulevalle viikolle.”” Valmista oli kuitenkin
vasta marraskuun lopussa, jolloin sillan juhlavat vihkidiset pidettiin. Paikalla oli ministereja, Tie- ja
vesirakennushallituksen silloinen pajohtaja Frans August Kuusisto, Kymen tie- ja vesirakennuspiirin
edustajia, maaherra, yli-insin66ri K.J. Tolonen, sillan suunnittelija professori O. Hanelius,
rautatiehallituksen lahettilds ja edustajat urakoitsija A. Ahlstromiltd, Myllykosken paperitehtaalta seka
Anjalan ja Sippolan kunnista. Silta oli juhlaliputettu avajaisia varten, ja Myllykosken paperitehtaan
toimitusjohtaja C.G. Bjérnbergin vaimo Ingrid sai kunnian leikata ajoradan poikki pingotetun sinisen

nauhan vihkien sillan kayttoon. Kulkulaitosten ja yleisten tdiden ministeri Martti Miettunen painotti

2 Kymen Keskilaakso 2.10.1954, 1.
® Kymen Keskilaakso 2.10.1954, 1.
™ Kymen Keskilaakso 2.10.1954, 1.
> Kymen Keskilaakso 2.10.1954, 1.
76 Kymen Keskilaakso 2.10.1954, 1.
" »Keskikosken sillan vihkigiset lahiaikoina", Kymen Keskilaakso 3.9.1953, 1.
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juhlapuheessaan sit4, kuinka Kymenlaakso tunnettiin eteenpéin pyrkivana ja yritteliddna maakuntana.

Hanen mukaansa silta oli oivallinen esimerkki tasta hengesta.”

6.11.1954 Yrj6 Launne saattoi lahettda insind6ri B. Kivisalolle insinddri R. Sunin koko selostuksen

Myllykosken sillan rakennustydsta. Raportti kertoo seuraavasti valmistuneesta sillasta:

Paikkakunnan ty6ttdmyystilanteen helpottamiseksi aloitettiin  tydt tietdiden osalta
16.11.1949 ja jatkettiin niitd 31.10.1950 saakka, jolloin ne keskeytettiin. Piirustuksen
puuttuessa siltaa ei tuolloin voitu aloittaa, mutta piirustusten valmistuessa osittain
30.8.1951 voitiin aloittaa varsinaisen sillanrakennusty6t. Asennustydt kummankin sillan
suhteen olivat valmiit asennustfissa sattuneen vaurion takia 12.3.1954, jolloin
suoritettiin terésosien asennustdiden tarkastus. Noin parin kuukauden keskeytyksen
jalkeen tyot aloitettiin uudelleen 1.5.1954, jolloin tyémaan vastaava rakennusmestari
saatiin Turun tie- ja vesirakennuspiirin komennukseltaan takaisin. -- Siltojen terdsosien
valmistuksen ja sovituksen valvonta A. Ahlstromin Varkauden konepajalla oli tie- ja
vesirakennushallituksen heinid. Toimistopaallikko siltaosastolta, S. Kivisalo hoiti tAman.
Rakennustyén valvonta siltapaikalla kuului vanhemmalle insin66ri R. Sunille.
Vastaavana rakennusmestarina suurimman osan ajasta toimi vanhempi rakennusmestari
A. Jantti, sekd hanen estyneena ollessaan vanhempi rakennusmestari T.J. Routiainen. --
Siltojen alikulkukorkeus nykyisesta vesipinnasta on noin 9,3 metria ja sillan kannen
korkeus nykyisesta vesipinnasta on noin 11,19 metrid. Anjalan puoleisessa vaylassa on
Myllykosken tehtaan toimesta suoritettu perkaus, joka valmistui 1936, ja Sippolan puolen
vaylan perkausty6t olivat selostuksen kirjoittamisen aikaan kaynnissa. -- Siltojen
asfalttipaallystystydén on suorittanut Rakennus Oy Cultor. Terasosien maalaustyd on
suoritettu maalausliike E. Salmisen toimesta, ja kaiteiden valmistuksen ja asennuksen teki
A. Pelkosen Konepaja Oy. -- Sillan kautta on yhteys Haminan-Kouvolan maantielta
Anjalan-Korian maantielle. Uutta 1 lk:n maantietéa on siltatyon yhteydessa rakennettu
noin 950 m, ja talléin jouduttu Mustaojan yli rakentamaan noin miljoona markkaa

maksava 1,0 x 1,5 aukkoinen 18.000 metria pitka kivirumpu.”

78 "Keskikosken silta vihittiin", Kymen Keskilaakso 30.11.1954, 1.
™ Kirje, Yrj6 Launne insindori Kivisalolle 6.11.1954, Mobilian arkisto
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Vuoteen 1923 mennessd Kymijoen yli oli olemassa vain kaksi maantiesiltayhteyttd. Keskikosken sillan
valmistumisvuoteen 1954 tdma méaara oli kuitenkin lisdéntynyt: seitseman uutta siltaa oli rakennettu
Kymijoen yli ja vanhat sillat oli seka korjattu etta uudistettu tarpeen niin vaatiessa.®® Keskikosken
sillan merkitys seké paikallisella ettd valtakunnallisella tasolla tiedostettiin jo silloin, kun silta oli viela
suunnitteluasteella. Silta otettiin  mukaan sek& Myllykosken ettd Kymenlaakson alueiden
rakennussuunnitelmiin, ja sen valmistumista pidettiin tarkedna seka paikalliselle etta valtakunnalliselle
liikenteelle. Paikallislehdessa esimerkiksi elateltiin jo toiveita siitd, ettd uuden sillan my6ta linja-
autoliikennéitsijat saattaisivat alkaa harkita paikallisautolinjan perustamista myds Ummeljoelle.®*
Keskikosken silta yhdisti valtakunnallisessa merkityksessé Elimaeltd Myllykosken kautta Uttiin

johtavat toisen luokan pikatiet.®

5 Paatelmat

5.1 Keskikosken silta arvoluokituksen avulla

Taman tutkimuksen tarkoituksena on avata Keskikosken sillan merkitysta tiemuseokohteena
valtakunnallisessa mittakaavassa ja samalla antaa késitys sillan museokohdearvosta. Tiehallinnon
museoteiden ja -siltojen kokoelmapolitiikka on hyva l&dhtokohta ndiden asioiden perinpohjaiseen
tarkasteluun, silld se tarjoaa yksiselitteisen tarkat ja vertailukelpoiset numeraaliset arvot kullekin
museokohteelle. Tiehallinnon museoteitd ja siltoja késittelevdn vuoden 2007 selvityksen mukaan
Keskikosken sillan tietoarvo®® on vahainen (arvosana 3), tieliikennehistoriallinen arvo® hyva (arvosana
1-2) ja sailyneisyysarvon® samaten hyva (arvosana 1).% Tietoarvo nousee taman historiaselvityksen
myo6td luokkaan 1. Selvityksessa kéytetty tieto ja sen pohjalta esitetyt paatelmat muodostavat
tutkimuksen, joka on historiantutkimuksen kéytdnnén mukainen ja siten noudattaa tieteellisia
kriteereja. Sillasta 16ytyvat hajanaiset tiedonmuruset on yhdistetty kokonaisuudeksi. Historiaselvitys
nostaa taten Keskikosken sillan tietoarvon parhaimpaan luokkaan. Kolmesta kriteeristd saadut pisteet

lasketaan nyt yhteen, jonka jélkeen muodostunut kokonaispistemaddra kertoo sen, mihin

80 Keskikosken silta vihittiin", Kymen Keskilaakso 30.11.1954, 1.

8 Kymen Keskilaakso 5.9.1953, 1.

82nK eskikosken sillan rakennushankkeen eri vaiheet”, Kymen Keskilaakso 25.11.1954, 1.

8 Kohteesta aiemmin tehty tieteellinen tutkimus ja kohteen maininta kirjallisuudessa ja dokumenteissa.

8 Kohteen sitoutuminen Suomen tieliikenteen historian kannalta johonkin tyypilliseen tai keskeiseen ajanjaksoon ja/tai
rakennustekniikkaan.

8 Kohteessa sailyneet olennaiset rakenteelliset tai toiminnalliset ominaisuudet siita historiallisesta aikakaudesta tai ilmiosta,
jota halutaan dokumentoida.

% Liimatainen 2007, 81.
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tallennusluokkaan kohde tulisi silta- ja museokohdekokoelmassa sijoittaa. Yhteispistemaaraltdan 7-9
valiin jadvat museokohteet seulotaan kokoelmasta, 5-6 pistettd saavat sdilytetddn médraaikaisesti ja
pistein 3-4 varustetut kohteet siirretddn osaksi pysyvasti sailytettavdd kokoelmaa. Keskikosken sillan
lopullinen pistemééra on 3-4. Tama perustellusti puoltaa sitd, etta silta tulisi siirtdd perinnekokoelman

pysyvaksi osaksi.

5.2 Keskikosken silta ja muut museosillat

Keskikosken silta kuuluu Liikenneviraston museokohdekokoelmassa siltaryhméan, jonka kaikki jasenet
ovat 1870-1950-luvuilla rakennettuja terassiltoja. Kohteita tdssa ryhméassa on viisi, ja jopa kolme niista
sijaitsee Kaakkois-Suomen tiepiirissa: Keskikosken sillan lisdksi Kouvolasta 10ytyy Korian vanha
rautatiesilta vuodelta 1870 ja Mantyharjulta Virransalmen silta vuodelta 1937. Korian silta seka
Virransalmen silta ovat teréksisid ristikkosiltoja kumpikin siind misséd Keskikosken silta edustaa
teréksista kaarisiltaa. T&std syystda nama kolme siltaa eivat ole vertailukelpoisia — edustavathan ne
taysin erilaisia  tielitkennehistoriallisia  ilmidita. Tarkempi Liikenneviraston  keke
museokohdekokoelman tarkastelu osoittaa, ettd Keskikosken silta itse asiassa on perinnekokoelman
ainoa teraksisen kaarisiltatyypin edustaja. Tdma itsessaan on jo hyva syy pitaa silta osana kokoelmaa —
jos silta poistetaan kokoelmasta, samalla katoaa perinnekokoelmasta yksi kokonainen
tielitkennehistoriallinen ilmid. Keskikosken silta puolustaa paikkaansa kokoelmassa myods pitamalla
hallussaan Suomen suurimman teraksisen jaykistetyn sauvakaarisillan tittelid. Silta on teknisesti
innovatiivinen ja merkittdvd kokonaisuus. Se on myds malliesimerkki siitd, kuinka
rakennusajankohtana sattuneesta virhearvioinnista ja onnettomuudesta huolimatta rakennelma on saatu

toimimaan halutun kaltaisesti.

Vaikka Keskikosken sillan historian selvittdminen téssa yhteydessd on jasentanyt pirstaleiset sillan
tiedot tiiviimmaksi kokonaisuudeksi, ei historiaselvitys ole tuonut esille mainittavia yllattavia tai uusia
ulottuvuuksia sillan menneisyydestd. Sen sijaan se antaa syyn alleviivata voimakkaasti niita jo tiedossa
olevia asioita, jotka liittyvat sillan historiaan ja nykypdivaan. Vaikka Keskikosken sillan yhteys
Kymijokeen ja teollisuuteen on kovin ilmeinen ja kouriintuntuvan konkreettinen, on tarked havaita
moninaiset merkitykset ja historian vivahteet tdman ndenndisesti yksinkertaisen punoksen alla.
Kymijoki ja teollisuus ovat Keskikosken sillan sydan siitd huolimatta, etta silta itsessaan on niihin

verrattuna nuori tulokas Myllykoskella. Keskikosken silta on er&anlainen viimeinen lenkki siin
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ketjussa, joka ankkuroituu Kymijoen kuohujen halki vuosisatojen taakse. Siltapaikka on ollut 1600-
luvulta lahtien Kymenlaakson teollisuuskehityksen keskeisintd aluetta. Myllyt ovat jauhaneet jauhoja ja
sahat pilkkoneet tukkeja Kymijoen kuohuissa vuosisatojen ajan. Taman liséksi Viialan ja Ummeljoen
sahat ovat toimineet suoraan nykyisen siltapaikan kohdalla kultakausinaan ja tukit ovat kulkeneet
uomassa vield silloinkin, kun Keskikosken siltaa on alettu rakentaa. Ummeljoen sahan lopulta omaan
kayttoonsa ostanut Myllykosken paperitehdas sulkee ympyran Keskikosken sillan l&histolla edelleen
seisoessaan ja osoittaessaan teollisuuden jatkuvuuden ja kestavyyden alueella. Keskikosken silta on
Myllykosken Paperitehtaaseen liittyesséan osoitus kehityksestd ja samalla muistutus siitd, kuinka
ihminen on kesyttdnyt alun perin ongelmallisen ja luonnonmukaisen Kymijoen hitaasti omiin
tarpeisiinsa — ravinnontakaajaksi, teollisuusalueeksi, sotatantereeksi ja virkistysalueeksi. Keskikosken
silta on ennen kaikkea teollisuushistoriallinen kohde ja tassd mittakaavassa se on nédhtdva myos

valtakunnallisesti tarkedna ilmi6na.
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insindorille raportin onnettomuudesta kesakuun
1953 lopulla. Raporttiin sisaltyi tama kaavakuva
siitd, kuinka sortuneen sillan teraspalkit oli tuettu

Rakennusmestari A. Jantti lahetti Myllykoskelta
Tie- ja vesirakennushallinnon Kymen piirin piiri-

Kuva: Mobilia / Silja Partanen.

ja ankkuroitu 25.6 klo 16:00 ennen sillan
sortumista.
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Lannen puleinen osa Keskikosken sillasta kallioluodolta kasin kuvattuna. Vasemmalla nakyy
Keskikosken sillasta matkailijoita informoiva kyltti.
Kuva: Mobilia / Silja Partanen.

- | LN R
Idan puoleinen osa Keskikosken sillasta kallioluodolta kasin kuvattuna.
Kuva: Mobilia / Silja Partanen.
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Keskikosken sillan paallysrakenne Ummeloen puolea kuvattuna. Huomaa jalkakaytévan kapeus.

Kuva: Mobilia / Silja Partanen.




Vasta sillalla seisoessa tulee mahdolliseksi ymmartaa, kuinka lahella Myllykosken

teollisuusymparisto tosiasiassa sijaitseekaan.

Kuva: Mobilia / Silja Partanen
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Keskikosken sillan pielessa seisova kivipaasi kertoo rakennusvuoden 1954,
Kuva: Mobilia / Heidi Pekkala
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