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Tiivistelma

Tydn tavoitteena on tunnistaa ja arvottaa vuosina 1923-1924 valmistuneisiin ra-
taosuuksiin Turusta Uuteenkaupunkiin ja Raisiosta Naantaliin liittyvia rakennushis-
toriallisia, liikennehistoriallisia ja maisemallisia ilmiétd, joita voidaan pitda kulttuu-
rihistoriallisesti merkittavinda. Tydmenetelma perustuu seka historiallisiin lahteisiin
ettd maastoinventointeihin.

Vaikka ratahankkeen keskeisin alkuperdinen tavoite oli kytked Uudenkaupungin
satama rataverkon yhteyteen, tuli radoilla olemaan huomattavaa merkitysta |a-
hinna niiden varsien yhdyskuntien teollisuudelle ja maataloudelle, seka etenkin Tu-
run kaupunkiseudun ja Vakka-Suomen alueelliselle henkil6liikenteelle. Keskeinen
osa rautatien synnyttamaa historiallista kulttuuriymparistéa on asema-alueiden ra-
kennuskanta, joka on padosin sailynyt ja yksityisomistuksessa. Radan varressa on
kaikilla varsinaisilla asemilla sdilynyt leimallinen kivireunainen ja sorapintainen
matkustajalaituri. Pienempia laiturivaihteita rakennusmiljéineen on sailynyt nelja.
Liikenteenhoidon historiasta ja siihen liittyvasta virka-asumisesta todistavat myos
kolme sailynytta ratavartijoiden tupaa ulkorakennuksineen ja puutarhoineen, jotka
sijaitsevat Naantalin Tammistossa, Maskun Piuhassa ja Vehmaan Kirkkom&essa.

Turun kaupunkiseudullisen Iahiliikenteen historiallinen merkitys nakyy myds yha
etenkin Raision—Naantalin ja Turun—Maskun osuuksien maisemassa asemanseutu-
jen historiallisina, esikaupunkimaisina asutuskerrostumina. Uudenkaupungin ja
Naantalin rautatiella oli aikanaan laajaa merkitysta myos Vinkkildn, Mynamaen ja
Raision asemanseutujen teollisuudelle ja yhdyskuntien maataloudelle. Asemanseu-
tujen teollishistorialliset kerrokset ja niiden maisemille leimalliset osuuskaupan vil-
javarastot muistuttavat rautateiden tavaraliikennepalvelun ja seudun valisista his-
toriallisista, toiminnallisista yhteyksista.

Radan perusinfrastruktuuri on radan paallysrakennetta lukuun ottamatta yha suu-
rilta osin alkuperaista. Lounais-Suomen kasittavan Lounaisrannikon kunnossapito-
alueen (kunnossapitoalue 2) jaljelld olevista terasristikkosilloista perati kolme nel-
jasta oli vuoden 2021 tietojen mukaan Uudenkaupungin radalla. Nailld on selvaa,
maakunnallisesti merkittavaa historiallista arvoa harvinaistuvina todisteina sillan-
rakennustekniikan historiasta, seka my6s maisemallista merkitysta rautatien oma-
leimaisina tunnusmerkkeind. Erityisen leimallisia rakenteita nimenomaan Uuden-
kaupungin rataosalle ovat kiviholvisillat, joita talla rataosalla on nelja kunnossapi-
toalue 2:n kaikkiaan kuudesta tdman tyyppisesta sillasta. Kiviholvisillat liittyvat
paitsi radan rakennusajankohdan taloudellisiin olosuhteisiin ja arkkitehtonisiin
ihanteisiin, myds ns. Vehmaan rapakivialuetta halkovan rataosan ymparistoon,
jossa ihanteellisesti soveltuvaa rakennuskivea oli saatavilla.
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Rautateiden vihreastd kulttuuriperinnésta edustavia esimerkkeja ovat Raision,
Nousiaisten, Mynamaden ja Vinkkilan laajat asemapuistot eduspuistoineen ja si-
saisine puukujanteineen. Historiallisten liikennepaikkaymparistdjen laituri- ja rata-
alueelle muodostuneet ketoymparistot etenkin radan pohjoisosan liikennepaikoilla
Kiimkalliossa, Kalannissa ja Uudessakaupungissa ovat nekin osaltaan vaikuttavia
todisteita ihmiskulttuurin ja ei-inhimillisten toimijoiden vuorovaikutuksesta synty-
neesta kulttuuriperinndsta. Myods itse rata penkereineen on monissa tapauksissa
maisemallisesti arvokkaalla tavalla asettunut osaksi laajempaa, kerroksista kulttuu-
rimaisemaa.
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Mikko Itdlahti / Suomen Rautatiemuseo: Kulturarvsinventering av banavsnit-
ten Abo—Nystad och Reso—Nadendal. Trafikledsverket. Helsingfors 2023. Trafikleds-
verkets publikationer 88/2023. 144 sidor och 2 bilagor. ISSN 2490-0745, ISBN 978-952-
405-134-7.

Sammanfattning

Malet for arbetet &r att identifiera och utvardera kulturhistoriskt betydelsefulla
byggnadshistoriska, trafikhistoriska och landskapsmassiga fenomen i anslutning till
de banavsnitt som fardigstélldes 1923-1924 fran Abo till Nystad och fr&n Reso till
N&dendal. Arbetsmetoden baseras pd bade historiska kallor och terrdanginvente-
ringar.

Aven om det viktigaste mélet med banprojektet var att ansluta hamnen i Nystad
till bannatet, var banorna av stor betydelse framst for industrin och jordbruket i
samhallena langs banavsnittet och i synnerhet fér den regionala persontrafiken i
Rbo stadsregion och Nystadsregionen. En viktig del av den historiska kulturmiljo
som jarnvagen skapade &r stationsomradenas byggnadsbesténd, som i huvudsak
ar bevarat och privatagt. Langs banan finns en karakteristisk passagerarplattform
med stenkanter och grusytor bevarad vid alla ordinarie stationer. Fyra mindre
plattformsvaxlar har bevarats med sina byggnadsmiljéer. Om trafikledningens
historia och den med historian associerade tjénstebostaden vittnar ocksd de tre
bevarade banvaktsstugorna med uthus och tradgdrdar, som &r beldgna i Tammisto
i Nadendal, Piuha i Masko och Kirkkomaki i Vemo.

Den historiska betydelsen av nartrafiken i Abo stadsregion syns ocks§ fortfarande
i landskapet, framst pd strackorna Reso-N&dendal och Abo—Masko, som historiska
forortsartade bebyggelseskikt i stationsomrddena. Jarnvdagen mellan Nystad och
Nddendal hade en gdng i tiden stor betydelse ocksa for industrin i Vinkkila, Virmo
och Reso stationsomrdden och for jordbruket i samhéllena. Stationstrakternas in-
dustrihistoriska skikt och den kooperativa handelns spannmdlsmagasin som prag-
lar landskapen paminner oss om de historiska, funktionella forbindelserna mellan
jarnvagarnas godstrafiktjdnst och regionen.

Banans grundlaggande infrastruktur, med undantag fér banans déverbyggnad, ar
fortfarande till stor del ursprunglig. Enligt information fran 2021 fanns pa& Nystads-
banan hela tre av de fyra dterstdende stélfackverksbroarna pd Sydvdstkustens un-
derhéllsomrade som omfattar Sydvastra Finland. Dessa har ett tydligt, landskaps-
massigt betydelsefullt historiskt varde som alltmer sallsynta bevis p& brobyggnads-
teknikens historia, samt dven en naturskénhetsmassig betydelse som utmarkande
drag for jarnvagen. Sarskilt karakteristiska konstruktioner for Nystads banavsnitt
ar stenvalvsbroarna, av vilka fyra av de totalt sex broarna av denna typ p3d under-
hallsomrdde 2 finns pd detta banavsnitt. Stenvalvsbroar forknippas inte bara med
de ekonomiska forutsattningarna och de arkitektoniska idealen under den tid da
jarnvagen byggdes, utan ocksd med omgivningen till det banavsnitt som skar ige-
nom rapakiviomradet i Vemo, dar det fanns en idealisk byggnadssten.

Representativa exempel pd jarnvagens grona kulturarv ar de vidstrackta stations-
parkerna i Reso, Nousis, Virmo och Vinkkild med sina forparker och inre tradalléer.
De @ngsmiljoer som har bildats pd plattforms- och banomradet i historiska trafik-
platsmiljéer, sarskilt vid trafikplatserna i Kiimkallio, Kaland och Nystad i banavsnit-
tets norra del, &r ocksa imponerande bevis pd det kulturarv som har skapats av
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véxelverkan mellan mansklig kultur och icke-ménskliga aktorer. Aven sjélva ban-
vallarna har i manga fall blivit en del av ett mer vidstrackt, skiktat kulturlandskap
pd ett naturskonhetsmassigt vardefullt satt.
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Mikko Itdlahti / Suomen Rautatiemuseo: Inventory of the cultural heritage of
the Turku—Uusikaupunki and Raisio—Naantali track sections. Finnish Transport In-
frastructure Agency Helsinki 2023. Publications of the FTIA 88/2023. 144 pages and 2 ap-
pendices. ISSN 2490-0745, ISBN 978-952- 405-134-7.

Abstract

The aim of the study is to identify and valuate cultural heritage on the track sec-
tions from Turku to Uusikaupunki and from Raisio to Naantali, completed in 1923
- 1924, encompassing the perspectives of building history, transport history and
landscape. The work method is based on both historical sources and on-site in-
ventories.

Although the original main objective of the railway project was to connect the Port
of Uusikaupunki to the railway network, the railways were of considerable im-
portance mainly for the industry and agriculture in the communities along the rail-
way line, and especially for regional passenger traffic in the Turku city region and
the Vakka-Suomi area. A key part of the historical cultural environment created by
the railway is the building stock in the station areas, which has mainly been pre-
served and is in private ownership. Along the track, there is a characteristic pas-
senger platform with stone edging and gravel surface preserved at all the actual
stations. Four smaller halts, once staffed, have been preserved with their building
milieu. The history of traffic management and the related official residences are
also evidenced by the three preserved railway guards’ cottages with their outbuild-
ings and gardens, which are located in Tammisto in Naantali, Piuha in Masku, and
Kirkkomaki in Vehmaa.

The historical significance of commuter traffic in the Turku city region can still be
seen, especially in the landscape of the Raisio—Naantali and Turku—Masku track
sections, as historical suburban settlement layers in the station areas. At the time,
the Uusikaupunki and Naantali railway was also of great importance to the industry
and community agriculture in the station areas in Vinkkild, Mynamaki and Raisio.
The industrial-historical layers of the station areas and the cooperative grain silos
that characterise their landscapes remind us of the historical and functional con-
nections between the rail freight service and the regions.

The basic infrastructure of the track, with the exception of the track superstruc-
ture, is still largely original. According to data from 2021, as many as three out of
four of the remaining steel truss bridges in the maintenance area 2, covering the
Southwest coast of Finland, were on the Uusikaupunki railway line. These have
clear, provincially significant historical value as rare evidence of the history of
bridge construction, as well as significance for the landscape as distinctive features
of the railway. Especially characteristic structures for the Uusikaupunki track sec-
tion are the stone arch bridges, of which four of the total of six in the maintenance
area 2, are on this section. Stone arch bridges are associated not only with the
economic conditions and architectural ideals of the time the railway was built, but
also with the environment of the track section running through the so-called
Vehmaa granite area where this ideal building stone was available.

Representative examples of the green cultural heritage of the railways are the
extensive station parks in Raisio, Nousiainen, Mynamaki and Vinkkild. The meadow
environments formed in the platform and track areas of the historical halts and
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stations, especially in the northern part of the railway line in Kiimkallio, Kalanti and
Uusikaupunki, are also impressive evidence of the cultural heritage created by the
interaction of human culture and non-human actors. In many cases, the track itself
with its embankments have also become part of a larger, layered cultural land-
scape in a way that is valuable in terms of landscape.
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Esipuhe

Turun—-Uudenkaupungin ja Raision—Naantalin rataosuuksien kulttuuriperintdinven-
tointi on kuudes Suomen Rautatiemuseon Vaylaviraston toimeksiantona toteut-
tama rataosakohtainen kulttuuriperintdarvojen selvitystyo.

Inventointien tavoite on ennen kaikkea tuottaa ajantasaisia dokumentointeja ja
tietoa Suomen rataverkon kulttuuriperintdarvoista, seka tarjota tata rataverkon ke-
hittdmisen ja yllapidon tueksi. Kaikki inventointijulkaisut sisaltyvat Véy/dviraston
Julkaisuja -sarjaan.

Tamankertainen inventointityd toteutettiin tiiviissa yhteydessa Turun—Uudenkau-
pungin radan peruskorjaushankkeen pohjaksi tehtdvaan ratasuunnitelmatyéhon.
Taman vuoksi inventoinnissa on hieman aiempaa enemman painotettu kohteita,
joita peruskunnostushanke valittdbmasti koskettaa. Aikataulusyista kohdetietoja
myds pyrittiin toimittamaan peruskunnostushankkeen tarpeisiin jo ennen tyén lo-
pullista valmistumista, mista syysta tydssa on osin edetty pdinvastaisessa jarjes-
tyksessa aiempaan nahden: yksittdiskohteiden maarittelysta kohti kokonaiskuvaa.
Tasta syysta myos kirjallinen raporttiosuus rautatien ja sen vaikutusalueen valisten
laajojen vuorovaikutussuhteiden taustoituksineen jaa kenties hieman aiempaa
suppeammaksi.

Tydn ohjausryhmassa Vaylavirastoa ovat edustaneet Marketta Hyvarinen ja Erkki
Médkeld. Turku—Uusikaupunki-perusparannushanketta ovat edustaneet Mika Pyy-
kold MP-Infra Oy:sta ja Arttu Tuominen Arkos Oy:std. Suomen Rautatiemuseossa
tyéta on valvonut Tiina Lehtinen. Varsinaisen inventointitydn on toteuttanut pro-
jektitutkija, kulttuurimaantieteilija Mikko Italahti, joka myds vastaa raportin kirjal-
lisesta asusta, valokuvista ja kohteiden arvoluokituksesta.

Ohjausryhman lisdksi tekija esittaa erityisen kiitoksensa entisten rautatiekiinteisto-
jen perinnetietoisille omistajille, jotka kesalla 2023 paastivat minut tutustumaan
kotiymparistoihinsa ja usein samalla kertoivat ainutlaatuisiakin mikrohistoriallisia
tietoja. Suuri kiitos kuuluu myés Markku Nummelinille, joka ystavallisesti luovutti
Naantalin ja Uudenkaupungin rataosuuksia koskevan historiateoksensa laajan
tausta-aineiston kaytettavaksi tyossa.

Helsingissa joulukuussa 2023

Vaylavirasto
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1 Johdanto

1.1 Tutkimustehtava ja -alue

Tydssa tunnistetaan ja arvotetaan Turun—-Uudenkaupungin ja Raision—Naantalin
rataosien historiaan liittyvid rakennushistoriallisia, liikkennehistoriallisia ja maise-
mallisia arvoja. Naita ilmentavat niin radan infrastruktuuri ja linjaus, liikenteenhoi-
toon liittyva rakennuskanta, liikennepaikkaymparistét, kuin myos laajemmat mai-
semat, jotka kertovat rautatien erilaisista vuorovaikutussuhteista ymparistonsa
kanssa. Tyon varsinaisena kohteena ovat siis nimenomaan rautatien nykymaise-
massa nakyvat historialliset ilmi6t. Rautatien ja ympardivan alueen valisten vuoro-
vaikutussuhteiden osalta huomiota kiinnitetdan etenkin rautatien mydétavaikutuk-
sesta syntyneisiin asutuksen ja talouden muotoihin. Kuitenkin myods ratalinjan ja
ei-inhimillisen luonnonymparistdn valisestd, pitkaaikaisesta vuorovaikutuksesta
kertovia ilmiditéd tarkastellaan rautatielinjaukseen liittyvana historiallisena piir-
teena.

@ Rautatieliikennepaikat (Vaylavirasto)
H—+ Rataverkko 2023 (Vaylavirasto)
Maakunnallisesti arvokkaat maisema-alueet

Valtakunnallisesti arvokkaat maisema-alueet
[ | Tihe& taajama 2021 (SYKE)

0 10 20km @

Kuva 1. Karttakuva. Yleisndkymda tutkimusalueesta (Pohjakartta:
Maanmittausiaitos).

Tutkimusalueen etelarajana oli Turun ratapihan pohjoisin vaihde noin kilometrilla
200+948. Uudenkaupungin rataosalla rajakohtana oli Vaylaviraston raja Hangon-
saaressa kilometrilld 269+170. Naantalin radalla selvitysalue toimeksiannon mu-
kaan paattyi Naantalin likennepaikan itarajalle ratakilometrilla 212+504. Naantalin
keskustan liikennepaikalle kuitenkin tehtiin kuitenkin tdydentdva maastokaynti sen
ohittamattoman liikennehistoriallisen merkityksen vuoksi. Uudenkaupungin ase-
man laajaa rakennuskantaa ei puolestaan inventoitu taman tydn yhteydessa, koska
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alueen perintéarvot on jo tapauksessa kattavasti selvitetty ja turvattu RKY- ja ra-
kennussuojelupaatoksin, ja koska alueen hallinta jakautuu nykyisin usealle taholle.
Historiallisesti tarkeita satamayhteyksia ei mydskaan inventoitu téman toimeksian-
non yhteydessa. Naantalin satamaradan lisaksi selvityksen ulkopuolelle rajattiin
myds Pansion, Artukaisten ja Viheridisten radat Turun ldheisyydessa seka Uuden-
kaupungin sataman raiteistot. Muutkin yksityisraiteistot jdivat inventoinnin ulko-
puolelle. Varsinkin satamayhteydet ansaitsisivat tulevaisuudessa kuitenkin oman
selvityksensa liikennehistoriallisen merkityksensa vuoksi.

1.2 Menetelmaperusta ja nakokulma

Menetelma4, aineistot ja raportin rakenne

Inventoinnin varsinaisena kohteena ovat siis rautatieliikenteen ja -liikenneverkon
historiaan liittyvat ilmi6t, joista on nahtdvissa merkkeja nykymaisemassa. Nyky-
maiseman historiallisten kerrosten tunnistaminen on kuitenkin mahdollista vain kir-
jallisuuteen ja arkistoaineistoihin perustuvan taustaymmarryksen pohjalta. Tydn
ensimmaisena askeleena muodostettiinkin historiallisten lahteiden pohjalta alus-
tava luettelo maastotdissa havainnoitavista ja dokumentoitavista kohteista, jotka
merkittiin karttapohjalle.

Toinen tydmenetelman padulottuvuus ovat maastoty6t, joiden merkitys ei rajaudu
pelkastaan ennalta maariteltyjen kohteiden nykytilan tarkastamiseen. Maastoty6t
myds tuottavat historiallisiin Iahteisiin néhden erilaista ja tdydentdvaa tietoa, jonka
pohjalta ymmarrys kulttuuriperintéarvoista syntyy. Vaikka maastoty6t suunnitel-
tiinkin taustatydvaiheessa tunnistettujen mahdollisten arvokohteiden pohjalta, py-
rittiin tydn kuluessa myos kulkemaan ratalinja maastossa lapi mahdollisimman tar-
kasti. Tata palvelee liikkuminen lihasvoimin (toki tarkasti toimeksiannon alussa laa-
dittua turvallisuussuunnitelmaa noudattaen). Ndin menetellen maastossa usein ha-
vaitaankin ilmi6ita ja kohteita, joiden olemassaolosta ei valttamatta ollut historial-
listen aineistojen pohjalta minkaanlaista ennakkotietoa, ja joita ndin ollen ei voitaisi
paikantaa yksinomaan lahteiden perusteella. Tallaisten kohteiden taustojen selvit-
tdminen voi ohjata tutkimusta jalleen uusien historiallisten aineistojen dareen (joita
kaikkia ei tydmaaran vuoksi ole mahdollista kdyda lapi systemaattisesti ennakolta).
Menetelma on siis tavallaan kaksinkertainen, ja sen eri vaiheet vuorottelevat ke-
hamaisesti.

Tydn maastoinventoinnit toteutettiin yhteensa 18 tydpadivana huhtikuun ja syys-
kuun valilla 2023. Kotirauhan piiriin kuuluvat, yksityisomistuksessa olevien entisten
rautatierakennusten pihapiirit inventoitiin omistajien luvalla. Aivan kaikkien rauta-
tierakennusten omistajia ei onnistuttu tavoittamaan tai lupaa piha-alueiden inven-
tointiin ei mydnnetty. Naissa tapauksissa toimittiin jokaisen oikeuksien turvin ha-
vainnoimalla kiinteistdja pihapiirien ulkopuolelta.

Tydn rautatiehistoriallinen taustoitus perustuu keskeisesti osin Markku Nummelinin
(2018) historiateokseen Turun—Naantalin-Uudenkaupungin rautatie, seka osin
myds kyseisen teoksen alkuperdiseen tutkimusmateriaaliin, jonka tekija ystavalli-
sesti luovutti inventoijan kayttéon. Taustoitusta on osittain edelleen syvennetty
Turisti-ja Suomen Kulkuneuvot -julkaisujen aikatauluihin ja Rautatietilastoissa esi-
tettyihin liikenndintitietoihin tukeutuen.
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Rataosan rakennusten historiaa selvitettiin Kansallisarkiston Mikkelin toimipistee-
seen seka osittain Suomen Rautatiemuseon arkistoon sijoitettujen rakennuspiirus-
tusten ja rakennusten asuntoluettelon avulla. Muita keskeisimpia lahteitd ovat tas-
sakin inventoinnissa olleet eri-ikdiset kartat, varsinkin ns. Senaatin kartaston
(1870-1907) ja Maanmittauslaitoksen peruskartaston (1947-) maastokartat, seka
eri viranomaisten tuottamat paikkatietoaineistot kuten Vaylaviraston Taitoraken-
nerekisteri, Museoviraston Muinaisjaanndsrekisteri, ja Suomen Ymparistokeskuk-
sen seka Varsinais-Suomen liiton erilaiset aineistot, jotka koskevat muun muassa
maisemabhistoriaa ja -suojelua.

Aiempien inventointien tapaan julkaisun kaksi padosaa ovat erillisind tiedostoina
julkaistavat inventointiraportti ja kohdekortit. Tdssa raporttiosassa kuvataan paitsi
tyon tausta, myos inventoinnissa tunnistetut kulttuuriperintdpiirteet ja niiden ym-
paristosidokset laajassa muodossa, kdyttaen tekstin rinnalla runsaasti valokuvia.
Raportin ensimmainen osuus on lyhyt, taustoittava katsaus ratahankkeen histori-
aan ja liikenteen kehityskulkuihin. Raporttiosan sisaltd on jaettu teemallisiin lukui-
hin, joiden kunkin alussa on lyhyt teemakohtainen johdanto, johon sisaltyy myds
yhteenveto keskeisimmista tuloksista. Kunkin luvun ydinaines, varsinainen inven-
tointiselostus etenee teemoittain kilometrijarjestyksessa Turusta pohjoiseen.
Naantalin haararata kasitelladn omana alalukunaan kunkin teemaluvun viimeisena,
paitsi luvuissa 5-6, joissa kyseisen rataosan kohteita on niin pieni maara, etta nii-
den kasittely on katsottu parhaimmaksi yhdistad Uudenkaupungin rataosan kanssa
samaan paalukuun.

Kohdekorteissa taas esitetaan tiiviissa muodossa tydssa maariteltyjen erityisten ar-
vokohteiden perustiedot, rajaus ja kulttuurihistoriallinen arvoluokitus. Kohdekor-
teissa kaytetty arvoluokitus pohjautuu edellisten inventointien tapaan Vaylaverkon
arvokohteiden luokitus -ohjeistukseen ja siina esitettyihin luonnekriteereihin (Hy-
varinen 2017). Luonnekriteereja ovat harvinaisuus, tyypillisyys, edustavuus, alku-
peraisyys, historiallinen todistusvoimaisuus ja historiallinen kerroksellisuus. Lisaksi
kaytetdan ns. muita kriteerejd, jotka ovat: 1) merkitys rataosan historian kannalta,
2) pitka ika, 3) saavutettavuus / maisemallinen huomattavuus, 4) liittyminen mui-
hin arvokohteisiin ja 5) miljéon historiallinen vaikutelma. Kaikki edella mainitut
luonnekriteerit saavat pisteytyksessa arvon 0, 1, 2 tai 3, joista 3 on arvokkain. Alun
perin pitkalti rakennushistoriallisten arvokohteiden tunnistamisen ja suojeluty®n
tarpeisiin kehitetyn arvotusmallin soveltamistapaa on rautatieymparistdjen inven-
toinneissa kehitetty laajapohjaisemmaksi, huomioimaan myds paikkasidonnaisia
historiallisia ja maisemallisia arvoja.

Kohdekortteihin valittu kohdejoukko ei tietenkdan merkitse, etteikd kulttuuriperin-
tdarvoja esiintyisi myds varsinaisten arvokohteiden ulkopuolella. Usein kohteiden
kulttuurihistoriallinen arvo nojaakin tiettyyn historialliseen tavanomaisuuteen ja
tunnuspiirteisyyteen, pikemmin kuin kohteen poikkeukselliseen erityislaatuun.
Luonteenomaisuuteen sisaltyva arvo korostuu varsinkin ns. massakohteiden (esi-
merkiksi kivirummut) tapauksessa. Kohdekortteihin on kuitenkin joka tapauksessa
pyritty tavoittamaan kulttuuriperintdarvojen selvapiirteisimmat ja intensiivisimmat
esiintymat.

Luonteeltaan Iahinna rakennushistorialliset infrastruktuurikohteet ovat ulottuvuu-
deltaan pienialaisimpia, selkedrajaisia ja kartoilla Iahinna pistemaisia. Rautatiera-
kennukset taas muodostavat tyypillisesti rakennusryhmid, joissa tarkea arvoulot-
tuvuus liittyy miljdéokokonaisuuteen piha- tai puistoymparistdineen ja varsin usein
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myos laajempaan ympadristdsidokseen. Erityisena kohdetyyppina ovat vield rajauk-
seltaan nauhamaiset maisemakohteet, tietylle kilometrivalille rajatut osuuden ra-
talinjaa ymparistdineen, joita voidaan pitaa erityisen edustavina esimerkkeina rau-
tatien ja sen inhimillisen ja ei-inhimillisen ympariston valisesta pitkaaikaisesta vuo-
rovaikutuksesta ja rinnakkainelosta. Maisemakohteiden kohdalla on vaylanpidon
nakdkulmasta tarkoituksenmukaiseksi aluerajaukseksi katsottu radan pituussuun-
nassa tietty kilometrivali, ja leveyssuunnassa edella 30 metria radan kummallekin
puolelle ulottuva, ratalain 37§ mukainen rautatien suoja-alue. Maisemakohteiden
arvottamisessa ja maarittamisessa kuitenkin huomioidaan koko laaja maisema-
kuva, johon suhteessa rata niiden alueella ndyttaytyy.

Kulttuuriperinnon maarittelysta: erilliset kulttuuri ja luonto?

Kulttuuriymparistdjen arvoista puhuttaessa ja myos kulttuuriymparistdn ja -maise-
mien inventoinneissa on varsin perinteisesti kaytetty kolmijakoa maisemallisiin, his-
toriallisin ja rakennushistoriallisiin arvoihin. Jako pohjautuu alun perin Museoviras-
ton suosituksiin, ja niitd on kaytetty alueellisissa inventoinneissa jo 1980- ja 1990-
luvuilla (esim. Har6 1993: 6). Yleisesti hyvaksyttya ja yhtendista kriteeristda arvo-
kokonaisuudelle ei kuitenkin varsinaisesti ole; yhtendisyys inventoinnista toiseen
nojaa lahinna inventointeja tekevien tutkijoiden ammattitaitoon, ymmarrykseen ja
ainakin jossain suhteessa yhtenevaan koulutustaustaan (Vilhunen 2010). Ilmeista
on, ettd edelld mainituista arvoulottuvuuksista maisema-arvot ovat kaikkein vai-
keimmin tyhjentavasti maariteltdvissa. Tassa tydssa arvioinnin lapindkyvyyttd on
pyritty parantamaan lisaamalla kohdekortteihin arvotusperuste -niminen kentta,
jossa on mainittu, minka eri ulottuvuuksien ndkdkulmasta tietyn kohteen arviointia
on tehty.

On myos ilmeistd, ettd nimenomaan maisema-arvojen kohdalla nousee ennen
muita edelld mainittuja ulottuvuuksia vastaan perustava kysymys, missa kulkee
“luonnon” ja "kulttuurin” tuottamien arvojen raja, ja missa maarin naita on edes
mielekdsta yrittda pitaa erilldan. Yhtena kulttuuriperinndn tutkimuksen perintei-
sista lahtdoletuksista juuri ihmiskeskeisyys on voimakkaasti kyseenalaistettu ja yli-
tettykin alan viimeaikaisessa keskustelussa (ks. esim. Harrison 2015; laaja keskus-
telu teoksessa Harrison & Sterling 2020). Maisemallisen kulttuuriperintd-ulottuvuu-
den kannalta mielenkiintoisesti on uudenlaista huomiota kiinnitetty my6s raunioi-
tumisen ja villiintymisen tuottamiin perintdarvoihin (DeSilvey 2017, 2020). On
myds vahitellen nahty, ettd muutkin lajit kuin ihmiset luovat kulttuuriperintda, ku-
ten arkkitehtuuria (esim. Roudawski & Rutten 2020). Kéynnissa oleva teoreettinen
kdanne, jota voisi kutsua posthumanistiseksi, liittyy ylipdatadan havahtumiseen il-
mastonmuutoksen ja luontokadon kaltaisiin ekologisiin kriiseihin. Naiden kriisien
maailmankuvallisena taustatekijand on yha useammin nahty viimeistadn 1700-lu-
vun valistukseen juurtuva kasitys ihmisen erityisasemasta ja tietysta "ylemmyy-
destd” suhteessa muihin lajeihin (Sterling 2020).

(Ihmis)kulttuuriymparistéjen tutkimuksen kannalta erityisen lupaavalta voisi nayt-
tda ymmartamistapa, jossa kulttuuria ja kulttuuriperintda tulkitaan suhteena: ker-
tomuksina ihmisen ja ei-inhimillisen maailman valisesta, historiallisesti muuttu-
vasta rinnakkainelosta, jossa vuorovaikutukset ndhdaan molemmin suuntaisina, ja
joiden pohjalta, menneisyyden tarjoamista nakdkulmista, voidaan ammentaa ai-
neksia kestdvien tulevaisuuksien hahmottelulle (Harrison 2015). Hieman tdssa
hengessa esimerkiksi Yrjo Haila (2004) muistuttaa ihmiskulttuurin olevan paljolti
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myo6s ei-inhimillisten kehityskulkujen tuote. Han kayttda nimenomaan rakennus-
suojelua esimerkkind myos ei-inhimilliseen kohdistuvasta huolenpidon ja oman
syntyhistoriamme ymmartamisen pyrkimyksesta (ibid.: 18).

"Kulttuurin” ja “luonnon” perimmainen erottamattomuus nayttaa siis ilmeisimmilta
juuri maisemallisten kulttuuriperintdarvojen tapauksessa. Juuri ne nayttavat liitty-
van laajoihin kokonaishahmotuksiin, jotka yhtaalta tarjoavat tietoa ihmisen ja ym-
paristdn valisista muuttuvista suhteista. Toisaalta maisemallinen ulottuvuus nayt-
tda koskevan ympariston esteettisesti hahmotettua kokonaisasua ja esimerkiksi
sopusoinnun vaikutelmaa, jossa hyvin merkittdvassa roolissa ovat myds ei-inhimil-
liset tekijat (esimerkiksi puusto ja muu kasvillisuus) ja niiden tuottamat ajalliset
kerrostumat.

Kulttuuriperintéa koskevassa lainsaddanndssa ja kaytannon hallinnollisissa rajan-
vedoissa on kuitenkin edelleen vahvasti sisdanrakennettuna tausta-ajatus luon-
nosta ja kulttuurista selvarajaisina lokeroita, joita koskevat asiantuntijuudet kuu-
luvat eri ihmisille. Alan tutkimuskentdstd nouseva ihmiskeskeisyyden kritiikki on
talle ennen pitkaa ilmeinen haaste. Kaikissa kulttuuriperintda koskevissa keskuste-
luissa olisi aiheellista tunnistaa ndiden kategorioiden valisen rajan huokoisuus ja
viimekatinen keinotekoisuus.

1.3 Kulttuuriympariston aiemmin tunnetut
arvokohteet

Rakennetut kulttuuriymparistot (RKY 2009) ja Valtakunnallisesti arvok-
kaat maisema-alueet (VAMA 2021)

Museoviraston madrittelemistd valtakunnallisesti merkittavista rakennetuista kult-
tuuriymparistoista (RKY) rautatiehen itseensa liittyvat suoraan Raision rautatiease-
man ja Uudenkaupungin rautatieaseman kohteet, jotka kasittavat padosan em.
likennepaikkojen rakennuskannasta niihin valittdmasti liittyvine puistoalueineen.
Mainittujen asemien rautatierakennuskanta on suojeltu.

Lisaksi Turun—Uudenkaupungin ratalinja kulkee Kankaisten kartanolinnan ja Uu-
denkaupungin puutalokorttelien RKY-kohteiden alueilla. Myds Maskun kirkon ja
pappilan kohde rajautuu valittbmasti rata-alueeseen.

Ymparistoministerion maarittelemista Valtakunnallisesti arvokkaista maisema-alu-
eista ratalinja leikkaa noin neljan kilometrin matkalla Myndélahden kulttuurimaise-
man aluetta Mynamaella (VAMA 2021).

Maakunnallisesti arvokkaat kulttuuriymparistot

Varsinais-Suomen liiton maarittelemista maakunnallisesti arvokkaista kulttuuriym-
paristdista rautatie kulkee Nousiaisten ja Hirvijoen kulttuurimaisemat — kohteen
alueella Maskun ja Pohjamaen entisten liikennepaikkojen valilla. Inventoinnissa to-
detuista arvokohteista em. kohteen alueelle sijoittuu muun muassa Kairisen—Hirvi-
joen maisema, Nousiaisten asema-alue, seka Pohjamden tasoristeys ja seisake-
paikka.
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Arkeologiset kohteet (muinaisjaannokset)

Ratalinjojen ymparistdssa on huomattavan suuri maara muinaisjaanndsrekisteriin
merkittyja pronssikautisia ja rautakautisia muinaisjaanteitd, osin toisiaan varsin la-
hekkain mutta eri korkeuksilla merenpinnasta, mika kertoo vaikutusalueen pitkasta
asutushistoriasta. Kivikautisten I6ytdjen puuttumista selittda radan alava sijainti
suhteessa merenpintaan.

Suuren maaran vuoksi tassa on lueteltu vain rataan tai radan suoja-alueeseen ra-
jautuvat muinaisjaannokset jarjestyksessa Turusta pohjoiseen. Valittdmimmin ra-
taan rajautuvat Maskun kunnan alueella Pysékin kallion pronssikautinen réykkio-
hauta-alue Piuhan entisen laiturivaihteen ylapuolisella kalliolla, Osin Kankaisten
kartanolinnan Rky-rajauksen kanssa paallekkdinen Kankaisten rautakautinen [6y-
dosalue, Pappilan rautakautinen I6ydoskohde seka Kairisen rautakautinen roykkio-
alue radan itapuolen kallion paalld. Mynamaelta radan suoja-alueelle sijoittuu Pi-
nomaden ajoittamaton, mahdollisesti rautakautinen roykkitalue kunnan pohjois-
osissa.

Uudenkaupungin aseman lansipuolella ratalinja leikkaa asemakaava-alueen ra-
jausta laajempaa Uudenkaupungin vanha asemakaava-alue nimistd historiallisen
ajan muinaisjaanndstd, joka saattaa sisaltda 1846 ja 1855 tulipaloja vanhempia
kulttuurikerroksia.

Luonnonsuojelualueet

Aivan tutkimusalueen eteldpadssa, hieman Turun ratapihan pohjoispuolella, rata-
linjaan rajautuu tammivaltainen Muhkurin lehtojensuojelualue. Nousiaisten kun-
nassa ratalinja sivuaa 7oroisten lehdon 1966 perustettua suojelualuetta. Kiimkal-
lion entisen laiturivaihteen kohdalla ketomainen rata-alue itsessaan on erityisesti
suojeltavan lajin (palosirkka) suojeltu elinymparisto.
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2 Ratahankkeen tausta ja liikenteen
historialliset kehityspiirteet

2.1 Ratahankkeen lahtokohdat ja rakennusvaihe

Turusta Uuteenkaupunkiin johtavaa rataa alettiin suunnitella 1890-luvulla. Rata-
hankkeen keskeisin tavoite oli Uudenkaupungin sataman saaminen rautatieverkon
yhteyteen. Purjelaivakaudella Uusikaupunki kuului merkittdvimpiin satamiin, mutta
seka satamaan johtava rautatieyhteys — seka todenndkdisesti osaltaan myds hdy-
rylaivojen parempi navigoitavuus ahtailla saaristovaylilla — oli vahitellen parantanut
keskeisten kilpailijoiden, siis Porin, Rauman ja varsinkin Turun asemia. Taman ti-
lanteen korjaaminen seka lisaksi Naantalin matkailun edistdminen nostetaan kes-
keisena perusteluna ratahankkeen puolesta puhuneessa julkaisussa Turun—-Uuden-
kaupungin rautatie (1909). Toisaalta nimenomaan Turun vaikutuksen kasvua rau-
tatien myo6ta myds pelattiin, ja 1890-luvulla Uudenkaupungin porvaristo mm. anoi
senaatilta radan rakentamista pohjoisesta Tampereen—Porin radalta (Nummelin
2018: 10-11). Kuitenkin Turku naytti yha luonnollisemmalta radan suunnalta, kun
rantaradan rakentaminen kohti Karjaata ja Helsinkia eteni. Mainitut osuudet val-
mistuivat 1899 ja 1903. Uudenkaupungin rautatien tulevan vaikutusalueen kunnat
oli luonnollisesti my6s saatava hankkeelle mydtamielisiksi. Maalaiskunnissa pidet-
tiin ratakokouksia kesalla 1899, joiden tavoitteena oli saada monessa suhteessa
rataa vastustavaa maaseutuvaestd nakemaan radan hyéty (Paasio 1967: 217).

Paatds Turun—Uudenkaupungin rautatiesta tehtiin lopulta valtiopaivilld 1909. Ra-
kentamistoiden aloittaminen kuitenkin venyi muun muassa Ensimmadisen maail-
mansodan vuoksi. Senaatti maarasi lopulta 29.7.1917 tutkimaan jo 1909 paatetyn
ratasuunnan koneellisesti maastossa. Tyot aloitettiin elokuun 1917 lopulla, ja rata-
suunnitelma valmistui kesakuussa 1918 (VR 1937: 34). Alkuperadisen eduskunnan
paatoksen mukaan rata oli tarkoitus linjata Naantalin kautta, mutta maastotutki-
mukset paatyivat puoltamaan itdisempaa linjausta ja erillisen haararadan rakenta-
mista Raisiosta Naantaliin.

Vield vuonna 1919 Rautatiekomitea julkaisi pamflettimaisen tiedonannon Uuden-
kaupungin satama, missa kytketdan rautatien ja sataman menestys hyvin vahvasti
toisiinsa. Julkaisun tavoitteena oli houkutella valtio mukaan kehittamaan Uuden-
kaupungin Hepokarin satamasta teollisen ajan suursatamaa. Teos kuitenkin sum-
maa osuvasti myds rautatiehankkeen vanhat perustelut ja sille asetetut toiveet.
Aluksi viitataan mm. Turun ja Rauman satamien rautatieyhteyksien muuttamaan
kilpailuasetelmaan: “Uusikaupunki oli tuolloin tuomittu jadmaan syrjdan huolimatta
satamastaan ja kunniakkaasta menneisyydestaan. Tuo unohduksen ja taantumuk-
sen aika on kuitenkin loppumaisillaan. Uusikaupunkikin saa vihdoin rautatiensa.”
(Uudenkaupungin satama 1919: 3).

Vaikean tyodllisyystilanteen vuoksi radan rakentaminen Turun padssa paatettiin
aloittaa jo vuoden 1918 alussa, vaikka ratasuunnitelma ei ollutkaan vield valmis.
Vuonna 1919 valtioneuvosto vahvisti kuitenkin edellisena vuonna tutkitun vaihto-
ehtoisen ratasuunnan IV Iso-Heikkildn talon pohjoispuolitse ja maarasi linjan tut-
kittavaksi talta osin viela tarkemmin. Paatdsta radan lopullisesta lahtésuunnasta
Turussa odotettiin vuoden 1921 toukokuuhun, jolloin valituksi tuli Iso-Heikkilan
pohjoispuoleinen linjaus. Tydmaa vaihtoehtoisella, Iso-Heikkildn eteldpuolisella
vaihtoehtolinjauksella III oli epavarmuuden vallitessa padtetty keskeyttaa jo vuotta
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aiemmin, toukokuussa 2020, ja tdma osuus hylattiin keskeneraisena (Nummelin
2018: 12-13)

Kiskotus Turusta Naantaliin ja Uudenkaupungin linjalla Myndmaelle saakka valmis-
tui loppuvuodesta 1922. Valiaikaiselle liikenteelle mainitut rataosuudet avattiin syk-
sylld 1923; Mynamaeltd Uuteenkaupunkiin valiaikaiselle liikenteelle avaaminen ta-
pahtui syyskuun 1. pdivana 1924; kokonaan valmistuneeksi rata katsottiin
1.6.2025. (Ibid. 15-16).

Uusikaupunki toivoi saavansa radasta satamalleen elinvoimaa. Kun pikemminkin
kavi kuitenkin niin, etta rautatieverkoston hierarkiassa keskemmalla sijaitseva
Turku alkoi saada kuljetuksia Uudenkaupungin suunnasta, koettiin rautatietd koh-
taan pettymysta (Paasio 1967: 217). Silla kuitenkin tuli olemaan huomattavaa mer-
kitystd varsinkin henkildliikenteessa niin Uudenkaupungin ja Naantalin kaupun-
geille, kuin my6s radan varren vaikutusalueen kunnille.

2.2 Liikenteen kehityspiirteet 1920- ja 1930-
luvuilla

Liikenteen historiallinen kehitys muun muassa vuorotiheyksien ja kalustotyyppien
osalta on kuvattu kattavasti jo Markku Nummelinin (2018) teoksessa Turun—Naan-
talin-Uudenkaupungin rautatie, johon myds taman inventoinnin historiatiedot pal-
jolti nojaavat.

Vidliaikainen liikenne alkoi syyskuun alussa 1923 kahdella Turun ja Mynamaen va-
lisellda sekajunaparilla. Saman vuoden marraskuussa lilkkenne alkoi myds Turun ja
Naantalin valilla, niin ikdan kahdella junaparilla (Nummelin 2018: 76). Kaksi valiai-
kaisen liikenteen junaparia jatkettiin edelleen Uuteenkaupunkiin syyskuussa 1924,
kun rata sinne saakka Mynamaelta valmistui. Naantalin radalla matkustajakysynta
osoittautui niin suureksi, etta jo kesalld 1924 sunnuntaisin Turun ja Naantalin valilla
likenn6éi kymmenen junaparia (ibid.). Uudenkaupungin suunnan liikenne vakinais-
tettiin 1.6.1925, mista alkaen sinne alettiin liikenndida kolmella junaparilla (ibid.:
78).

Naantalin luonteesta kylpyla- ja matkailukaupunkina kertoo, ettd aluksi Naantalin
likenne oli vilkkkaimmillaan nimenomaan kesasunnuntaisin. Varsin nopeasti liikenne
kuitenkin vakiinnutti merkityksensa myds arkimatkustamisessa. Vuoden 1928 ai-
kataulussa Turun ja Naantalin valisia arkivuoroja oli jo 12 junaparia, joista ympari
vuoden kulki kahdeksan (Turisti 1928: 35). Samalla oli otettu kayttéon uudet Ker-
rolan, Paikkarin ja Luolalan seisakkeet seka vield Naantalin aseman lansipuolella
uusi Luostarinkadun seisake. Liikenteessa oli talléin uutuutena siirrytty osittain Ds1
-tyypin dieselmoottorivaunuihin (Suomen kuvalehti 1928: 53). Ajan mittapuulla
korkea vuorotiheys, tihed pysakkiverkosto ja kaantdaikojen lyhentamiseen opti-
moitu kalusto osoittavat, etta Turun—Naantalin yhteysvali alkoi tassa vaiheessa
saada jo kaupunkiseudullisen lahiliikenteen luonnepiirteitd. Vuonna 1935 rataosalla
likenndi talvikauden arkipaivana jo kymmenen moottorivaunuin ajettua junaparia,
kesdasunnuntaisin perati 19 junaparia (Suomen kulkuneuvot 1935: 52).

Ratojen liikenne, varsinkin Naantalin haararadalla, painottui henkildliikenteeseen.
Esimerkiksi vuonna 1931 Turusta Uuteenkaupunkiin liikenndi 1 097 henkil6junaa,
365 seka- ja pikatavarajunaa seka 606 varsinaista tavarajunaa. Turun ja Naantalin
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valilla taas liikenndi yhteensa 6 367 henkildjunaa ja 606 seka- ja pikatavarajunaa.
Varsinaisia tavarajunia Naantaliin ei tuolloin ndhtavasti kulkenut lainkaan. Koska
tavaraliikennetta ilmeisesti kuitenkin oli, lienee liikenne hoidettu jarjestelyjunin,
joita ei ole luettu varsinaisen junaliikenteen tilastoihin. Vuonna 1931 Naantalin
henkil6junista noin 40 % liikennditiin moottorivaunuin, Uuteenkaupunkiin ei viela
lainkaan (SVT 1932: 23).

Vuonna 1935 Turun ja Uudenkaupungin valilla liikenndi arkivuorokaudessa viisi ju-
naparia (Suomen Kulkuneuvot 1935: 25). Henkil6liikenteen painoarvo voimistui
vuosikymmenen mittaan entisestaan. Vuonna 1938 Uuteenkaupunkiin liikennéitiin
368 seka- ja pikatavarajunaa, 611 varsinaista tavarajunaa ja 2 155 henkildjunaa,
joista noin neljannes moottorivaunuin. Naantalin sekajunaliikenne korvattiin erilli-
silla tavarajunilla 1930-luvun mittaan, ja henkiléjunavuorojen maara kasvoi edel-
leen. Vuonna 1938 Naantalin junavuoroista liikkennéitiin moottorivaunuin jo 70 %
(SVT 1940: 25-26). Myoskaan Rautatietilaston 1938 mukaan Naantaliin ei liikken-
ndity lainkaan varsinaisia tavarajunia (ibid.).

2.3 Liikenteen kehitys sotien jalkeen

Tarjonnan kehitys

Sotavuosien aikana oli sekda Naantalin ettd Uudenkaupungin liikenteessa palattu
kokonaan hoyryveturivetoisiin juniin. Vuosina 1945-1950 ei Naantalin eikd Uuden-
kaupungin radoille ole tilastoitu lainkaan moottorivaunujen kayttéa (SVT 1949: 27;
SVT 1952: 25). Hoyryveturijunien suuret kustannukset, seka elpyvan linja-autolii-
kenteen vahentamat matkustajamaarat — mihin varmasti vaikutti myds VR:n lyhyt-
matkaisten kausilippujen hinnan noin kaksinkertaistaminen vuonna 1950 — johtivat
siihen, ettd VR hetkellisesti lakkautti Naantalin paiva- ja ilta-ajan junavuorot jo
talviaikataulun 1951-1952 yhteydessa. Vuorot kuitenkin palautettiin voimakkaan
vastustuksen vuoksi.

Vuoden 1952 aikana alussa sai kayttédn uusia Dm3- ja Dm4 -sarjojen dieselmoot-
torivaunuja, joita alettiin heti kayttaa Uudenkaupungin, ja ilmeisesti vuodesta 1953
alkaen myds Naantalin radoilla, vaikka sarjan vaunuja ei varsinaisesti oltukaan
suunniteltu paikallislikenteeseen vaan etenkin ns. kiitojunarunkojen vetovaunuiksi.
(SVT 1954: 54).

Uusi kalusto mahdollisti myds vuorojen voimakkaan lisadmisen varsinkin Naantalin
radalla. Naantaliin rataosan liikenne oli vilkkaimmillaan vuodesta 1953 alkaen.
Aiemmin vain kesdaikaan liikenndineet vuorot muutettiin ymparivuotisiksi aikatau-
lusta 1954 alkaen. Tuolloin jalleen noin puolet Naantalin junavuoroista liikenngitiin
moottorivaunuin (SVT 1956: 47). Kesastda 1955 alkaen Naantalin junapareja oli
arkisin 15, viikonloppuisin jopa 16 (Suomen kulkuneuvot 1954, 1955). Sita suu-
rempi olikin matkustajien pettymys, kun rautatiehallitus ilmeisen odottamatta
paatti korvata linja-autoilla arkipdivien paiva- ja ilta-ajan junavuorot seka kaikki
viikonloppujen junavuorot 1. joulukuuta 1955 alkaen (Turun sanomat 2.12.1955).
Erityisen paljon harmia junamatkustajille aiheutti, etta linja-autot kulkivat Turun—
Naantalin maantietd, poikkeamatta rautatieliikennepaikoille ja niiden ymparistdihin
syntyneille asuinalueille.
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Rautatiehallitus ilmeisesti oli tehnyt paattksen linja-autokorvauksesta varsin nope-
alla aikataululla syksyn 1955 aikana, ja ilmoitti asiasta kirjeelld VR:n kuljetustoi-
mistolle 19.11 (RH 1955). Ainakin mahdollinen osasyy paatdkseen liittyi mahdolli-
sesti jalleen kalustotilanteeseen: Naantalin tihean liikenteen sitoma(t) Dm3- tai
Dm4- sarjojen moottorivaunu(t) varsin mahdollisesti haluttiin osittain siirtda Hel-
singin ja Turun valiseen kaukojunaliikenteeseen, silla Neuvostoliitto oli tehnyt syys-
kuussa 1955 odottamattoman ilmoituksen Porkkalan tukikohta-alueen ennenaikai-
sesta luovuttamisesta takaisin Suomen valtiolle. Syksyn 1955 aikana rautatiehalli-
tuksessa tehtiinkin nopea paatoés ns. Kiitojunaliikenteen aloittamisesta Turun ja
Helsingin valilla jo tammikuussa 1956 (Turun sanomat 17.12.1955). Naantalin hil-
jentyneelle rataosalle jai arkipaivien liikenteeseen seitseman junaparia. Vuonna
1956 Naantalin radalla liikkui 3 610 hdyryveturivetoista henkil6junaa ja vain 422
moottorivaunujunaa. Uudenkaupungin liikenteessa puolestaan kulki 1150 veturi-
vetoista ja 545 moottorivaunuin liikkennditya henkildjunaa. (SVT 1958:47). Samalla
voidaan havaita, etta varsinaiset tavarajunat olivat vuonna 1956 vahentyneet Uu-
denkaupungin radalla 61 junaan vuodessa, eli ne eivat enda olleet jokapaivaisia.
Lukuun eivat kuitenkaan ilmeisesti sisally paivittdiset jarjestelyjunat, jotka Num-
melinin (2018: 104) mukaan olivat pitkaan tavaraliikenteen paamuoto. Naita tay-
densivat viela sekajunat, jotka satunnaisluonteisesti olivat moottorivaununkin ve-
tamia (SVT 1958:47).

Joulukuun 1958 aikataulusta Iahtien suurin osa Naantalin ja Uudenkaupungin vuo-
roista alettiin likenndida Dm6- ja Dm7- tyyppisilla, tuttavallisemmin Lé&ttghatuiksi
kutsutuilla kiskobussikalustolla (Suomen kulkuneuvot 1958). Kalustotyypin tarjoa-
maa mahdollisuutta elvyttda Naantalin joulukuussa 1955 supistettu palvelutaso ei
kuitenkaan hyddynnetty, vaikka kevytrakenteinen mutta suorituskykyinen, paikal-
lisliikenteeseen tarpeisiin suunniteltu kalusto paransikin huomattavasti liikenteen
taloudellisuutta. Uudenkaupungin liikenne kuitenkin lisadntyi uuden kaluston
my6ta hieman, ja liikenne olikin kaikkien aikojen tiheimmilladn 1960-luvun alussa.
Esimerkiksi vuonna 1964 junavuoroja Turusta Uuteenkaupunkiin liikennoi seitse-
man arkivuorokaudessa (Suomen kulkuneuvot 1964: 64). Taloudellinen lattahat-
tukalusto ilmeisesti oli keskeinen tekija sen taustalla, etta vuorotarjonta pysyi
suunnilleen samana 1950-luvun puolivalista aina 1960-luvun lopulle, jolloin liiken-
nepalvelua kohtasi seuraava supistamisaalto.

Kolme seitsemasta Naantalin jaljella olleesta junaparista lakkautettiin 1968. Lop-
puvuodesta 1971 jaljella oli enda kaksi junaparia, jotka lopetettiin kokonaan kesa-
aikataulun 1972 myo6ta. Naantalin varsinainen paikallislikenne oli tédten historiaa
31.5.1972. Kirjaimellisesti henkil6junaliikenne Naantalin radalla vield jatkui, silla
Naantalin satamaan ajettiin laivajunia vuoteen 1984 asti ja uudelleen 1989-1990.
Laivajunat oli kuitenkin tarkoitettu vain laivamatkustajille, eivatka ne pysahtyneet
valiasemilla. Naantalin keskusta-asemankin ne ohittivat kaantyessaan jo ennen ra-
tapihaa Naantalin satamaradalle. Laivajunat palvelivat Iahinnd Naantali-Kapells-
kar-laivareittia ja 1980-luvun lopulla toiminutta Naantali-Tukholma reittid. Laiva-
junien aikataulut julkaistiin 1973 alkaen vain Helsinki—Turku ja Tampere—-Turku-
kaukoliikenneaikataulujen yhteydessa. Fyysisesti junayhteys satamaan oli kuiten-
kin useimmiten vaihdollinen, eli junat liikenndivat nimenomaan valia Turku — Naan-
talin satama. Vuosien varrella kuitenkin ollut tarjolla my6s suorat Helsinki — Naan-
talin satama ja Tampere—Naantalin satama -yhteydet (Nummelin 2018: 84).

Myds Uudenkaupungin arkipdivien junaliikenne supistui neljaan junapariin vuonna
1969. VR:n paikallisliikenteen raju karsiminen noin vuodesta 1966 alkaen oli maan-
laajuinen ilmid, ja se heratti myos runsasta kritiikkid. Eduskunnan 1973 asettama



Vaylaviraston julkaisuja 88/2023 21

paikallisliikenteen kehittamistoimikunta selvitti ensimmaista kertaa paikallisliiken-
teen, mukaan luettuna Turun—-Uudenkaupungin linjan kannattavuutta ja tarpeelli-
suutta myds sosiaalinen nakdkulma huomioiden. Uudenkaupungin liikkenne katsot-
tiin tdssa yhteydessa edelleen tarpeelliseksi Raision pohjoispuolen heikkojen tie-
olojen vuoksi (Nummelin 2018: 80). Tammikuussa 1981 alettiin VR:lle korvata lii-
ketaloudellisesti tappiollisten yhteiskunnallisesti tarkeiksi katsottujen vuorojen lii-
kenndintia Liikenneministerion momentilta, mika koski myds Uudenkaupungin ra-
taosuutta. Tama vakiinnutti liikenteen vield runsaaksi kymmeneksi vuodeksi.

Uudenkaupungin radan henkildliikenne oli luonteeltaan selvasti alueellista, lahinna
arkista tydmatkaliikennetta palvelevaa. Tasta todistaa myos Paikallislikenteen ke-
hittdmistoimikunnan keraama tieto vuodelta 1973. Tuolloin matkustajia riitti nel-
jaan junapariin keskimaarin 470 padivassa, ja 34 % matkustajista kaytti kausilip-
puja. Matkojen keskipituus oli 41 kilometria ja peraditi 87 % matkoista alkoi ja paat-
tyi Uudenkaupungin radalla. Kysynta suuntautui odotetusti aamuisin Turkuun ja
illan suussa pohjoiseen (Nummelin 2018: 79-81).

Vuorotiheys Uudenkaupungin rataosalla pysyi suurimman osan 1980-lukua neljana
junaparia arkivuorokaudessa (Ibid. 80). Alasajo alkoi, kun VR korvasi kaikista suo-
situimman aamujunaparin kesakuusta 1991 alkaen linja-autolla. Tdma romahdutti
junien matkustajamaarat, kun ensimmainen juna Turkuun saapui vasta klo 11:35.
Viimeisen kerran matkustajajuna Turusta Uuteenkaupunkiin kulki 1.1.1993 (ibid.
88-89). Valipysahdyspaikkoina olivat Raisio, Masku, Mynamaki, Vinkkild, Kiimkal-
lio, Uusikaupunki ja paateasemana Kalaranta. Aikataulunmukainen matka-aika Tu-
rusta Kalarantaan oli 57 minuuttia (Suomen kulkuneuvot 1992: 51).

Lahiliikenne ja yhdyskuntasuunnittelu

Liiketaloudelliselta kannalta paikallisjunaliikenne oli Uudenkaupungin ja etenkin
Naantalin lyhyella linjalla todennakdisesti tappiollista koko 1900—luvun jalkipuolis-
kon. Tama ei kuitenkaan tarkoita, ettei matkustajia ollut (vrt. Nummelin 2018: 79).
Lyhyet linjat, joilla oli paljon sa@nnéllisia matkustajia kausilippuineen ja kertaliput-
kin edullisia, tuottivat kuitenkin liikennditsijan nakdkulmasta huomattavasti kauko-
likennetta heikommin. 1900-luvun lopulla yleistyi ajattelutapa, jossa kulkuyhtey-
det miellettiin yhteiskunnan tuotantovastuulle kuuluviksi sosiaalisiksi perusoikeuk-
siksi, mutta perinteisen paikallisjunan sijaan ne katsottiin yhtd hyvin voitavan jar-
jestaa linja-autoin ja ajan kuluessa yha enemman myds yksityisautoin.

Rautateiden paikallinen henkildliikenne alkoi taantua 1900-luvun puolivaiheilla ti-
lanteessa, jossa varsinkin juuri kaupunkiseutujen lahiliikenteen siirtyminen linja- ja
henkildautolilkenteeseen katsottiin vaistamattomaksi. Valtionrautateiden nakokul-
masta paikallisjunaliikenne maéarittyi velvollisuudeksi, jota katsottiin tarpeellisena
harjoittaa toistaiseksi, kunnes "kehittyvat radanvarsitiet pystyvat ottamaan sen va-
littadkseen” (VR 1962: 383). Ajan yhdyskuntasuunnittelussa henkiléautoistuminen
nayttaytyi ihanteellisena, tavoiteltavana kehityssuuntana (Hankonen 1994: 302,
309). Henkildautosta tuli jo 1950-luvulla my®s Turun seudun aluerakennetta kos-
kevissa suunnitelmissa "liikenteen” perusyksikk®, jonka mahdollistamiseksi yhdys-
kuntarakennetta oli muokattava (ibid.: 283). Erinomaisen puhutteleva esimerkki
on Turun asemakaava-arkkitehti Olavi Laisaaren laatima vuoden 1952 seudullinen
yleiskaavaehdotus (Laisaari 1952), jonka opillinen perusta puolestaan oli professori
Otto-Tivari Meurmanin 1940-luvun lopulla esittama hajakeskitysteoria. Ajan yhdys-
kuntasuunnittelun avainsanoja oli edelld kuvatun liikenteen "tukkiutumisongel-
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man” ennaltaehkdisyn ohella muutoinkin pyrkimys valjyyteen ja pois “epater-
veestd” ahtaudesta — luonnehdinta kelpasi maarittelemaan niin varsinaista kortte-
likaupungin ydinta, kuin my6s kaavoittamatta syntyneitd omakotivaltaisia esikau-
punkeja esimerkiksi Turun—Naantalin maantien ja rataosan vaikutuspiirissa (esim.
Raision keskuslahion rakennuskaavan selostus 1962).

Vaikka esimerkiksi Raision kunta ja Naantalin maalaiskunta sinansa tukivatkin
asukkaidensa huolia Naantalin paikallisjunavuorojen lakkautuksista 1950-luvun
puolivalissa, leimasi radanvarren esikaupunkiyhdyskuntia asuinalueina 1950- ja
1960-lukujen ilmapiirissa jonkinlainen arvostuksen puute. Esimerkiksi Raision kun-
nassa vuonna 1953-1962 laaditun Keskuslahitn rakennuskaavan (ibid.) myéta Rai-
siosta ryhdyttiin kehittémaan Turun kaupunkiseudun pohjoista aluekeskusta Naan-
talin ja Kustavin suuntiin kaavailtujen moottoriteiden risteykseen. Uusi asutus ni-
menomaisesti ohjattiin pois radan varresta, jonka rakentamattomat alueet varattiin
teollisuudelle.

Perusteet, joilla paikallisjunaliikennetta pyritaan nykyisin palauttamaan, poikkeavat
taysin sotien jalkeen vallinneista yhdyskuntasuunnittelun ihanteista. Aikanaan ai-
noan poikkeuksen paikallisjunalilkkenteen taantumiskehityksessa muodosti Suo-
messa Helsingin seutu, jossa 1965 tehdyn sahkdistamispaatoksen — ensimmaisena
kohteena rataosuus Helsinki—Kirkkonummi — my6ta linjattiin Iahiliikenteen voimak-
kaasta kehittamisesta yhteistydssa VR:n ja seudun kuntien kesken (esim. Valtion-
rautatiet 1962: 216-217; Kirkkonummen kunta 1969: 20; Herranen 1990: 177).
Turun seudunkin lahiliikennetta on suunnittelujarjestelman toimesta pyritty palaut-
tamaan ainakin vuoden 1976 Turun Yleiskaavaan liitetysta kirjauksesta lahtien (Tu-
run yleiskaava 1976). Sittemmin pyrkimyksia on jatkanut Varsinais-Suomen liitto;
paikallislikenteen palauttaminen my6s Uudenkaupungin radalle on vuoteen 2027
mennessa on kirjattu muun muassa Varsinais-Suomen liikennejarjestelmasuunni-
telman karkitehtaviin (LJS 2020: 28). Myds asemapaikoista on tehty yksityiskoh-
taiset suunnitelmat ja varaukset on merkitty yleiskaavoihin (Varsinais-Suomen liitto
2021).
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3 Ratalinjan maisemakuva ja
maisemakohteet

Taustaa ja yhteenveto

Uudenkaupungin ja Naantalin rataosat halkovat Suomen historiallisesti rikkainta
kulttuuriseutua. Viimeistadn rautakaudelta keskiajan kautta nykypdivaan ulottuva
asutusjatkumo on yhtendisempi kuin missaan muualla Suomessa. Pronssikautiset
hautaldydoét ovat tavanomaisia radan ympariston korkeimmilla kallioilla.

Vakka-Suomen alueen on arvioutu saaneen ensimmaiset vakituiset asukkaansa vi-
rosta vuoden 400 jalkeen (Paasio 1973: 16). Virolaisvaikus nakyy edelleen nimis-
tdssa, esimerkiksi niemen synonyymina paikannimissa runsaasti esiintyva paa -
sana (ibid.: 17).

Radan eteldosan maisemalle leimallinen piirre ovat siis viljelysavikot, joka osin var-
sin kapeinakin nauhoina — entisind merensalmina — kulkevat jylhapiirteisten kallio-
makien lomitse. Alavalla rannikolla rannansiirtyma on muuttanut maiseman perus-
hahmoa geologisessa katsannossa verraten nopeastikin. Maankohoamisen keski-
nopeudeksi Turun seudulla on mitattu noin 5 mm vuosisadassa (Glickert & Pitka-
ranta 1999: 17). Radan valittomalle Iahiymparistélle leimalliset savikkotasangot si-
jaitsevat tyypillisesti alle kymmenen metrin korkeudella nykyisestd merenpinnasta.
Taman perusteella voidaan karkeasti arvioida, etta vield 2000 vuotta sitten suurin
osa naista on vield lainehtinut merenlahtina ja salmina. Ita-lansisuuntaisten joki-
laaksojen kohdilla téma mosaiikkimainen maisemarakenne kuitenkin toisinaan an-
taa tilaa tasankomaisille, laajoille viljelyaukeille, jotka painottuvat Maskun pohjois-
puolelle. Naista Hirvijoen ja Velluanjoen laaksot ovat myds maaston alavimpia koh-
tia, jotka radan tasolla olivat veden vallassa viela rautakaudellakin noin 1000 vuotta
sitten.

Radan pohjoisosa, muun muassa Vehmaan alue kuului rautakautisen Kalannin
suurpitdjan vaikutuspiiriin. Toisaalta Myndjoen, Hirvijoen latvojen ja Raisionjoen
laaksojen nykyiset kylat on katsottu nimiston perusteella juontuviksi jo rautakau-
delta (Kepsu 2021). Seudun runsaat harmaakivikirkot (Raisio, Naantali, Masku,
Nousiainen, Mynamaki, Vehmaa, Kalanti) puolestaan painottuvat radan etela-
osaan, ja kertovat seudun keskiaikaisista kulttuuriyhteyksista manner-Eurooppaan.

Ymparistoministerion maisema-aluetydbryhman vuonna 1993 madritteleman jaon
perusteella koko ratakokonaisuus Turusta Uuteenkaupunkiin ja Raisiosta Naanta-
liin sijoittuu Lounaismaan maisemamaakunnan alueelle. Alueen sisdista diversiteet-
tia voidaan kuitenkin karkeasti ldhestya edelleen maisemamaakuntien alajaon,
maisemaseutujen, perusteella (Syke 2010). Taman perusteella ratalinjan eteldisin
osa Turusta Raisioon ja edelleen Naantaliin, seka toisaalta my6s Uudenkaupungin
kaupunkitaajaman alueella kulkevat osuudet lukeutuisivat maisemaseutuun Lou-
naisrannikon ja Saaristomeren seutu, ja osuus Raisiosta Mynamdaen kunnan poh-
joisosiin Hietamdkeen kuuluisi maisemamaakuntaan Lounainen viljelysseutu, kun
taas suurin osa radan lahimaisemista Vehmaan kunnan alueella ja esimerkiksi Uu-
denkaupungin kuntaan lukeutuva Velluanjoen laakso taas sisaltyvat maisemamaa-
kuntaan Ala-Satakunnan viljelysseutu.

Maisemamaakuntien tasmallisia rajoja ei voi maastossa mitenkaan havaita. Esi-
merkiksi Lounaisrannikon ja Lounaisen viljelysseudun maisemaseutujakojen raja
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kulkee Raision aseman pohjoispuolella poikki yhtenadisena viljelysmaisemakokonai-
suutena hahmottuvan Piuhanjoen laakson. Silti karkealla jaottelulla on tiettya ana-
lyyttisté voimaa myos yksittdisen rataosan maisemaa hahmotettaessa. Meren la-
heisyys ja sen heijastus maisemakuvaan, kasvillisuuteen ja kulttuurimaisemaan on
leimallinen piirre Naantalin haararadalle ja Uudenkaupungin kaupunkialueella kul-
kevalle ratalinjalle. Nama osuudet radasta ovat myds voimakkaimmin urbanisoitu-
neet, mika osittain on havittanyt alkuperaisia luonnonpiirteita, mutta varsinkin Tu-
run seudun suotuisuus kuitenkin edelleen nakyy esimerkiksi Naantalin radan mai-
semassa suurina tammiyksildinad ja muina jaloina lehtipuina. Lounaisen viljelysseu-
dun alueella ratalinjan ymparistd on enimmadkseen jo meren alta paljastumisesta
|ahtien viljeltyja jokilaaksojen savikoita, joiden reunamilla kohoaa jyrkkapiirteisia
kalliomassiiveja. Kallioiden juurilla ja jokilaaksoissa esiintyy myds edelleen varsin
yleisesti lehtoja ja etelaboreaalisen ns. tammivydhykkeen kasvillisuutta.

Turun ja Vehmaan Vinkkilan valilld radan kanssa jokseenkin samansuuntaisesti kul-
kee todennakoisesti jo 1300-luvulla kaytetty, mutta 1600-luvulta postin kuljetuk-
seen kaytetty ja varustettu Suuri Postitie Turusta Kustavin kautta yli meren Ahve-
nanmaalle ja edelleen Grisslehamnin kautta Tukholmaan. Vinkkildssa edella maini-
tusta erkaantuu myds ns. Pohjanmaan Postitie, joka Kalannin kautta kulkee edel-
leen lansirannikon suuntaisesti pohjoiseen. Yhteys rakennettiin paatieksi 1600—
1700-lukujen aikana, mutta senkin pohjana lienee osin selvasti vanhempi reitistd
(Postimuseo s.a.) Radan eteldosalle luonteenomaisia ovat myds monet kylakum-
muillaan ehjina sailyneet, muutaman tilakeskuksen muodostamat ryhmakylat.

Ala-satakunnan viljelysseudun, eli Vehmaan kunnan ja Uudenkaupungin maaseu-
tualueilla viljelymaisemia leimaa niin ikaan hyvin pitka, osin jo rautakautinen asu-
tus- ja viljelyjatkumo, mutta tdman vastapainona radan maisemassa erottuu myos
pitkd, harvaan asuttu metsdinen selannejakso Vehmaan Rahkmalan ja Uudenkau-
pungin Velluan kylien valilld. Rakennetussa maisemassa Mynamaen pohjoispuolella
yleistyy raittikylamainen rakenne, jossa kyldarakenne seuraa nauhamaisesti vanhoja
maanteitd. Merkittavin syy tahan lienee kuitenkin juuri pinnanmuotojen tasaisuus.
Viljelyalueita rytmittédvien metsasaarekkeiden kasvillisuus on my6s pohjoiseen
edettdessa jossain maarin karumpaa ja havupuuvaltaisempaa, ja lisdksi maiseman
korkokuva on tasaisempi — téahan tosin vaikuttaa viela maisemaseutujakoakin pie-
nimittakaavaisempi ilmi6, ns. Vehmaan rapakivialue ja sen kalliopera.

Peltotasankojen ja kallioisten, metsdpeitteisten makialueiden rytmi on siis radan
eteldosan maisemakuvan keskeisimpia luonnetekijoitd. Uudenkaupungin rautatie
on pian 100 vuoden olemassaolonsa aikana sopeutunut ja asettunut tdhan mai-
semarakenteeseen sen rytmia suuremmin rikkomatta. Tata sopeutumista voidaan
pitéda esimerkkina kulttuuriperinnén ei-inhimillisesta ulottuvuudesta, johon viime-
aikainen tutkimuskeskustelu on kiinnittanyt runsaasti huomiota, haastaen perin-
teisesti lansimaissa vallalla olleen ajatuksen, jossa ainoastaan ihmisen toiminta
nahdaan kulttuurisia arvoja tuottavana.

Varsin merkittdvana maisemallisena muutoksena Uudenkaupungin rautatien suh-
teessa ymparistddnsa ja siten myods vayldympariston ajan kuluessa rakentuneisiin
maisemallisiin arvoihin on kuitenkin mainittava vuosina 2021-2022 toteutettu niin
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sanottujen riskjpuiden’ poisto, joka perustuu Ratalaissa 37§ (2007) maariteltyyn
rautatien suoja-alueen? kasitteeseen. Vaylaviraston ohjeisiin perustuen suoja-alu-
een vallitseva hoitokdytantd on poistaa metsatalouskdytossa olevilla jaksoilla
suoja-alueelta "padsaantdisesti” kaikki puusto (Kasvillisuuden ja puuston hoito...
2021). Infraroad oy:n toteuttama urakka on maisemallisessa mielessa leventanyt
Uudenkaupungin rautatien maastokdytavan metsapeitteisilla alueilla perinteisesta
noin 16—24 metrista (itse rautatiealue) jopa 60 metrid levedksi. Taman vaikutus
kulttuuriperintdarvojen maisemaulottuvuuteen tulee kenties voimakkaimmin esiin
jaksoilla, joilla ratalinja halkoo avoimessa viljelymaisemassa olevia metsdsaarek-
keita tai sivuaa viljelylaaksojen reunametsia —avointen maisematilojen ja sulkeu-
tuneen metsatilan vakiintunutta rajaa. Varsinaisilla metsaisilla jaksoilla sindnsa
merkittavat ymparistdomuutokset jaavat ihmisnakokulmasta vahemmalle huomiolle
etenkin, koska rataosalla ei toistaiseksi ole henkil6liikennetta.

Turku—Uusikaupunki ja Raisio—Naantali-rataosuuksien maisemasta valittiin kohde-
kortteihin kolme erityisen edustavaa maisemakohdetta, jotka ilmentavat rautatien
ja sen pitkaaikaista vuorovaikutusta rautatien ja sen inhimillisen ja ei-inhimillisen
ympadristdn valilla. Turun—Uudenkaupungin rataosalla néama ovat: Kairisen—Hirvi-
joen maisema (Masku), Nutturlan—Karrildn maisema (Nousiainen), Vallaisen—Kaar-
leisen maisema (Mynamaki), ja Uudenkaupungin keskusta-alueen “bulevardirata”
(Uusikaupunki). Naantalin rataosuudella erillisend maisemakohteena on arvotettu
Paikkarin leikkausten maisema. Kohteet ovat luonteeltaan pienipiirteisen herkkia,
ajallisesti kerroksisia maisemia, joiden sopusointuiseksi osaksi rautatie on asettu-
nut.

Uudenkaupungin rataosan peruskunnostushankkeen yhteydessa todettu tarve ra-
tapenkereiden stabiliteetin parantamiseen ns. vastapenkereiden avulla kohdistaa
Iahitulevaisuudessa ilmeista muutospainetta nimenomaan alavilla viljelyssavikoilla
havaittuihin rautatieympariston maisema-arvoihin.

1 Riskipuu on Vaylaviraston maaritelman mukaan puu, joka voi kaatuessaan yltaa radalle.
Riskipuiden poistolla toimenpiteend viitataan kuitenkin myds voimassaoleviin ohjeisiin pe-
rustuvaan kaytantdon, jossa "metsatalouskaytossa” olevilla eli suojelemattomilla metsa-
alueilla rautatien suoja-alueelta poistetaan pdaosin kaikki puusto, puuyksiléiden korkeu-
desta riippumatta (Kasvillisuuden ja puuston hoito rautatien suoja-alueella 2021).

%Ratalain (2007/110/37§) maaritelma toteaa, etta "Rautatien suoja-alue ulottuu 30 met-
rin etdisyydelle radan raiteen tai, jos raiteita on useampia, uloimman raiteen keskilinjasta,
jollei suoja-aluetta ratasuunnitelmassa erityisesta syysta supisteta tai laajenneta enintdan
50 metriksi. Vaylavirastolla on tie- tai rautatieliikenteen turvallisuuden sitd vaatiessa oi-
keus poistaa suoja-alueelta kasvillisuutta tai rajoittaa kasvillisuuden korkeutta (...)".
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Rataosuus Turku—Uusikaupunki

Kuva 2. Nékymda Turun ratapihan pohjoispaédsta. Vasemmalle haarautuu nykyisin
kayttamaton Pansion rataosa ja sataman raiteisto, oikealla Muhkurinmaki ja
suojeltu tammilehto. Mikko Itdlahti 17.4.2023

Turun ratapihalta luoteeseen suuntautuva Uudenkaupungin ratalinja kiertda ensin
Muhkurinmaen ja sen lansikupeen suojellun tammimetsan, Muhkurin lehtojensuo-
Jelualueen etelapuolitse (kuva 2). Lopullinen, vuonna 1921 valittu linjausvaihtoehto
IV kulki Iso-Heikkilan talon pohjoispuolitse. Muhkurinmaen lansipuolella rata ylittaa
Saukonojan ja sen vield osittain viljelymaisemana sailyneen laakson. Saukonojan
(my6s Pahaniemenpuron) laakso on ensimmainen radan ylittamista, ita-lansisuun-
taisista viljelylaaksoista. Sen aiempi viljelysmaisema meren puolella kuitenkin teol-
listui jo 1900-luvun alkuvuosikymmenina, jolloin paikalle syntyi ratapiha Turun ta-
varasataman lilkkennetta varten (kuva 3). Pohjoissalmen koko rannikkokaista aina
Raisionlahden rantamille muodostaa erittdin laajan satama- telakka-, ja teollisuus-
alueen, ja sita ovat palvelleet lukuisat, monihaaraiset sivuradat. Ndiden kasittely
jaa kuitenkin tdman tyon ulkopuolelle.
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Kuva 3. Saukonojan laakso on meren puolelta urbanisoitunut 1900-luvun
alkupuolella, kun laaksoon syntyi nykyisin kayttamdéton tavarasataman ratapiha.
Uudenkaupungin ratalinja jaa DB Schenkerin logistiikkakeskuksen taakse. Mikko
Italahti 21.9.2023

Pahaniemenpuron laakson jalkeen ratalinja ylittaa pienen selanteen ja saapuu seu-
raavaksi Raisionjoen viljellylle laaksotasangolle. Raision nykyinen keskusta-alue ja
Ihalan kyla syntyivat Raisionjoen varteen rautatiesta koilliseen, keskiaikaisen kir-
kon ymparistéon. Ihalan liikkennepaikan ja Raision valilld ratalinja kulkee suurelta
osin rikkonaista kallioylank®a, jossa historialliset viljelysalat olivat pienia.

Radan maisemassa Turusta Raisioon nakyy voimakkaana 1900-luvun alkupuolen
esikaupungistumisen vaikutus. Ihalan ja Raision valiseen, korkokuvaltaan vaihte-
levaan maastoon syntyi nimenomaan rautatien myoétdvaikutuksesta merkittava
Ihalan huvilayhdyskunta ja rautatie-esikaupunki, jonka asutus perustui huomatta-
vissa madrin Turussa tydssakayntiin paikallisjunayhteyksien mahdollistamana (ks.
luku Liikennepaikat ja asemakylat). Vastaavalla tavalla taajama-asutusta ymparis-
téonsa houkutteli myds lahempéana Raisiota sijaitseva Kerrolan seisake.

Turun kaupunkiseudun 1950-luvun suunnitelmat, joissa henkiléliikenteen paamuo-
doksi maariteltiin tielikenne ja sen vayliin tukeutuva alakeskusrakenne, nakyvat
puolestaan uudempana kerrostumana. Tuolloin vield rakentamattomat radanvarsi-
alueet osoitettiin esimerkiksi Raision keskuslahién rakennuskaavassa (1953-1962)
laajalti teollisuudelle. Nykyisin jo raideyhteytensa menettaneet teollisuuskiinteistt
leimaavatkin maisemaa Ihalan pohjoispuolella (kuva 4).
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Kuva 4. Raision keskuslahion rakennuskaavan (1953-1962) vaikutuksia:
Varppeenseudun teollisuusalueita radan varressa. Oikealla on 1955 valmistunut
raide Ihalasta Viheridisten Oljysatamaan. Mikko Itdlahti 20.4.2023

Kuva 5. Kerrolan seisakepaikan tienoilla radan maisemaa hallitsee Raision
tehtaiden rakennusmassiivi. Raision asema-alue jéa tehtaan katveeseen, sen
pohjoispuolelle. Mikko Italahti 26.4.2023

Kerrolan tienoilta maisemaa hallitseva maamerkki on Raision tehtaiden monumen-
taalinen kokonaisuus, joka on rakentunut useassa vaiheessa vuodesta 1939 alkaen
(Nummelin 2018: 28-29; kuva 5). Oy Vehna Ab:n ensimmadinen vehnamylly kdyn-
nistyi 1942. Toiminta alueella laajeni vuosikymmenten mittaan myos kasvidljy- ja
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rehujalosteiden valmistamiseen. Alueen korkein rakennus on 12-kerroksinen mal-
lastamo vuosilta 1947-1949. Ratapihan lansipuolelle toiminta laajeni 1963, jolta
ajalta ovat ensimmaiset radan ylittavat kuljettimet (ibid.). Tehdasalueen logistiikka
tukeutui aluksi tiiviisti rautatiehen, mutta viime vuosina rautatieliikenne on hiipu-
nut.

Turun keskustaajama katkeaa Uudenkaupungin radan varressa Raision aseman-
seutuun — tavoittaakseen kuitenkin radanvarren vield uudelleen Piuhassa ja Mas-
kun asemanseudulla (Syke 2022; Liite 1). Raision pohjoispuolella Uudenkaupungin
ratalinja seuraa Piuhanjoen laaksoa, joka on edelleen sdilyttanyt historiallisen vil-
jelymaiseman luonteensa (kuva 6). Sen kapeahkoa maisematilaa rajaavat aluksi
jylhat kalliomdet, mutta pohjoiseen edettdessa, Miekeldn kulmakunnan ja entisen
seisakepaikan tienoilla, viljelyaukea laajenee alavaksi tasangoksi. Kustavintien ta-
soristeyksen jalkeen laakson muoto jdlleen kapenee saavuttaessa joen latvoille
Maskun puolelle Tanilan kylddn ja Piuhan historiallisen laiturivaihteen tienoille
(kuva 7). Jokilaakson pohjatason korkeus merenpinnasta nousee loivasti kohti Piu-
haa, jossa se on noin 10 metria (Peruskarttalehti 104407: 1968). Pronssikaudella
laakso oli vield merenlahti, ja esimerkiksi Piuhan entisen laiturivaihteen taustassa
kohoavan kalliomassiivin paalle on paikannettu tuolle aikakaudelle ajoittuvia hau-
taroykkioita.

Kuva 6. Raision aseman pohjoispuolella Uudenkaupungin rata seuraa Piuhanojan
alavaa laaksoa, joka on paaosin sailynyt yha avoimena viljelymaisemana. Kuvan
tasoristeys, Uurnantie, on yksi kymmenista viljelysteiden tasoristeyksistd, joita
esitetaan poistettavaksi ratasuunnitelmassa. Mikko Italahti 13.6.2023
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Kuva 7. Piuhan vahtitupa sijoittuu kauniisti Tanilantieltd avautuvaan Piuhanjoen
laakson latvaosien viljelysmaisemaan. Laiturivaihde sijaitsi vahtituvalta alun perin
noin 200 metrid eteldan. Mikko Itdlahti 13.6.2023

Vuosina 1933—-1971 toimineen Jonkkusen seisakkeen pohjoispuolella ratalinja ylit-
taa vedenjakajana toimivan kallioselanteen luontaista laaksoa seuraillen, kunnes
maisema avartuu jalleen Maskunjoen laakson laajana viljelysmaisemana. Rata hal-
koo Kankaisten kartanoon kuuluvia maita, sivuten itse kartanolinnaa puistoineen,
jota pidetdan Suomen vanhimpana asuinrakennuksena. Kartanon alueelle on pai-
kannettu myds esihistoriallinen, rautakautinen asuinpaikka. Kartanon rakennus-
alue puistoineen kuuluu valtakunnallisesti arvokkaisiin rakennettuihin kulttuuriym-
paristoihin (RKY: Kankaisten kartanolinna: 2009). Ratalinja kulkee RKY-aluerajauk-
sen lapi, ja sen alueelle sijoittuu myds Maskunjoen kiviholvityyppinen ratasilta.
Kartanolle johtavan puistokujanteen tasoristeyksessa sijaitsi Kankaisten seisake
vuosina 1933—-1975. Radan laheisyyteen, sen itapuolelle, jaa myds Maskun keski-
aikainen kirkko Suuren Postitien varteen. Kirkon koillispuolelle sijoitettiin Maskun
laiturivaihde, jonka jdalkeen rata ylittaa jalleen vedenjakajan. Maskun liikkenne-
paikka sai sijoittua kirkonkylaan, joka Suomen rautatieverkon historiassa on jok-
seenkin harvinaista. Tama on synnyttanyt harvinaisen kerroksisen taajamaraken-
teen, silld paikallisjunaliikenteen myodtavaikutuksesta asemanseudulle syntyi laa-
jaa, yhtenadista pientaloasutusta 1920-luvulta alkaen.
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Kuva 8. Nékymad eteldan Maskun keskustassa sijaitsevalta Hallintotien
tasoristeykseltd. Ratalinja nousee asemanseudulle Maskunjoen laaksosta.
Vasemmalle jéa Maskun pappila. Mikko Itdlahti 14.6.2023

Maskun asemanseudulla rata puhkaisee rikkonaisen harjun, jonka soravaroista,
Kankaisten ja Kairisten sorakuopista saatiin merkittava osa ratapenkereiden tarvit-
semasta sorasta. Aseman pohjoispuolella sijaitsevan Maskun seurantalon, Masku-
talon, kohdalta alkaa selva lasku kohti Hirvijoen laaksoa, joka pohjoiseen kuljetta-
essa on ensimmainen huomiota herattavan laaja, yhtendinen viljelysaukea (kuvat
9 ja 10). Laakso on maaritelty maakunnallisesti arvokkaaksi kulttuurimaisema-alu-
eeksi (Jarvitalo & Muhonen 2008: 23).

Radan itapuolelle jaavan kalliomassiivin laidassa sijaitsee Meritalon tilakeskus
(kuva 9). Sen laidunnetut perinneymparistot ovat edelleenkin radan varren maise-
massa nakyva osa Hirvijoen maakunnallisesti arvokkaaksi luokiteltua viljelymaise-
maa. Maskun ja Nousiaisten kunnanraja noudattaa itse Hirvijokea. Nousiaisten
puolella tasangolle antavat vaihtelua pienemmat saarekemaiset kalliomaet, joille
on osin jo hyvin varhain muodostunut ryhmakyla-asutusta. Radan tuntumassa esi-
merkkeind tastd on Rekoisten kyldkunta Hirvijoen pohjoisrannalla. Harjansilman
vanha ryhmakyla, Nousiaisten asema-alue ja aseman ymparistéon syntynyt 1900-
luvun verraten vahdinen kyla-asutus sijaitsevat nekin vierekkaisilla mailla, kuiten-
kin hahmottuen selvasti laajan, yhtendisen viljelyaukean ympardéimana saarek-
keena. Hirvijoen laajan viljelyaukean pohjoislaidalla radan ylittad vanha maantie
Nousiaisten kirkonkylalta ja Nummesta rannikolle Askaisiin (mm. Senaatin kartta
1881). Radan tasoristeyksessa sijaitsi Pohjamden seisake (kuva 10.)
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Kuva 9. Nakymd pohjoiseen Hirvijoen laaksoon Kairisten tasoristeykselta. Oikealla
Meritalon tilakeskus. Mikko Itélahti 14.6.2023

Kuva 10. Pohjamdéen tasoristeykseltd avautuu laaja nakymda eteldaan yii Hirvijoen
viljelyaukean. Tasoristeyksen kautta kulkee historiallinen maantie Nousiaisten
Kirkolta Askaisiin. Kuvan oikeassa laidassa taustalla hdamaotiéa Nousiaisten
asemapuiston puita ja viljamakasiini. Mikko Italahti 14.6.2023
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Kuva 11. Nékymdssa Nousiaisten Orivuoren lakiylangolta havainnollistuu
Lounaisen viljelysseudun mosaitkkimainen korkokuva, joka tyypillisesti vallitsee
radan eteldosalla suurten jokilaaksojen valilla. Uudenkaupungin rata kulkee
kalliotorman alla haégmottavéassa laaksossa, mutta jaad kuvassa nakymattomiin.
Mikko Italahti 14.6.2023

Pohjamaen tasoristeyksen pohjoispuolella Hirvijoen — tai oikeammin sen sivujoen
Fatijoen — halkoma laaja viljelysaukea jdlleen kapenee metsadisten kalliomakien
kehystamdksi kapeampien laaksojen sarjaksi. Laukvuoren—Ratunkallioiden mas-
siivi on radan lahiympariston huomattavin, yhtendinen ylankdalue, jonka ratalin-
jaus vaistaa kaartaen Paijulan ryhmakylan sivuitse Kuuvajoen laakson pit-
kanomaiseen viljeltyyn maisematilaan.

Tyypillisesti noin 30 metria ympardivia peltoja korkeammalle kohoavilla kallio-
mailla on maisemakuvaan paitsi visuaalista, myds biologista monimuotoisuutta
tuottava vaikutus (kuva 11). Karujen lakitasankojen vastapainona kalliojyrkantei-
den juurella esiintyy rehevia lehtoja, jollaisesta daarimmaisen edustava esimerkki
on rataan rajautuva Toroisten lehdon 1966 perustettu haapavaltainen suojelualue
edelld mainittuun kalliomassiiviin kuuluvan Kokkovuoren juurella, Kuuvajoen avoi-
men viljelymaisematilan valoisassa reunavyohykkeessa.

Toroisten lehto tarjoaa myds tapausesimerkin ymparistokohteiden ja niiden mai-
sema-arvojen turvaamisratkaisusta rautatien suoja-alueella (kuva 12). Syys-
kuussa 2021 tehdyn maastokatselmusten perusteella kohteelle laadittiin suunni-
telma niin sanottujen riskipuiden poistamisesta tavalla, jossa sovittiin myds uu-
den kolopuun tuottamisesta. Taman pohjalta Varsinais-Suomen ELY-keskus
myodnsi 1.12.2021 Infraroad oy:lle poikkeamispdatoksen suojelualueen rauhoitus-
maarayksista ja liito-oravan lisadntymis- ja levahdyspaikan heikentdmiskiellosta.
(VARELY/5897/2021).



Vaylaviraston julkaisuja 88/2023 34

Kuva 12. Rautatie mukailee Kuuvajoen viljelylaakson avoimen maisematilan ja
Kokkovuoren kallionalusmetsan vanhaa rajapintaa. Toroisten lehdon
mailsemallisesti edustavalla suojelualueella tehtiin 2022 ns. riskipuiden poisto
ELY-keskuksen poikkeamisluvalla. Mikko Italahti 14.6.2023

Laukvuoren—Ratunkallioden massiivin kierrettyaan ratalinja kulkee Toroisten ja
Nutturlan vanhojen kylamakien, seka Nutturlan laiturivaihteen sailyneen raken-
nusryhman muodostamassa pienipiirteisessa kylamaisemassa (kuvat 13 ja 14).
Ainakin Nutturla (kuva 14) on Kepsun (2021: 62) mukaan jo rautakautinen kyl3,
mutta myds Toroisen nykyiset tilakeskukset — Isotalo, Kauppila ja Anttila - ovat
vastaavalla tavalla ryhmittyneet tiiviisti kapean kallioselanteen laelle (kuva 13).
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Kuva 13. Toroinen Nutturlan eteldpuolella on esimerkki hyvin vanhasta,
kalliokohoumalla sijaitsevasta ryhmakyld-asutuksesta. Mikko Itdlahti 14.6.2023

Kuva 14. Nutturlan tasoristeys, taustalla vanha kyldtontti Nunnavuoren rinteella.
Mikko Italahti 23.5.2023

Nutturlan laiturivaihteen kauniisti sailyneen pihapiirin (ks. Likennepaikat ja ase-
makylat) pohjoispuolella linja seuraa edelleen pienen Kuuvajoen laaksoa, jonka
suhteellisen kapeaa maisematilaa eldvoittavat matalat, alavaa saaristoa muistut-
tavat moreenikummut metsasaarekkeineen (kuva 15). Tama pienipiirteisesti vaih-
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televa topografia on leimallisempaa radan pohjoisosille, ja eteldsta tultaessa mai-
semapiirre esiintyy selvana ensi kerran Nousiaisten ja Mynamaen rajan tuntu-
massa.

Kuva 15. Ratalinja Kuuvajoen yldjuoksulla Nutturlan pohjoispuolella, Nousiaisten
Jja Myndamden rajan tuntumassa. Mikko Italahti 23.5.2023

Myndjoen paalaakso on Kepsun (2021: 62) mukaan kenties tarkein rautakautinen
asutuskeskus nykyisen Suomen alueella, jonka asutusjatkumo yltaa keskiajan
kautta nykypaivaan. Suomen kolmanneksi suurin keskiaikainen kivikirkko (Pyhan
Laurin kirkko) on rakennettu ilmeisesti 1430-luvulla jo aiemmin asutetulle paikalle
(Mynamaen seurakunta 2023). Myndmdaen asema kuitenkin sijoittui joen alajuok-
sulle noin neljan kilometrin paahan kirkonseudusta. Aseman tuntumaan kuitenkin
syntyi muutaman sadan asukkaan taajama ja alueellisesti merkittédvaa konepaja-
teollisuutta.

Mynamaen asemanseudun pohjoispuolella ratalinja sivuaa Vallaisten muinaisjaan-
noksena suojeltua linnavuorta, jonka merkitys linnavuorena mahdollisesti ajoittuu
rautakaudelle (Kiintea muinaisj@annds: Mynamaki: 2014). Rautatie sijoittuu vai-
kuttavasti vuorelta luoteeseen avautuvaan viljelysmaisemaan, jonka alavasta
yleiskuvasta linnavuori itsessaan poikkeaa jo huomattavasti (kuva 16). Mynajoen
sivupuron, Amménojan, halkomalla laajalla viljelytasangolla 100-vuotias rautatie
mataline penkereineen, ojaluiskien paju- ja tuomipensaineen seka niittymaisine
rata-alueineen sopeutuu hienovaraisesti maisemaan tuoden sen rakenteeseen
pienipiirteista vaihtelua (kuva 17). Kaarleisen kyldkunnan kohdalla ratalinjaa ym-
parodivat viljelykset jalleen kapenevat kapeaksi maisematilaksi, johon mosaiikki-
maista vaihtelua luovat matalat, valtapuulajeina mantya ja katajaa kasvavat met-
sasaarekkeet. Maisema luo mielikuvan alavasta sisasaaristosta (kuva 18).



Vaylaviraston julkaisuja 88/2023 37

Kuva 16. Ratalinja Vallaisten linnavuorelta avautuvassa maisemassa. Mikko Italahti
23.5.2023

Kuva 17. Ratalinjaa Vallaisen—-Kaarleisen tasangolla. Rata-alue niittymadisine
ojaluiskineen ja pensastoineen luo muutoin varsin vahaelementtiseen
viljelytasankoon pienipiirteista vaihtelua. Mikko Itdlahti 8.5.2023
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Kuva 18. Vanha karrypolku Kaarleisen kyldstd Nuuskalan suuntaan. Radan
tasoristeyksessa oli Kaarleisen seisake vuosina 1933-1948. Mikko Itélahti
8.5.2023

Kaarleisen pohjoispuolella maisematila avartuu jalleen Laajoen alajuoksun alavana
ja hyvin laajana viljelytasankona, joka Myndlahden kulttuurimaisemat nimisena
kohteena kuuluu ymparistéministerion maarittelemiin valtakunnallisesti arvokkai-
siin maisema-alueisiin (VaMa 2021). Rautatieymparistén nakdkulmasta alueelle ei
kuitenkaan osu erityisen mainittavia maisema-arvoja, lukuun ottamatta Laajoen
siltapaikkaa ja Hietamden asema-aluetta, jotka kasitelldan luvuissa 7aitorakenteet
seka Litkennepaikat ja asemakylat. Laajoen alajuoksulla oli keskiajalla laaja ralssi-
maan keskittymd, mista kertovat edelleen mm. Ravean ja Pyheen kartanot. Laut-
tanpaan satamapaikka jokisuulla oli ennen rautatietda merkittava kulkuyhteys. Rau-
tatien asemapaikka sijoitettiin jokisuulta noin kaksi kilometrid ylavirtaan, Laajoen
pohjoisrannalle Hietamakeen.

Hietamaen pohjoispuolella ratalinja saapuu Ala-Satakunnan viljelymaisemaksi ni-
metyn maisemamaakunnan alueelle, vaikka hallinnollisesti vield ollaankin selvasti
Varsinais-Suomessa. Maisemallinen raja ei ole jyrkka, ja radan pohjoisosalle tyy-
pillinen alavuus on jossain maarin nahtavissa jo koko Mynamden kunnan alueella.
Silti jossain maarin uutena piirteena voidaan mainita laajat, metsaiset selanneseu-
dut. Naiden alueiden metsamaiseman kuva oli inventointikevaana huomiota herat-
tavan ehja, ja viehattavana piirteend metsaalueilla on verraten usein nahtavissa
merkkeja historiallisesta paikallisyhteyksien verkostosta: polveilevia ajopolkuja,
jotka intensiivisesti viljellylld seudulla olleet jo historiallisesti tarkeita kulkuyhteyk-
sia ja varsin ilmeisesti kehittyneet kinttu-, ratsu- ja karrypoluista (kuva 19).
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Kuva 19. Vanha ajopolku Sydanperantien tasoristeyksen pohjoispuolella. Mikko
Itdlahti 24.5.2023

Kuva 20. Metsanakymdé Myndmdéen ja Vehmaan kuntia erottavalla ns. Pinoméaen
seldnteelld. Mikko Italahti 24.5.2023

Mynamaen ja Vehmaan kuntien valisella ns. Pinomaen metsaselanteelld ratalinjaa
ympardi sulkeutunut metsanakyma laajempana kokonaisuutena kuin kertaakaan
radan eteldosalla. Metsémaisemaan on kuitenkin varsin voimakkaasti vaikuttanut
rautatien suoja-alueen avohakkuuna toteutettu, niin sanottujen riskipuiden poista-
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minen, joka on laajentanut perinteisen 16—24 metrin levyisen rata-alueen muodos-
taman maastokaytavan 60 metria levedksi, jyrkkarajaiseksi ja tasalevyiseksi vyo-
hykkeeksi (kuva 20).

Pinomden metsaseldanteen pohjoispuolella ratalinja saapuu jalleen Jutilan kylan sa-
vikkomaalle perustetuille viljelyksille (Kuva 21). Hemmilan ja Hinnon tilakeskuk-
sista muodostuvan kylakunnan kohdalla sijaitsevan tasoristeyksen kohdalla sijaitsi
alun perin laiturivaihteena perustettu Kirkkomaen seisake. Kyldkuvallisestikin mer-
kittdva on edelleen sen pohjoispuolella sailynyt vahtitupa.

Kuva 21. Jutilan kylamaisemaa Kirkkomdéen tasoristeyksen eteldpuolella.
Kirkkomdaen sailynyt vahtitupakokonaisuus sijaitsee kuvan nakopisteesta
vasemmalla, runsaat 200 metrid pohjoiseen. Mikko Itdlahti 24.5.2023

Verrattuna maaseutumaisiin ymparistdihin radan eteldosalla Raisiosta Nousiaisten
Nutturlaan, voidaan Vehmaan seudulla selvasti eroavana piirteena havaita laajah-
kojen metsajaksojen lisdksi korkokuvan puolitasankomainen, vain pienipiirteisesti
vaihteleva alavuus. Puolitasangon yldpuolelle kuitenkin kohoaa siella taalla yksit-
taisia kallioperustaisia makia, kuten Kirkkomaen tasoristeyksen etelapuolinen Myl-
lymaki. Sen kupeella Kirkkomaentien varressa sijaitseva réykkié louhinnan jaan-
ndskived on esimerkki maisemassa nakyvista jaljista, jotka kertovat Vehmaan ra-
pakivivyohykkeen taloushistoriallisista merkityksista.

Huomattavasti suurimittakaavaisempi osoitus viimemainitusta on hieman pohjoi-
sempana radan eteldpuolella kokoava Tummamaki, jonka alueelle syntyi suuri,
vuosina 1930-1976 toiminut graniittilouhos (Nummelin 2018: 38). Louhoksesta on
kehitetty vaikuttava ihmisen ja muun luonnon valista vuorovaikutusta esitteleva
luontopolku (Radppeista nousi aarre... 2020). Sivukivikasan paalle rakennetun na-
kdtornin luota avautuu myds vaikuttava nakyma rautatielle (kuva 22). Nakyman
taustana radan takana kohoaa kallioinen Mannenmaki, jonka paahteista etelareu-
naa Suuri Postitie mukailee. Tien ymparille raittimaisen asutusjonon muodostavan
Lahdingon—Laittisen vapaamuotoinen kylarakenne on ilmeeltaan ikivanha. Asutus-
jatkumon syvyydesta kertoo 1500-luvulle ajoitettu Laittisten kappelin paikka, jonka
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sijoille on paikannettu myds varhaisempi rautakautinen kulttuurikerros, seka Riihi-
maen laaja rautakautinen I6yddsalue (Kiintea muinaisjdannds: Kappelmaki: 2003).

Kuva 22. Nékyma Tummaméaen louhosalueen sivukivikasan paalta yli
Tummanojan laakson. Taustalla Lahdingon—Laittisen kyldasutusta Suuren
Postitien varressa. Mikko Itélahti 24.05.2023

Postitieltd eteldadn erkanevan tien tasoristeyksen tuntumassa sijaitsi Uhlun 1932
avattu seisake ja vaihde, joka palveli Tummamaen louhoksen kuljetuksia. Louhok-
selle rakennettiin etelan suunnasta valmiiksi myds penger Granit oy:n pistoraidetta
varten, mutta sita ei koskaan kiskotettu eika siis otettu kayttéon. Nykyisin ratapen-
kereelld kulkee osittain Tummamaen luontopolku.

Vehmaan Vinkkila on viimeistaan 1600-luvulla muodostunut merkittavaksi liikken-
teelliseksi solmukohdaksi, silla Kalannin kautta Uuteenkaupunkiin ja edelleen Poh-
janmaan rannikon suuntaisesti jatkuva Pohjanmaan Postitie erkanee Suuresta Pos-
titiestd ns. Vanhassa Vinkkildassa. Risteyksen ymparilla sijaitsivat tiiviissa ryhmassa
Vanhan Vinkkildn vanhimmat tilakeskukset (Amberla, Kyla-Lutsala, Krookila) seka
postikonttori (Makela 1981). Myéhemmin Vinkkilan painopiste siirtyi Postitien suun-
taisesti itdan asemanseudulle, jonka kehitysta kasitelldan hieman tarkemmin ala-
luvussa Liikennepaikat ja asemakylat.

Kalannin suuntaan johtava tie, joka muodostaa osan ns. Pohjanmaan Postitiest3,
on merkitty nykyiselle paikalleen vuodelta 1799 periytyvaan ns. Hallstrémin kar-
taston Turun ja Porin laanin karttaan (Charta ofver Abo och Bjorneborgs Hoéfvin-
geddéme... 1799). Tielinja Vinkkilasta Kalannin suuntaan leikkaa ratalinjan Rahkma-
lassa. Rahkmala on edelld mainitussa kartassa (ibid.) on merkitty huomattavan
suureksi kyldksi, ja sitd on pidetty jo rautakautisena, Kalannin suurpitajaan kuulu-
neena kylana (Kepsu 2021). Rahkmalassa sijaitsi myds Vehmaan kestikievari.

Rahkmalan pohjoispuolella alkaa radan maisemassa laajin yhtendinen metsaseutu,
ns. Samppakallion seldnnealue. Seldnneseutu ei kuitenkaan ole kokonaan asuma-
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ton, vaan etenkin sen eteldosassa vallitseva rikkonaisempi korkokuva katkee pie-
nipiirteisiin laaksoihinsa useita, kuitenkin jokilaaksojen rintamaihin verrattuna hy-
vin pienialaisia viljelysaukeita. Vehmaan kirkolta kohti pohjoista ja Ylangon keski-
osia kohti kurottautuu Kiimkalliontie- niminen kylatie (kuva 23), jonka lopputaipa-
leella ylittda rautatien. Kirkolta katsoen varsin pitkdn taipaleen takana sijaitseva
Kiimkallio saikin radan varteen laiturivaihteen, jolla oli kylan yhteyksille suuri mer-
kitys 1900-luvulla.

Kuva 23. Vehmaan kirkolta kohti Samppakallion selénnealueen ydinta johtava
Kiimkalliontie Ylikyldn kohdalla. Mikko Itdlahti 19.6.2023

Ihmisasutuksen ndkodkulmasta radan selvasti syrjdisin maisemaosuus alkaa
Kiimkallion kylakunnan ja entisen laiturivaihteen kohdalta Uudenkaupungin suun-
taan. Usean kilometrin katkeamaton metsataival muodostaa merkittévan kontras-
tin radan eteldosan maisemia dominoiviin viljelysaukeisiin. Metsaalueella kuitenkin
sijaitsi 1933—1990 Maarjarven seisake, joka palveli etenkin noin kaksi kilometria
radan eteldpuolella sijaitsevaa Maarjarven kylaa ja jarven rantamien huvila-asu-
tusta, seka toki myos marjastusta ja muuta metsdssa liikkumista.

Metsadista tuntua ja vaylan historiallista ilmetta on taallakin heikentdnyt rautatien
suoja-alueen puuston tdydellinen poistaminen vuosina 2021-2022 (kuva 24).
Suoja-aluehakkuun yhteydessa on myos varsin tavanomaisesti toteutettu samalla
laajempia hakkuukuvioita liittyvilla yksityisten maanomistajien mailla, mika enti-
sestaan on laajentanut radan varteen syntyneita aukeita tiloja.
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Kuva 24. Radanvarsimaisemaa Maarjarven entisen seisakepaikan pohjoispuolella.
Mikko Italahti 20.6.2023

Samppakallion selannealueen pohjoispuolella, ratakilometriltd 255 alkaen, ratalinja
kulkee jalleen avarassa viljelysmaisemassa. Jokseenkin harvoja, verraten pienia-
laisia ja matalia saarekemaisia seldnteita — jollaisessa sijaitsee muun muassa Ka-
lannin entinen asema-alue ja Lahden kylakeskus — ymparoiva yhtendinen viljelyta-
sanko yltaa Velluanjoen ja Velluan kylan viljelyksiltéd noin kuusi kilometria lannem-
mas, Halolan kyldan saakka. Maaston korkokuva on rataosuuden tasaisin. Radan
etelapuolelle jaavan, Valkmereksi maastokartoissa nimetyn osan korkeus meren-
pinnasta on jopa vain alle puoli metria (Peruskarttalehti 1131 07: 1956). Alue onkin
vuoden 1883 senaatin kartassa piirretty vield umpeen kasvavaksi kluuvijarveksi
(Senaatin kartta 1883). Maaston korkeusasema kuitenkin nousee loivasti koillista
kohti, ja Lahden kylan kautta Uuteenkaupunkiin johtavaa paikallistie, jonka linjaa
rata seuraa, vaikuttaa linjatun suurin piirtein keskiaikaisen rantaviivan tuntumaan
(kuva 25). Tie vaikuttaa linjauksensa perusteella kehittyneen vanhasta polku-
urasta, ja se on merkitty ainakin 1700-1800-lukujen taitteen isojakokarttoihin
(Varsinais-Suomen maisemahistoriakartat 2014). Esiteollisien aikakauden tieta
reunustaa varsin tihed, Lahdessa ja Peteksessa selviksi asutusryhmiksi tihentyva
asutus. Velluan—Halolan viljelystasankoa halkovalle, noin kuuden kilometrin osuu-
delle sijoittui tiheimmilldan, vuosina 1932-1945, perati nelja henkildjunien pysah-
dyspaikkaa: Vellua, Kalanti, Petes ja ainoastaan em. vuosina palvellut Halola (Num-
melin 2018: 43-44).
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Kuva 25. Rata seuraa keskiaikaisen rantaviivan tuntumaan rakentunutta
paikallistietd Velluan—Halolan laajalla viljelytasangolla. Nakymdé Petes-nimisen
tasoristeyksen kohdalta, jossa sijaitsi 1945—1975 samanniminen seisake. Mikko
Italahti 20.6.2023

Velluan—Halolan Vviljelytasangon luoteispuolella ratalinja ylittda vield kolmisen
kilometria  pitkdn, rikkonaisen  selannejakson  ennen  saapumistaan
Uudenkaupungin ratapihalle, joka sijaitsee kalliomakien valisessa painanteessa
hieman Uudenkaupungin keskustan kaakkoispuolella.

Ratapihalta linja jatkui vuonna 1925 viela Uudenkaupungin satamaan Hepokariin
(kuva 26). Osuudelle muodostuu Suomen rautatieverkolla varsin harvinainen
kaupunkimaisema, ns. bulevardirata. Koivu- ja lehmuskujanteiden reunustaman
rautatien pohjoispuolelle jaa kuningas Kustaa II Adolfin 1617 perustaman
Uudenkaupungin historiallinen ruutukaava-alue, jonka empireruutukaava tosin
ajoittuu  kahden tuhoisan palon jdlkeiselle ajalle 1850-luvulle (RKY:
Uudenkaupungin puutalokorttelit: 2009). Uudenkaupungin valtakunnallisesti
merkittavaksi rakennetuksi kulttuuriymparistoksi maaritelty puukorttelikeskusta on
edelleen erdas suomen laajimpia edustavimpia puukaupunkimiljbita, joskin
nimenomaan rannanpuoleisimpien korttelien ilmetta on runnellut 1960- ja 1970-
lukujen historiallisesta eheydesta piittaamaton uudisrakentaminen.
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Kuva 26. Rata Uudenkaupungin asemalta kohti Uudenkaupungin satamaa ja
Hangonsaarta sivuaa Kaupunginlahtea ja historiallista ruutukaava-aluetta. Mikko
Itélahti 21.6.2023

Edella jo mainitussa maisemaseutujaossa Uudenkaupungin keskusta-alue kuuluu
jalleen osa-alueeseen Lounaisrannikon ja Saaristomeren seutu. Merellisyys onkin
urbaanin luonteen rinnalla sen maisemaa leimaava piirre. Selva saaristovyéhyke
jaa kuitenkin Uudenkaupungin edustalla jo varsin kapeaksi, ja kaupunginkin ran-
noilta avautuu nakymalinja ulkomerelle asti, pitkin kapeaa Humminaukon selkaa.
Tama sijainti selkeiden ulappavesien tuntumassa, varsinaisen Turunmaan saaris-
ton pohjoisreunalla, oli varsinkin purjelaivojen kaudella ilmeinen kilpailuetu Uuden-
kaupungin satamalle esimerkiksi Turkuun nahden.

Uudenkaupungin historiallinen satama sijaitsi 1700-luvulle asti Kaupunginlahdella,
josta se siirtyi Hepokarin ns. Saunasiltaan (RKY: Uudenkaupungin puutalokorttelit:
2009). Teollistuminen, hoyrylaivat ja rautatie sen keskeisind ulottuvuuksina, ovat
voimallisesti muovanneet Uudenkaupungin satamaymparistod (Peruskartta 1:20
000 1956; Senaatin Kartta 1883; Uudenkaupungin satama 1919). Sataman laajen-
nus liitti varsinaisen Hepokarin mantereeseen 1961 (Nummelin 2018: 50). Nykyisin
sataman maatdytét muodostavat kluuvimaisen Pietolanlahden lansipuolelle laajo-
jen maatdyttéjen muodostaman "niemimaan".

Uudenkaupungin sataman merellisessa maisemassa rautatie on muuttunut paaosin
jaanteenomaiseksi, osin varsinaisista satamatoiminnoista irronneeksi elementiksi
(kuva 27). Saannéllinen, kaupallinen rautatieliikenne Hepokarin satamaan on ny-
kyiselladn paattynyt, yhtaalta tielikenteen voimakkaasti kehitetyn valityskyvyn, toi-
saalta rautateiden tavaraliikenteen vallitsevien kehittamislinjausten vuoksi.
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Kuva 27. Hepokarin satamaraiteiston vaihde Uudenkaupungin satama-alueen
itdlaidalla. Oikealla 1964 avattu haararata Hangonsaareen, nykyiselle Yaran
lannoitetehtaalle. Mikko Italahti 21.6.2023

Suomen vallitsevaan liikennejarjestelmaan ja — politiikkaan liittyva rautateiden ta-
varaliikenteen keskittyminen ns. kokojunakuljetuksiin nakyy Uudenkaupungin ra-
dan osalta siten, ettd radan koko jaljelld oleva kaupallinen tavaraliikenne suuntau-
tuu nykyiselladn Hangonsaareen Yara oy:n lannoite- ja fosforihappotehtaalle. Syk-
sylla 1964 avattu, noin 2,8 kilometrin pituinen osuus Hepokarin vaihteelta oli alun
perin haararata. Meripenkereelle rakennetun osuuden rakentaminen liittyi kiinte-
asti Rikkihappo oy:n alun perin rikkihappoa ja fosforihappoa valmistaneen suurlai-
toksen rakentamiseen (Nummelin 2018: 49, 106; kuva 28).



Vaylaviraston julkaisuja 88/2023 47

Kuva 28. Hangonsaareen Yaran lannoite- ja rikkihappotehtaalle johtava
raldeosuus ja sen rinnalla kulkeva tieyhteys rakennettiin meripenkereelle. Mikko
Itélahti 21.6.2023

Rataosuus Raisio—Naantali

Naantalin rataosuus erkaantuu Uudenkaupungin ratalinjasta Raision asema-alueen
pohjoispadssa. Erkaantumisvaihde sijoittuu melko selvarajaiseen maisemalliseen
saumakohtaan Turun tilastollisen keskustaajaman pohjoisreunalla (johon Raision
ja Naantalin aiemmin taajama-alueet ovat sulautuneet), avoimena viljelysmaise-
mana sailyneen Piuhanjoen viljelylaakson itdlaidalla (kuva 29).

Rata seuraa laheisesti sen pohjoispuolelle jadvaa vanhaa Raision—Naantalin maan-
tietd, joka Naantalin kaupungin ika huomioiden ajoittunee keskiajalle. Tie ndkyy
varsin tarkasti nykyisella paikallaan vuoden 1881 Senaatin kartassa, vaikka sen
pienipiirteista mutkailua onkin oiottu autoliikenteen tarpeisiin 1900-luvulla.

Naantalin rata on linjattu poikkisuuntaan vastoin Eteld-Suomen laaksojen tyypillista
luode—kaakko-suuntausta. Ratalinja kulkee kokonaisuudessaan Lounaismaan mai-
semamaakuntaan kuuluvan Lounaisrannikon ja Saaristomeren seutu -maisema-
seudun alueella, jonka korkokuvalle tyypillinen suuri vaihtelu — kallioyldnkdjen ja
savikkopohjaisten laaksojen ja merenlahtien mosaiikki — merkitsee myos ratalin-
jalla huomattavan suuria pituuskaltevuuksia.
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Kuva 29. Nékymda kohti Raision asemanseutua Paikkarin suunnasta. Keskelld
nakyvan voimalinjapylvaan kohdalla haamottad Raision aseman rakennuskantaa.
Naantalin rataosuus jaa kuvassa vasemmalle. Mikko Itdlahti 3.5.2023

Piuhanjoen ja Jarvenojan viljelylaaksojen valilla ratalinja ylittaakin kallioseldnteen,
jonka alueelle 1928 perustetun Paikkarin seisakkeen ymparistéon syntyi 1900-lu-
vun alkupuolella merkittdvaa omakotivaltaista esikaupunkiasutusta (tarkemmin
alaluvussa Liikennepaikat ja asemakylat). Vuotamanmaden ja Lausmden omakoti-
alueiden valissa ratalinja kulkee pitkin korkeampien lakialueiden valiin jaavaa, kal-
lioperan luontaista murroslinjaa. Ratalinja on sovitettu kalliomaastoon sarjalla ny-
kymittapuulla verraten pienipiirteisia kallioleikkauksia, joka kuitenkin ovat Turku—
Naantali-Uusikaupunki-kokonaisuuden merkittavimmat (kuvat 30-32). Ylankdjak-
son kallioleikkausten valisilld maaleikkausosuuksilla on harvinaisen edustava jakso
lohkotusta graniitista tehdylla pengerryksella tuettua kivimuuria, joka on nayttava
osoitus kivirakentamisen korkeasta tasosta rataosuuden rakennusvaiheessa 1920-
luvulla (kuva 31). Varsin jyrkka korkeusero ylangon lansireunan ja Jarvenojan vil-
jelylaakson valilld muodostaa jylhdn maisemakuvallisen saumakohdan (kuva 32).
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Kuva 30. Itdisin kallioleikkaus Piuhanojan ja Jarvenojan laaksojen valiselld
Paikkarin yldankoalueella. Mikko Italahti 3.5.2023

Kuva 31. Paikkarin ylédngon maaleikkausosuuksilla radan varressa on harvinaisen
pitka jakso kivipengerrettyad tukimuuria. Leikkausten luiskilla on paahteista,
ketomaista ympadristod pylvdskatajineen. Mikko Itdlahti 3.5.2023
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Kuva 32. Ratalinjan korkeusero Paikkarin yldangon ja Jarvenojan alavan
viljelylaakson vVélilla on silminndghdenkin huomattavan jyrkka. Mikko Italahti
3.5.2023

Paikkarin ylangolla kulkeva ratalinjan osuus nayttaytyy ennen kaikkea kokonaisuu-
tena, joka ilmentaa rautatien historiallista linjausperiaatetta ja ratainfrastruktuurin
— historiallisen teollisen rakenteen — kohtaamista, vuorovaikutusta ja erdanlaista
yhteen kietoutumista paikan luonnonympariston kanssa. Leikkausten luiskilla on
paahteista, ketomaista ymparistdéa pylvaskatajineen, ja radan aukon valo-olosuh-
teet ovat johtaneet muutoinkin alueelle tyypillisen saaristosta muistuttavien luon-
nonpiirteiden palautumiseen ajan mittaan. Rataympadristdn kulttuurivaikutteinen
luonto liittyy erittdin monipuoliseen, vaihtelevaan maisemakuvaan. Kohde on var-
sin puhutteleva esimerkki inhimillisen ja ei-inhimillisen kulttuuriperinnén yhteen
kietoutumisesta, mista syysta kohdetta ei tassa inventoinnissa ole kasitelty erilli-
sena rakennuskohteena.

Paikkarin ylankdalueen lansipuolella ratalinja kulkee padosin alavilla tasangoilla,
jotka ovat enimmakseen olleet intensiivisesti viljeltyja 1900-luvulle saakka. Jarven-
niitynojan laakso radan eteldpuolella laajeni vield 1800-luvulla matalaksi jarveksi,
joka on kuivattu 1900-luvun alkuvuosikymmenina viljelykayttéon. Tammiston en-
tisen laiturivaihteen kohdalla maisematila kapenee jalleen pienempien kallioselan-
teiden valiseksi, alavaksi laaksoksi. Viimeiset noin nelja kilometria radan ymparistd
on kluuvimaisen Luolalanjarven alavaa rantamaata, joka viela 1950-luvulla muo-
dosti laajan, yhtendisen viljelytasangon (Peruskarttalehti 104306: 1957). Nykyisel-
ldan Tammiston lansipuolella radan maisemaa hallitsee 1900-luvun loppupuolen
taajamarakenne, varsinkin Karvetin 1970-luvulla kaavoitettu teollisuusalue. Siella
tadlld radan lahiymparistdssa kuitenkin on sdilynyt pienialaisia silokalliota met-
sasaarekkeineen, jotka muistuttavat selvasti seudun merellisyydesta ja aiemmasta
saaristoluonteesta.
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4 Liikennepaikat ja asemakylat

4.1 Radan liikennehistoriallinen merkitys
vaikutusalueellaan

Liikennehistoriallisesti rataosan vaikutusaluetta luonnehtii kaksi erityista piirretta.
Ensinndkin kyseessa on padrataverkkoa selvasti nuorempi rataosa, jonka vaikutus-
alueella oli jo olemassa suhteellisen vakiintunut, keskiajalle ja osin rautakaudelle-
kin juontava kyldrakenne ja tiestd. Linja-autoliikennekin ehti alkaa rataosan vaiku-
tusalueella ennen rautatieliikennetta. Suomen ensimmaista linja-autolinjaa kokeil-
tiin Turun ja Uudenkaupungin valilld jo 1905-1907 (Nummelin 2018: 8). Varsinais-
Suomi on laajemminkin, historiallisesti vauraana maakuntana, ollut Suomen au-
toistumiskehityksessa merkittava keskus. Vuonna 1928 Iaanissa Turun ja Porin 1aa-
nissa oli noin neljannes koko Suomen linja-autokannasta (Viitaniemi & Makela
1978: 70). Tama lienee vaikkapa Nousiaisten tai Kalannin liikkennepaikkojen koh-
dalla keskeinen taustasyy siihen, etta radan liikkennepaikkojen ymparistoon ei ole
samoissa maarin syntynyt uusia keskuspaikkoja kuin joillakin muilla rataosilla (Vrt.
Heino 1980: 186).

Toisena historiallisena piirteena Uudenkaupungin ja Naantalin rataosuudet muo-
dostivat kuitenkin Suomen suurimpiin kuuluvalle Turun kaupunkiseudulle ja sita
ymparoivalle laajemmallekin vaikutusalueelle arkista tydmatkaliikkumista ja asioin-
tia palvelevan runkoyhteyden. Varsinkin ratakokonaisuuden eteldosalla Turusta
Naantaliin ja Maskuun on ollut huomattavaa merkitystd Turun kaupunkiseudun
paikallislikenteessa. Varsinkin Turun—Naantalin linjan paikallisliikenteen vuoroti-
heys noin ajanjaksolla 1920-luvun puolivalisté 1950-luvun puolivaliin rinnastui tay-
sin Helsingin seudun tuolloiseen paikallisliikenteeseen, ja liikennepaikkojen ympa-
ristdon syntyi merkittavadkin esikaupunkiasutusta. Tihea lahilikenne vanhan ydin-
kaupungin ja sita perinteisesti ympardineen maaseudun valilla ilmensi elamanta-
van urbanisoitumista koko vaikutusalueella, ja siten kaupungin muodostumista
seudulliseksi ilmidksi. Suomen liikennehistoriassa tama muodostaa oman kerto-
muksensa, jonka erityispiirteisiin on toistaiseksi kiinnitetty verraten niukasti huo-
miota.

Myds radan tavaraliikenteelld on ollut suuri merkitys vaikutusalueensa taloudelle.
Naista vaikutuksista historiallisesti huomattavin on ollut Vinkkildn asemanseudun
kiviteollisuus, jonka laajentumista rautatie siivitti 1930-luvulla. Vinkkilan kiviteolli-
suuden kuljetukset hallitsivat alkuvuosina radan koko tavaraliikennettd tonnimaa-
rilld mitattuna. Sotien jalkeen merkityttdvimmaksi kasvoivat Raision tehtaiden kul-
jetukset. Taloudelliselta merkitykseltddn kenties vahdisempad, mutta kuitenkin
alueellisesti huomattavaa oli myds Mynamaden konepaja- ja metalliteollisuus, jota
asemanseudun lisdksi oli vanhastaan Korvensuussa Laajoen varressa. Metalliteol-
lisuuden tuotteita lahetettiin rautateitse myds Uudestakaupungista, Naantalista,
Vinkkilasta (SVT 1932; 1940).

Radalla oli myds suuri merkitys maatalouden modernisaatiolle ja kiinnittymiselle
kaupalliseen vaihtoon. Vield 1930-luvulla esimerkiksi Raision aseman merkittavim-
pia lahteneen tavaran lajeja olivat juurekset ja maito, joita alueen tilat myivat Tur-
kuun (Ibid.; Jonasson 1932: 1639-1642). Lisaksi radan liikennepaikoilta lahetettiin
runsaasti erilaista puutavaraa. Nousiaisten, Myndmaden ja Vinkkilan asemilla enti-
sestd merkityksesta todistaa myds osuuskaupan viljamakasiini tai mylly.
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Maidon rautatiekuljetuksia vahentdva tekija radan pohjoisosan kunnissa on puo-
lestaan ollut osuusmeijeritoiminta. Tilat nayttavat varsin yleisesti myyneen maidon
suoraan paikkakunnan osuusmeijeriin jo 1930-luvulla, jotka puolestaan siirtyivat
autokuljetuksiin jo 1920- ja 1930-luvun taitteen tienoilla (Suomen Kartasto 1925:
33; Jonasson 1932: 1273-1278; Heino 1980).

4.2 Asemat ja laiturivaihteet

Historiallinen asemaverkko

Naantalin ja Uudenkaupungin radoille perustettiin yhta aikaa osuuksien avaamisen
kanssa yhteensa 15 miehitettya likennepaikkaa3. Kasvavassa kilometrijarjestyk-
sessa nama olivat: Ihala* (Iv.), Raisio, Piuha (lv.), Masku, Nousiainen, Nutturla
(Iv.), Mynamaki, Hietamaki, Kirkkomaki, Vinkkild, Rahkmala, Kiimkallio (Iv.), Kalanti
(Iv.) ja Uusikaupunki. Uudenkaupungin satamaraiteet olivat Uudenkaupungin ase-
man alaisia syrjaraiteita. Raisio—Naantali-haararadalla henkilékuntaa oli Tammis-
ton laiturivaihteella ja Naantalin asemalla (sekd Naantalin satamassa, jonka si-
nansa merkittava rautatiehistoria ei sisally téhan inventointiin).

Raisio oli radan valiasemista vilkkain, ja risteysasemana se kuului korkeimmillaan
luokkaan III. Naantali kuului kuokkaan IV, joskin Tukholman junalauttaliikenteen
alettua vuonna 1967 Naantali kohotettiin III-luokkaan, ja Raisio vastaavasti alen-
nettiin luokkaan IV. Muut varsinaiset asemat, siis Nousiainen, Mynamaki, Vinkkila
ja Uusikaupunki, kuuluivat varsinaisista asemista pienimpaan, ja toki myos yleisim-
paan luokkaan V. Taman alle hierarkiassa sijoittuivat ns. epaditsendiset liikennepai-
kat eli laiturivaihteet, jotka edellisessa luettelossa on merkitty lyhenteelld Iv.

Seuraavassa esitellddn asemapaikkoja koskevat taustatiedot ja nykytilanne kilo-
metrijarjestyksessa. Naantalin Haararata esitelldan viimeisend. Lopuksi liikenne-
paikkakohteista esitetaan kokoava yhteenveto.

Asemapaikkojen inventointi Turun—Uusikaupungin rataosalla

Ihalan laiturivaihde — vuoteen 1925 nimeltdan Lehtimaki ja vuoteen 1945 asti Pan-
sio — avattiin 1.9.1923 Turku—Mynamaki-osuuden avaamisen mydéta Raision ase-
man alaisuuteen (Nummelin 2018: 25). Naantalin liikenne aloitettiin vuoden 1923
marraskuussa. Ihalan sijaitessa seka Turun ettéa Uudenkaupungin rataosuuksien
yhteisella runko-osuudella Turku — Raisio, palvelivat liikennepaikkaa molempia yh-
teysvaleja kulkevat junavuorot.

Jo kesadlla 1924 Ihalaa — tuolloista Lehtimakea — palveli kuusi junaparia (Nummelin
2018: 76). Moottorivaunuin ajettu paikallislikenne Turun ja Naantalin valilla alkoi
vuonna 1928. Vuonna 1930 Ihalassa pysahtyi kesaarkipaivisin jo 14 Turun ja Naan-
talin ja kolme Turun ja Uudenkaupungin valistd junaparia (ibid.: 77). Junavuoroja
Turun ja Ihalan valilla kulki jo talldin siis suurin piirtein kerran tunnissa.

3 Turku ei sisally lukuun. Pysyvaa henkildkuntaa oli lisaksi Uhlussa vuosina 1935—-1946
(Nummelin 2018: 39). Uhlu toimi tuolloin laiturivaihteena, mutta tdssa inventoinnissa
Uhlu on kuitenkin luettu seisakkeisiin, jollaisena se perustettiin ja pisimman aikaa oli.
4 Ihalan likkennepaikan nimi oli vuoteen 1925 Lehtiméki ja 1925-1945 Pansio.
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Vain vajaan viiden kilometrin padssa Turun padasemalta sijaitsevan Ihalan ympa-
ristéon alkoi varsinkin sotien jalkeisen asutustoiminnan ja kiihtyvan maaltamuuton
seurauksena syntya kaavoittamaton pientalovaltainen esikaupunki, jonka olemas-
saolo keskeisesti perustui paikallisjunien tarjoamaan saannéllisiin tydssakaynti- ja
asiointimahdollisuuksiin varsinkin Turussa.

Kepsu (2021: 39) pitaa Ihalaa jo rautakautisena kylana. Historiallisissa lahteissa
Ihalan kylan Siirin tila mainitaan jo 1426 (Jonasson ym. 1932: 1639). Ihalan lai-
turivaihde kuitenkin syntyi vield ennen rautatietd paljolti asumattomaan maastoon
Raisionjoen laaksoa reunustavan kallioselénteen laidalle (Senaatin kartta 1881).
Viela ennen sotia asutus liikennepaikan ymparilla oli maaseutukylamaista (Histori-
alliset ortoilmakuvat 1940). Vuonna 1947 Ihalan taajama kuitenkin muodosti jo
laajan yhdyskunnan radan molemmin puolin (Topografikarttalehti 1043 09: 1947).
Vuoden 1960 ensimmaisessa virallisessa vaestdlaskennassa sen asukasluvuksi saa-
tiin jo 2391 asukasta (SVT 1965). Tassa vaiheessa paikallisjunaliikenteen palvelun
alasajo oli kuitenkin jo alkanut.

Kuten edelld jo todettiin, Turun ja Naantalin valisten paikallisjunien ajan mitta-
puulla hyvin tihea vuorotarjonta — joihin Ihalankin rautatiepalvelu olennaisesti no-
jasi — supistettiin joulukuussa 1955 ilmeisen odottamattomasti. Jaljelle jaivat vain
arkipdivien ruuhka-aikojen junavuorot, kaikki muut vuorot korvattiin Pohjolan Lii-
kenne oy:n liikenndimilla linja-autoilla, jotka kulkivat Turun—Raision maantiets,
muutaman kilometrin paasta Ihalasta.

Turun Sanomat kasitteli Naantalin liikenteen karsimista useamman kerran joulun
1955 tienoilla. Joulukuun 12. pdivana 1955 julkaistussa uutisessa otsikolla Zhalan
asukkaat vaativat Turun-Naantalin radan liikenteen palauttamista ennalleen todet-
tiin mm. Kerrolan, Raision, Paikkarin ja Tammiston asemanseutujen asutuksen
syntyneen juuri “rautatien tarjoamia liikennemahdollisuuksia ajatellen” ja supista-
mispaatoksella aiheutetun suuria vaikeuksia asukkaille, jotka olivat tottuneita kayt-
tamaan junaa tyd-, koulu- ym. matkoillaan (TS 12.12.1955). Heti seuraavan vuo-
den puolella kerrottiin ihalalaisten (ja samalla muidenkin asemanseutujen asukkai-
den) “ikavista joulunpyhista”:

Turun—Naantalin radan varrella asuvat Raision ja Naantalin mlk:n asukkaat
ovat jatkuvasti joutuneet elamaan tavallaan takamaatunnelmissa syystg, etta
henkildliikenne Naantalin radalla on edelleen supistettuna melkein olematto-
miin. (...) Rautatiehallitus lupasi joulun edelld Iahettda asiantuntijoita tutus-
tumaan Turun ja Naantalin valisiin liikenneoloihin. Asiantuntijoiden matka on
kuitenkin viivastynyt eika siitd vieldkaan ole mitaan tietoa (TS 3.1.1956).

Artikkeleissa korostuu paattksen odottamattomuus ja paikallisjunien merkitys Iha-
lan, Kerrolan, Raision ja muiden asemakylien asukkaiden arjessa. Ratkaisu paikal-
lisjunien supistamisesta taas nayttaa perustuneen ldhinna rautatiehallituksen itse-
naisiin liiketaloudellisiin tarkasteluihin, joissa ei mitenkdaan huomioitu paikallisju-
nalilkenteen sosiaalis-taloudellista merkitysta radan varren yhdyskunnille tai laa-
jemmin Turun kaupunkiseudulle.

Raision ja Naantalin mlk:n kunnat kylla vetosivat rautatiehallitukseen vuorojen pa-
lauttamiseksi. Niilla ei kuitenkaan ollut paikallislikenteen jarjestamisessa varsi-
naista toimivaltaa, eivatka ne toisaalta ndhneet asemanseutujen arvoa keskuspaik-
koina. Ihalan rautatieliikenteen palvelujen varteen syntynyt asutuskerrostumat kui-
tenkin edelleen kertovat paikallisjunaliikenteen historiallisesta merkityksesta.
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Ihalasta tuli risteysasema vuonna 1957, kun Naantalin uudelle &ljynjalostamolle
johtava Viheridisten rata valmistui. Raiteen vaihde sijoitettiin Ihalaan, vaikka se
kulkeekin noin 1,5 kilometria paaraiteen rinnalla ennen linjan erkaantumista lannen
suuntaan. Nykyisin radan vaihde sijaitsee noin kilometri Ihalan pohjoispuolella
(Nummelin 2018: 25, 27).

Ihalan liikennepaikkarakennus oli todennakéisesti Thure Hellstromin piirtdma pie-
nen liikennepaikan tyyppirakennus, ulkoisesti vastaavanlainen kuin Maskussa. Ra-
kennus oli yksikerroksinen, eika siina ollut laiturinhoitajan asuntoa Piuhan tai Mas-
kun tapaan. Ihala muuttui seisakkeeksi vailla henkildkuntaa Naantalin paikallislii-
kenteen viimeistenkin vuorojen lakkauttamisen yhteydessa 1972, jolloin myés ta-
varaliikenne paattyi. Pysahdykset paattyivat myds Uudenkaupungin junien osalta
1982. Liikennepaikkarakennus purettiin 1980 (Nummelin 2018: 27).

Ihalan laiturivaihteesta itsessaan ei maisemassa ole enaa kaytanndssa mitdaan
merkkeja, lukuun ottamatta kenttémaista aukeaa puretun ratapihan paikalla. Rau-
tatien alueella on kuitenkin viela kolmen omenapuun ryhma muistona asemapuis-
toon kuuluneesta asuinpihasta. Hy6typuutarha liittyi itse laiturirakennuksen etela-
puolella sijainneeseen laiturinhoitajan asuinrakennukseen (kuva 33). Tdma raken-
nus piharakennuksineen on purettu vuoteen 2003 mennessa (Nummelin 2018:
27).

Kuva 33. Thalan asemapuistoon kuulunut kolmen omenapuun ryhmd. Taustan
lehmus lienee myds kuulunut asemapuistoon. Mikko Itdlahti 20.4.2023
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Kuva 34. Ihalan rautatien jélkeen syntyneen asutuksen varhaisinta kerrostumaa
edustaa 1920- ja 1930-lukujen kiassistinen huvila-asutus. Mikko Itdlahti
20.4.2023

Ihalan liikennepaikan parhaiten sdilynyt ja merkittavin kulttuuriperintdulottuvuus
liittyy siis rautatiepalvelun laheisyyteensa houkuttelemaan asutukseen. Edelleenkin
laajentuneen taajama-asutuksen lomassa on edelleen huomattavissa, kuinka his-
toriallisin rakennuskanta ja vanhin tieverkko on keskittynyt entisen liikennepaikan
laheisyyteen. Rautatien jalkeen syntyneen rakennuskannan varhaisinta kerrostu-
maa edustaa Ihalassakin huvilatyyppinen asutus (kuva 34). Nopean kasvun vai-
heessa 1940-luvun lopulla radan ylittavan paatien — Ihalantien — varteen aseman
pohjoispuolelle syntyi jopa pienkerrostaloasutusta (kuva 35).
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Kuva 35. Thalan laiturivaihteen tuntumaan syntynytta esikaupunkiasutusta
Ihalantien varrella. Mikko Itdlahti 26.4.2023

Raision asema perustettiin Raision kirkolta Naantaliin vievan maantien ja rautatien
risteyskohdan eteldpuolelle. Naantalin haararata erkaantuu Raision ratapihan poh-
joispaasta maantien suuntaisesti kohti l&nttd, ja aseman sijoituspaikkaan lienee
vaikuttanut Naantalin radan sopivaksi katsottu haarautumiskohta. Asema sijoittui
alavaan maastoon Raisionlahden perukan koillispuolelle ja siihen laskevan Piuhan-
joen viljellyn laakson lansilaidalle, noin kolmen kilometrin paahan Raision keskiai-
kaisen kirkon seudusta ja tienoon jo rautakaudelta juontuvasta kyldasutuksesta.

Raision asema kuului aluksi luokkaan V, mutta risteysasemana kohosi vahitellen
IIT luokkaan. Raisiosta lahtevan tavaraliikenteen tarkeimmat tavaralajit olivat
1930-luvulla Turkuun myytavat perunat ja juurekset seka maito, mika oli 1900-
luvun alussa viela tyypillinen piirre kaupunkien lahimaaseudulle (SVT 1932: 80-81;
SVT 1940: 88-90). Aseman liikennetta kasvatti Vehna oy:n suurmyllyn perustami-
nen asemanseudulle 1939. Vuonna 1945 Raisiosta lahetettiin rautateitse 11 225
tonnia jauhoja ja ryyneja; rahtitonneissa mitattuna maara ylitti jo esimerkiksi Vink-
kilan kiviteollisuuden ldhetysvolyymin (SVT 1947: 70). Raision tehtaiden toiminta
laajeni vuosikymmenten mittaan myds kasvidljy- ja rehujalosteiden valmistami-
seen.

Sotien jalkeen 1940-lopulla ja 1950-luvun alussa Raisio oli myds matkustajaliiken-
teessa Turku—Uusikaupunki-rataosuuden selvasti vilkkain valiasema: Vuonna 1948
asemalla tilastoitiin 238 422 matkustajanousua (SVT 1950: 40).

Alue asemapuistoineen on nykyisin yksityisomistuksessa ja erittdin hyvin sailynyt
kokonaisuus, joka on luokiteltu valtakunnallisesti arvokkaaksi rakennetuksi kult-
tuuriymparistoksi (RKY: Raision rautatieasema: 2009).
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Kuva 36. Raision aseman ratapihan puolta. Kesalla 2023 oli kdynnissa katon
kunnostus. Mikko Itdlahti 9.5.2023

Asemarakennuksen (kuva 36) suunnittelijaksi on esimerkiksi RKY-kohdekuvauk-
sessa mainittu I. Paldanus (RKY: Raision rautatieasema: 2009). Klassistinen raken-
nus on kuitenkin tyylillisesti hyvin samankaltainen kuin esimerkiksi Nousiaisten ase-
marakennus, jota pidetaan Jarl Ungernin tyyppipiirustuksiin perustuvana. Yleisena
kaytantona kuitenkin ilmeisesti on ollut, etta rautatiehallituksen yliarkkitehti on ot-
tanut hyvaksynnallaan nimiinsa myods muiden osastolla tydskennelleiden arkkiteh-
tien suunnitelmat (Huvila 2023).

Asemarakennuksen liséksi kauniissa puistoymparistdssa on sdilynyt aseman kay-
malan, navetan, aitan ja liiterin kasittava ulkorakennus, joka on vastaavaa tyyppia
kuin Nousiaisissa ja Mynamaella (Kuva 37). Koivukujan reunustaman sisaisen raitin
varrella on aseman suurempaa tyyppia edustava sauna-leivintupa ja kaivo (kuva
38).
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Kuva 38. Raision asema-alueen sisdinen raitti koivukujineen. Vasemmalla kaivo ja
oikealla asemayhteison sauna-leivintupa. Mikko Itdlahti 15.6.2023

Asema-alueen sisdisen raitin pohjoispaassa on kolmen perheen asuinrakennus
(kuva 39). Sen pihapiirissa on sailynyt vastaava luhtiaitta kuin Vinkkilassa (kuva
40), seka oma kdymala-navettarakennus (kuva 41). Asema-alueeseen kuului li-
saksi viljelyalaa puistoalueen pohjoispuolella.
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Kuva 39. Kolmen perheen asuinrakennus Raision asema-alueen pohjoispaassa,
ratapihan lansipuolelta valokuvattuna. Etualalla ns. Raisionkaaren
teollisuuspuiston raide, joka vaikuttaa vield satunnaisesti liikennoidylta. Mikko
Italahti 26.4.2023

Kuva 40. Luhtiaitta Raision asema-alueen asuinrakennuksen pihapiirissa.
Vastaavantyyppinen rakennus on sailynyt Vinkkildssa. Mikko Italahti 15.6.2023
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Kuva 41. Kdymadla- ja navettarakennus Raision asema-alueen asuinrakennuksen
pihapiirissa. Mikko Itdlahti 15.6.2023

Raision tehtaiden aiemmin vilkas tavaraliikenne on pddosin siirretty kumipyorille.
Satunnaisessa kaytdssa on enda ratapihan lansipuolelle erkaneva, ns. Raisionkaa-
ren teollisuuspuiston pistoraide (kuva 39). Varsinaisella ratapihalla on edelleen sai-
lynyt Naantalin ja Uudenkaupungin suuntien paaraiteiden lisaksi kaksi sivuraidetta.
Myo6s ratapiha-alue on keskeinen Raision asema-alueen identiteetin kannalta,
vaikkei se kuulu RKY-aluerajauksen piiriin. Kulttuuriperintéarvojen nakdkulmasta
arvokkaita osia ovat varsinkin sorapintaiset ja kivireunaiset laiturit, jotka ovat jal-
jella asemarakennuksen edustalla seka saarilaiturina raiteiden 2 ja 3 valissa (kuva
42).
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Kuva 42. Raision aseman laitureita. Vasemmalla keskilaituria, joka palveli
Naantalin suunnan paikallisjunia. Reunakiveyksen madallus osoittaa entisen
laituripolun paikkaa. Mikko Italahti 9.5.2023

Kuva 43. Raision asemanseudun viehattavaa kylamiljootd 1900-luvun
alkupuolelta. Mikko Itdlahti 26.4.2023

Raision asema-alue sijaitsee Raision nykyisin Turun keskustaajamaan sulautuneen
taajama-alueen luoteiskulmassa. Asema-alueen itdpuolella on vield nahtavissa
1900-luvun alkupuolen esikaupunkiasutusta vapaamuotoisine sorakatuineen, jota
aseman ymparistddn syntyi jo ennen kunnallista rakennuskaavaa (Kuva 43).
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Piuhan laiturivaihde sijoitettiin Maskun kuntakokouksen 1903 parhaana pitaman
vaihtoehdon mukaisesti. Kunnassa katsottiin parhaaksi linjata rata Turun -Rauman
tien pohjoispuolitse, ja sijoittaa varsinainen asema Pappilan maille Idhelle mainittua
tietd. Lisaksi yksi ratasuunnitelmiin sisaltyva “seisake” (Piuhan laituri) katsottiin
parhaaksi sijoittaa ldhelle Tanilan tienhaaraa (Vahe 1991: 172).

Piuhan laiturivaihteen valiton ymparist6 sailyi maalaiskyldmaisend, vaikka vanhan
Turun maantien varteen sen itdpuolelle syntyikin pieni taajama. Liikennepaikkaa
kaytti vuonna 1948 vajaat 7000 matkustajaa (SVT 1950: 40). Piuhan laituriraken-
nus oli oletettavasti vastaavanlainen tyyppirakennus kuin Kiimkalliossa ja Tammis-
tossa, mutta siihen ei ilmeisesti toteutettu ylakertaan asuntoa. Laiturinhoito oli |a-
hinnd osa-aikaista; tydsta vastasi ainakin alkuun ratavartijan puoliso, joka asui la-
heisessa vahtituvassa (Rautatiehakemisto 1931: 126). Laiturilla ei mydskaan ollut
lipunmyyntia, mika kertonee matkustuksen lahilikenneluonteisuudesta — valtaosa
junamatkustajista oli sadnndllisia tydmatkalaisia, jotka kayttivat kertalippuja huo-
mattavasti edullisempia kausilippuja. Piuhan rahtikirjat kirjoitettiin Raisiossa. Lai-
turilla kuitenkin oli postitoimisto (ibid.).

Jo vuonna 1949 Piuhan laiturivaihde muutettiin seisakkeeksi vailla henkildkuntaa,
ja se siirrettiin hieman pohjoiseen Tanilantien tasoristeyksen yhteyteen, ldhemmas
Piuhan taajamaa (Iltanen 2009/2011:112; Peruskarttalehti 1044 07: 1968). Auti-
oksi jaanyt laiturirakennus on nahtavasti purettu ainakin 30—40 vuotta sitten. Jal-
jelld on graniittinen kivijalka. Sen sisalla kasvoi jo vankkoja puita, kunnes se jalleen
paljastui radan ymparistdssa muutama vuosi sitten tehdyn suoja-aluehakkuun
myo6ta (kuva 44). Piuhan yha sdilynyt linjavahtitupa pihapiireineen esitelldan lu-
vussa Vahtituvat.

Kuva 44. Piuhan seisakkeeksi alennettu laiturivaihde siirrettiin vuonna 1949
alkuperdiseltd paikaltaan runsaat 200 metrid pohjoiseen. Taustalla Piuhanjoen
laakso. Mikko Itélahti 13.6.2023
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Kuva 45. Maskun asemanseudun esikaupunkimaista omakotiasutusta radan
lansipuolella. Mikko Italahti 14.06.2023

Kuva 46. Maskun tiivistd asemataajamaa radan itdpuolella. Séhkotie-niminen
raitti johti alemmin tasoristeyksen kautta suoraan laiturivaihteelle. Oikealla
historiallinen kaupparakennus. Mikko Itdlahti 14.6.2023

Maskun kunnan nimea kantava laiturivaihde sijoittui poikkeuksellisen onnekkaasti
vanhaan kirkonkyldan. Maskun aseman ja keskiaikaisen kivikirkon valille jasentyva
kyldkeskus onkin historialliselta ilmeeltdan poikkeuksellisen tiivis ja kerroksinen.
Asema ja historiallinen kirkonkyla vetivat uutta asutusta puoleensa. Sotien jalkeen
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asemanseudulle asettui runsaasti etenkin siirtovaestéa (ibid.). Tiivista pientalo-
asutusta on radan molemmin puolin (kuvat 45 ja 46). Radan lansipuolen ja kirkon-
seudun toisiinsa yhdistavana akselina on Hallintotie, joka ylittaa radan tasoristeyk-
sessa entisen asema-alueen eteldpadssa (kuva 47).

Maskun Kirkonkylan taajamassa oli vuoden 1960 vaesttlaskennassa 822 asukasta
ja vuonna 1990 jo 2 946 (SVT 1976: 39; Syke 2023 b). Nykyisin taajama on su-
lautunut Turun keskustaajamaan, mutta se erottuu yhdyskuntarakenteen analyy-
siaineistossa edelleen selvana tihean taajaman saarekkeena (Syke 2022).

Kuva 47. Hallintotie yhdistaa toisiinsa kirkonseudun ja asemakylan lansiosan.
Tasoristeys puretun ratapihan etelapaassa. Mikko Italahti 14.6.2023

Vuonna 1924 Maskusta tehtiin 9350 matkustajanousua. Maitoa lahetettiin Turkuun
|lahes puoli miljoonaa litraa (Vahe 1991: 172). Matkustajamaarat laskivat hieman
1930-luvulla, mika heijastanee Iahiymparistdn parantuneita linja-autoyhteyksia; ih-
miset eivat olleet enda valmiita hakeutumaan asemalle yhta kaukaa, jos linja-au-
toyhteys kulki 1&hempdad. Asemataajaman kasvu kuitenkin toisaalta tuotti uutta
matkustajakysyntaa. Vuonna 1954 Maskun laiturivaihteella tilastoitiin 28 052 mat-
kustajanousua, enemman kuin heti sodanjdlkeisind vuosina (SVT 1950: 40; SVT
1956: 64). Tama kertoo Maskun lisadntyvasta integroitumisesta Turun kaupunki-
seutuun saanndllisen tydssakadyntiliikenteen myo6ta.

Rautatieliikenne Maskussakin painottui aina selvasti henkildliikenteeseen. Maidon
rautatiekuljetus Maskusta Turkuun paattyi jo 1930-luvulla, kun osa tuottajista alkoi
myyda tuotteensa Nousiaisten osuusmeijeriin, ja Maskun Maidonmyyntiosuuskunta
hankki ilmeisesti 1934 auton, jolla maito kuljetettiin suoraan Valiolle Turkuun (Vahe
1991: 175). Laiturivaihde muutettiin miehittamattdmaksi seisakevaihteeksi 1967.
Tavaraliikenne paattyi 1973 ja henkildliikenne viimeisten Uudenkaupungin vuoro-
jen myoéta 1993 (Iltanen 2007/2011: 112).
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Maskun laiturimiljodsta on yha jaljella likennepaikkarakennus ja sen edustalla ki-
vireunainen ja sorapintainen laituri valaisimineen. Laituri tosin on jaanyt radan ta-
sausviivaa alemmas useiden korotusten myéta. Laiturirakennuksen eteldpaadyssa
on sailynyt omenapuuryhmg, joka on ollut sekin ilmeisesti samaan tapaan sijoitet-
tuna kuin Ihalassa. Laiturirakennus itsessaan on ilmeisesti Thure Hellstrémin suun-
nittelema pienen liilkennepaikan tyyppirakennus ilman asuntoa, sekin vastaava kuin
Ihalassa ollut. Rakennus on varastona yksityisomistuksessa, mutta ilmeeltdan
kayttamattéman oloinen (kuva 48).

Kuva 48. Maskun laiturirakennus. Mikko Itdlahti 14.6.2023
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Kuva 49. Kahden perheen asuinrakennus Maskun laiturivaihteella. Mikko Itélahti
14.6.2023

Maskun laiturivaihteen kahden perheen asuinrakennus sijaitsee laiturilta hieman
pohjoiseen, radan leikkaaman harjumuodostuman rinteelld (Kuva 49). Rakennus-
piirustusarkiston vuokralehtiin merkittyjen tietojen perusteella rakennuksessa on
asunut perheineen asemamies ja ratavartija, mika aiemmin historiassa oli hyvin
epatyypillinen ratkaisu (Rautatierakennusten vuokralehdet s.a.). Asuinrakennuk-
sen puustoinen pihapiiri on hienosti sdilynyt kokonaisuus, johon paarakennuksen
lisaksi kuuluu navettarakennus, erillinen aittarakennus (kuva 50) sekd sauna ja
kaivo. Rakennus on merkitty arvokohteeksi kunnallisessa yleiskaavassa.
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Kuva 50. Maskun asuinrakennuksen navetta- ja kaymadldrakennus, ja taustalla
aitta. Kuvasta ilmenee Uudenkaupungin ja Naantalin ratojen ulkorakennuksen
tyypillinen, epasymmetrinen satulakatto. Mikko Italahti 14.6.2023

Nousiaisten asema (kuva 51) sijoitettiin Hirvijoen laakson maaseutuymparistéon,
Harjansilman vanhan kylamden tuntumaan. Asema sijoittui selvasti syrjaan Turun-
tien varressa olevasta Nummesta, josta muodostui kuntakeskus. Keskiaikaisen kir-
kon seutu jai viela kauemmas Hirvijoen yldjuoksulle. Kunnassa oltiinkin aluksi pet-
tyneitd radan linjaukseen sikali, ettd rata tuli aivan kunnan eteldreunaan. Rautatie
kuitenkin veti valittdmasti puoleensa olennaisen osan Nousiaisten henkil6- ja tava-
raliikenteesta seka “lopetti tykkdnaan vanhan hevosvetoisen rahdinajon ja hiljensi
tiet autoliikenteen melulta” (Heino 1980: 165). Viimeinen seikka alleviivaa Uuden-
kaupungin radan saapuneen vaikutusalueelleen ensimmaisia autoja myéhemmin.

Vuoden 1923 neljan viimeisen kuukauden aikana Nousiaisten ja Turun valia mat-
kustettiin 7119 matkaa, noin 58 vuorokaudessa (ibid.). Vahdinen asutus aseman
ymparistdssa kuitenkin heikensi merkittavasti rautatien kilpailukykya 1920- ja
1930-luvuilla voimakkaasti kehittynytta linja-autoliikennetté vastaan. Matkustaja-
likenteessa linja-autoyhteyksien kehittéminen verotti matkustajia nopeasti, koska
suorat yhteydet vahensivat liityntdmatkan houkuttelevuutta asemalle.
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Kuva 51. Nousiaisten asema-alue sijaitsee metsaisen maen kupeessa, Hirvijoen
laakson laajan viljelysmaiseman ymparoimanda. Mikko Itdlahti 14.6.2023

Nousiaisten asemanseudulle syntyi jonkin verran omakotivaltaista kyldasutusta,
mutta se ei tana pdivandkaan ole ylittdnyt taajamakynnysta. Tata enemman asu-
tusta sijoittui Pohjamaen seisakkeen tuntumaan, jota kasitellddn seuraavassa ala-
luvussa Seisakkeet.

Nousiaisten asema oli vilkkaimmillaan sotien jalkeen, yksityisen linja-autoliikenteen
voimakkaan taantuman aikana. Asemalta tehtiin esimerkiksi vuonna 22 098 mat-
kaa (SVT 1950: 40). Matkamaara jalleen puolittui 1950-luvun alkupuolella.

Nousiaisten aseman tavaraliikenne oli Idhinna muillekin liikennepaikoille tavan-
omaisia maataloustuotteita ja puutavaraa. Kuljetusmaarat olivat huipussaan 1940-
luvun lopulla (Heino 1980: 166). Liikennepaikan merkittavia kayttajia oli mm. Nou-
siaisten osuusliike, joka kadytti rautateita seka tavaran tuottamiseen ettad valitta-
miensa maataloustuotteiden eteenpain vientiin; Osuusliike perusti asemalle 1940-
luvun lopulla viljavaraston. My6s Kirkonseudun saha myi rautateitse osan puuta-
varastaan (Ibid). Tavaraliikenteen nopea vahentyminen 1950-luvun jalkeen oli kes-
keinen syy liilkennepaikan muuttamisessa seisakkeeksi 1974.

Nousiaisten asema on nykyiselldan erinomaisesti sailynyt kulttuuriymparistokoko-
naisuus. Asemarakennus (kuva 52) on Jarl Ungernin suunnittelema V-luokan pos-
tiosastollinen asematalo. Samojen piirustusten pohjalta, jonkin verran tapauskoh-
taisesti muunnellen, on toteutettu ainakin Kiuruveden ja Haapajarven asemat Yli-
vieskan-Iisalmen rataosilla.

Nousiaisten Kokonaisuuden sitoo yhteen erityisen hienosti sdilynyt asemapuisto.
Eduspuistossa on puuryhmid, lehtimajoja ja rautatieomenapuita (kuvat 52, 53).
Alueella on havaittavissa myds vanhaa perennakantaa, kuten lehtoakileijoja.



Vaylaviraston julkaisuja 88/2023 69

Kuva 52. Nousiaisten asemarakennus. Etualalla Uudenkaupungin rataosalla
harvinaisia rautatieomanapuita. Mikko Itadlahti 14.6.2023

Kuva 53. Nousiaisten aseman eduspuistoa. Puustoon kuuluu muun muassa
sembramantyja, syreenejd, omenapuita. Mikko Italahti 14.6.2023

Nousiaisten aseman talousrakennuksiin kuuluu tyypillinen kdymalan, navetan, ai-
tan ja liiterin kasittava ulkorakennus (vastaava kuin esimerkiksi Raisiossa ja Myna-
maelld (kuva 54). Puiston pohjoisosassa on suurempaa tyyppia edustava sauna-
leivintupa. Saunalle johtaa asemapuistoon kuuluva sisdinen raitti koivukujantei-
neen (kuva 55). Raitin varressa on myos talouskellari.
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Radan varressa on sailynyt Hellstromin tai Ungernin tyyppipiirustusten mukainen
kappaletavaramakasiini ja sorapintainen kivilaituri, johon on rataosalle tyypilliseen
tapaan integroitu korotettu lastausosa makasiinin kohdalla.

Kuva 54. Kdymadldn, navetan ja liitereitd kasittava ulkorakennus Nousiaisten
asema-alueella. Mikko Itdlahti 14.6.2023

Kuva 55. Pohjoisin rakennus Nousiaisten asema-alueella on sauna-leivintupa.
Aseman sisaista raittia reunustaa komea koivukujanne. Mikko Itélahti 14.6.2023

Nousiaisten asema-alue rakennuksineen on myyty Alikulman kyldyhdistykselle,
joka on historiallisia piirteitéd ansiokkaasti vaalien kunnostanut asemarakennuksen
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ja kappaletavaramakasiinin juhlatiloiksi. Sauna-leivintupa ja ulkorakennus odotta-
vat entis6ivaa kunnostusta, joka kuuluu yhdistyksen suunnitelmiin.

Asemalle johtavan raitin varressa on lisdksi sailynyt osuuskaupan viljamakasiini.
Peltomaisemassa kauas nakyva rakennus on maamerkinomainen aseman symboli
ja muistuma rautatien aiemmasta merkityksesta vaikutusalueensa taloudelle.

Nutturfan laiturivaihde oli toinen lilkennepaikka Nousiaisten kunnan alueella, jolla
oli vakinaista henkildkuntaa. Se sijaitsee kunnan pohjoislaidalla kapeahkossa Kuu-
vajoen viljelyslaaksossa (kuva 56). Laaksoa reunustavilla kallioselénteilld on tiivista
ryhmakyla-asutusta, jonka jatkumo ainakin Nutturlan kyldn osalta mita ilmeisim-
min juontaa jo rautakaudelta (Ks. Kepsu 2021).

Kuva 56. Nutturlan laiturivaihteen rakennukset ja ehed pihapiiri valokuvattuna
Nousiaisten kirkonseudun Myndjoen laaksoon yhdistavélta Nutturlantieltd. Mikko
Italahti 23.5.2023

Nutturlassa on sailynyt taydellinen rakennuskanta. Laiturirakennus toteutettiin sa-
moilla, Jarl Ungernin laatimilla tyyppipiirroksilla kuin Kirkkomaen jo purettu raken-
nus. Tyyppipiirrokseen liittyvaa kylmamakasiiniosaa ei Nutturlaan kuitenkaan to-
teutettu. Alakerrassa olivat toimisto-, tavaravarasto- ja odotustilat, yldkerrassa lai-
turinhoitajan asunto (Ungern 1923; Rautatierakennusten vuokralehdet s.a.). Paa-
rakennuksen lisaksi rakennuskantaan kuuluu sauna ja navetta—aittarakennus, joka
lienee Nutturlan rakennuksista parhaiten alkuperdisasunsa sailyttanyt (kuva 57).
Tyyppipiirustuksen merkinndn mukaan samanlainen, julkisivultaan symmetrinen
Navetta- ja aittarakennus toteutettiin Nutturlan, Kirkkomaen ja Kiimkallion laituri-
vaihteille (Ungern 1924). Ikkuna- ja ovijaotuksensa puolesta molemmat rakennuk-
set kuitenkin poikkeavat tyyppipiirustuksesta.

Neljas rakennus pihalle johtavan pihaan kupeessa (kuvassa 56 oikealla) on mita
ilmeisimmin ollut alun perin yleisdlle avoin kdymaldrakennus, silla se esimerkiksi
kokonsa ja ikkunajakonsa perusteella vaikuttaa vastaavalta kuin Tammistossa tai
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Kalannissa sdilyneet kdymalarakennukset. Rakennuksen kayttétarkoitusta on kui-
tenkin useaan otteeseen muutettu. Matkustajalaituri on purettu Nutturlasta, kuten
joiltain muiltakin pienilta laiturivaihteilta.

Kuva 57. Nutturlan vehreas asuinpihaa ja navetta-aittarakennus. Mikko Italahti
14.6.2023

Nutturlan laiturivaihteen rakennuskanta on yksityisomistuksessa ja kunnostettu
asuinkayttdéon moderneja materiaaleja ja tekniikoita kayttden. Rakennukset sijait-
sevat vehmaan asuinpihan ymparilld, jonka idylliseen viherymparistédn kuuluu
suuria koivuja, luumu- ja omenapuita. Pihapiirin pohjoispuolella radan varressa si-
jaitsivat laiturinhoitajan entinen viljelysmaa, jonka kaytdn jatkumoa edustaa edel-
leen nykyisen omistajaperheen hyétykasvimaa.

Laituri on maisemallisessa mielessa sailyttanyt hienosti historiallisen ilmeensg, ja
idyllinen sijainti nékyvalla paikalla Nunnavuoren juurella muodostaa mita edusta-
vimman esimerkin pienesta maaseutukyldn asemaymparistosta.
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Kuva 58. Mynamdaen asemarakennus. Mikko Itdlahti 8.5.2023

Myndmaen kuntakokous paatti jo vuonna 1904 puoltaa ja avustaa Uudenkaupun-
gin rautatiehanketta 1 500 markalla vuodessa, silla ehdolla, etta asema sijoitettai-
siin Kukonkallion alueelle, siis suunnilleen toteutuneen asemanseudun ja kirkonky-
lan valisen taipaleen puoleenvaliin (Perala 1964: 402). Asema kuitenkin rakennet-
tiin kirkonkylalta noin neljan kilometrin padhan.

Liikennepaikasta kuitenkin kehittyi varsin vilkas. Talla etdisyydelld Turkuun junan
selva nopeusetu suoraan linja-autoon nahden ilmeisesti veti kirkonkylastakin mat-
kustavia puoleensa, huolimatta liityntamatkasta. Aseman ymparistéon syntyi myds
oma taajamansa. Vuonna 1960 Mynamaden kirkonkylalla asui 1 910 asukasta ja
Asemanseudun taajamassa 437 asukasta (SVT 1965: 35). Mynamaki oli 1950-lu-
vulla jopa Raision pohjoispuolen vilkkain asema: Vuonna 1954 asemalla tilastoitiin
81 273 nousua (SVT 1956: 64).

Mynamaden asemarakennus on Jarl Ungernin suunnittelema V-luokan asemaraken-
nus (Iltanen 2009/2011: 113). Tyylipuhtaan klassistinen asemarakennus kaksiker-
roksisine poikkipaatyineen lienee koko rataosan puhdaspiirteisin esimerkki “van-
hasta vakkasuomalaisesta herraskartanotyylistd”, jonka edustajiksi Uudenkaupun-
gin radan asemia aikanaan kuvailtiin (Makela 1981: 48).

Asemamiljod on sailyttanyt historiallisen ilmeensda hyvin. Asemarakennuksen
edessa on kivireunainen ja sorapintainen laituri. Sen idan puolella, asemaraken-
nuksen ja tavaramakasiinin valissa, on asemapuiston luonteeltaan julkisin osa-
alue, eduspuisto, kauniine vaahterakujanteineen (kuva 59). Asemarakennuksen
etelan puolelle sijoittuu luonteeltaan yksityisempi asuinpiha hedelmapuineen.
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Kuva 59. Myndmdaen aseman eduspuistoa vaahterakujanteineen
asemarakennuksen ja tavaramakasiinin vélissa. Mikko Itdlahti 15.6.2023

Asemapuistossa oli viela vuoden 1960 puutarhasuunnitelmassa nahtdvissa saan-
néllisen muotopuutarhan piirteita. Seka eduspuistoon etta asuinpuutarhaan oli si-
joitettu saanndllisen muotoisia ruusupenkkeja ja orapihlaja-istutuksia (Puutarha-
piirros: Mynamaki, 1960 a). Edelleenkin jaljelld ovat suunnitelmaan merkityt edus-
puiston vaahterat, asemarakennuksen itdpuolen vanhat hopeapajut, asuinpuutar-
han jasmiini (jasmike) -pensaat ja omenapuut, seka korkeat, tuulelta suojaavat
lehtikuuset puiston itdreunassa (kuva 60). Puistossa sijaitsee myds aseman oma
talousrakennus — vastaava kuin Raisiossa ja Nousiaisissa — seka maakellari (kuva
61). Pohjoisesta asemalle johtavaa raittia reunustaa kaunis ruotsinpihlajakujanne,
jonka eteldisimmat puut on myds merkitty em. piirustukseen (kuva 62).

Asemarakennuksen eteldpuolella sijaitsee lisaksi kahden perheen asuinrakennus
erillisessa pihapiirissa, nykyaan erilliselld tontilla, asemalta johtavan sisdisen raitin
paassa (kuva 63). Raitin varrella on tyypilliseen tapaan asemayhteisén yhteinen
sauna-leivintupa.

Ratavartijan ja asemamiehen asunnot kasittaneen asuinrakennuksen ymparistossa
on niin ikaan sailynyt vuoden 1960 puutarhasuunnitelmaan merkittya kasvilli-
suutta, kuten luumu- ja omenapuita, syreeneja ja koivuja. (Puutarhapiirros: Myna-
maki, 1960 b). Asuinrakennuksen pihapiirissé on vastaavat kaksinkertaiset na-
vetta- ja liiterirakennukset kuin esimerkiksi Maskussa (kuva 64).
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Kuva 60. Mynamdaen asemapuiston eteldosan asuinpihaa valokuvattuna laiturilta.
Jasmikepensaiden katveessa on kaivo, taustalla aseman talousrakennus ja
havupuurivi asemapuiston itdlaidalla. Mikko Italahti 8.5.2023

Kuva 61. Myndmdéen aseman talouskellari. Mikko Itdlahti 15.6.2023
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Kuva 62. Mynamdaen asemalle pohjoisesta johtava raitti (Asematie)
ruotsinpihlajakujanteineen. Mikko Itdlahti 15.6.2023

Pl o

Kuva 63. Mynamden asema-alueeseen kuuluva kahden perheen asuinrakennus.
Mikko Italahti 8.5.2023
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Kuva 64. Ratavartijan ja asemamiehen pihapiirin talousrakennuksia: literi ja
taustalla navetta. Mikko Itdlahti 8.5.2023

Mynamaki on edelleen aktiivinen liikennepaikka, mutta sen merkitys nykyisellaan
on yksinomaan liikenteenhoidollinen. Ratapihalla on ainoa sailynyt sivuraide Rai-
sion ja Uudenkaupungin valilla (kuva 65). Sita kuitenkin kadytetdan ainoastaan ju-
nien kohtaamiseen. Liikennepaikan oma, lahteva ja saapuva tavaraliikenne on
paattynyt 2002 (Nummelin 2018: 34).

Aiemmin tavaraliikenne oli monipuolista. Asemalta lahetettiin 1930-luvulla rauta-
teitse muun muassa erilaisia maataloustuotteita kuten viljoja, jauhoja, perunoita,
maitoa, seka puutavaraa, kivituotteita ja metalliteollisuuden tuotteita (SVT 1932:
80-82; SVT 1940: 88-90).

Mynamaden ratapihan pohjoispadhan, rautatien tarjoamien kuljetusmahdollisuuk-
sien adreen, sijoittui Uudenkaupungin radan asemille tyypilliseen tapaan osuus-
kaupan viljasiilo. Lisaksi Mynamaella toimi ilmeisesti myds mylly (kuva 66). Valit-
témasti aseman pohjoispuolelle sijoittui vuonna 1952 myoés Juko oy:n maatalous-
konetehdas. Tehtaan 1963 avatun pistoraiteen paikkaa osoittaa yha muun muassa
aidassa oleva raideportti (Nummelin 2018:34; kuva 67).
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Kuva 65. Nakyma Mynamdaen ratapihan eteldavaihteilta. Kallioleikkaus vasemmalla
osoittaa edelleen puretun vaihdekujan sijaintia. Mikko Italahti 8.5.2023

Kuva 66. Viljasiilon ja myllyn monumentaaliset rakennukset muodostivat
porttimaisen tilan Myndmdéen ratapihan pohjoispaahan. Mikko Itdlahti 8.5.2023
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Kuva 67. Juko oy:n tehdasrakennuksia Mynamaen asema-alueen pohjoispuolella.
Aidassa on yhd jaljelld purettujen pistoraiteiden raideportit. Mikko Italahti 8.5.2023

Hietamdéki perustettiin V-luokan asemana Laajoen pohjoisrannalle Ravean kylaan
1924. Aseman liikenteellista merkitysta kasvatti sijainti suurin piirtein rataosan
puolivalissa ja hdyryveturien tarvitseman makean veden saatavuus. Tata varten
asemalle perustettiin vesitorni, jonka vesi pumpattiin Laajoesta.

Vaikka Hietamdki sijaitsee Laajoen alajuoksun ikivanhalla viljelyseudulla, oli ase-
man ympariston asutus vahdistd. Henkildliikenteen osalta liikennepaikka oli ase-
maksi varsin hiljainen. Vuonna 1925 liikennepaikkaa kaytti 6 084 matkustajaa. Ta-
makin liikennepaikka oli vilkkaimmillaan sotien jalkeen, vuonna 1948 matkustajia
oli 23 874, jotka todenndkoéisesti saapuivat varsin laajalta alueelta (SVT 1927, SVT
1950: 40). Laiturivaihteeksi Hietamaki aleni 1952 (Nummelin 2018: 36).

Hietamaki kuuluu jo Vehmaan rapakivivyohykkeeseen, ja aseman tarjoaman kul-
jetusmahdollisuuden laheisyyteen syntyi my6s pienimuotoista kivenveistamotoi-
mintaa. Tasta yha kertovat sivukivirdykkiot radan lansipuolella. Jonkinlainen eri-
tyispiirre olivat myds metalliteollisuuden tuotteet, joita esimerkiksi vuonna 1931
lahetettiin 21 tonnia. Nama olivat varsin suurella todenndkdisyydella hieman ylem-
pana Laajoen ja Suuren Postitien varressa sijainneen Korvensuun tehtaan tuotteita
(SVT 1932: 80-82).

Hietamaen klassistinen asemarakennus on identtinen Kalannin seka useiden Iisal-
men-Ylivieskan radan asemien kanssa. Piirustuksissa on yliarkkitehti Jarl Ungernin
ohella myds Ivar Plathanin signeeraus (Ungern 1921). Tyylillisesti rakennuksessa
on selvdad samankaltaisuutta Mynamden huomattavasti suuremman aseman
kanssa. Hietamden asemarakennus on sailynyt yksityisomistuksessa ja asuinkay-
tossa (kuva 68). Myds asemapuisto suurine koivuineen on edelleen kyldmaise-
massa kauas nakyva elementti. Radan varressa Vaylaviraston alueella on sailynyt
kivireunainen ja sorapintainen laituri.
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Kuva 68. Hietamden asemarakennus. Mikko Itélahti 23.5.2023

Hietamden asemarakennuksen yldkerrassa sijaitsi asemamestarin asunto. Léhem-
mas Laajokea, radan itapuolelle, rakennettiin lisdksi suuri, kaksikerroksinen asuin-
rakennus, jossa sijaitsivat asemamiehen ja ratamestarin asunnot. Rakennus siir-
rettiin luettelomerkinnan perusteella myéhemmin Kirkkonummelle (rautatieraken-
nusten vuokralehdet s.a.). Kivijalka kellareineen on edelleen jéljelld, kuten myds
mainitun rakennuksen pohjoispuolella sijainneen saunan perustus (kuva 69).

Kuva 69. Hietamaen ratamestarin ja asemamiehen asuinrakennuksen kivijalka
lehtotiheikossa radan itdpuolella. Mikko Italahti 8.5.2023
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Hietamden vesitorni oli iimeisesti Bruno Granholmin suunnittelema tyyppirakennus,
joka tarpeettomaksi kdyneena purettiin 1987 (Nummelin 2018: 37). Laajoen ran-
nassa sijainnut pumppuhuone on kuitenkin sdilynyt mielenkiintoisena liikenteen-
hoidon historiasta kertovana kohteena (kuva 70). SRM:n arkiston hakutietojen pe-
rusteella tdsmalleen samoilla Jarl Ungernin laatimilla piirustuksilla olisi toteutettu
pumppuhuone paitsi Uudenkaupunkiin, myds lisaksi 12 muulle asemalle Karjalan
Suojarven, Ylivieskan-Haapajdrven rakennuksilla. Naiden sdilymisesta ei ole tietoa.

Kuva 70. Hietamaen vesitorniin vettd sydttanyt pumppukoneisto sijaitsi
suojahuoneessa, joka on yha jaljelld Laajoen rantalehdossa radan lénsipuolella.
Mikko Italahti 23.5.2023

Aseman laheisyydessa on myds polveilevaan luode—kaakko-suuntaiseen harjujak-
soon liittyva maki, jonne perustettiin sorakuoppa radan rakennusvaiheessa. Radan
rakennusvaiheessa oltiin ilmeisesti tietamattomia, etta Hietamden soraharjanteella
sijaitsi 1300-luvulle ajoitettu kappelinpaikka ja hautausmaa, joka tuolloin on sijain-
nut nykyista huomattavasti purjehduskelpoisemman Laajoen suun tuntumassa.

Sorakuopalle ei rakennettu pysyvaa pistoraidetta, mutta tilapdisesti sellainen
melko mahdollisesti oli kaytdssa; asema-alueen lansipuolinen tielinja noudattaa
rautatielle tyypillistda geometriaa, ja lisdksi linjaus yhtyy rataan asema-alueen poh-
joispaassa tasasateiselld kaarteella. Alas sorakuopan pohjatasolle puolestaan joh-
taa yha selva ura (kuva 71).

Hietamdesta otetun soran mukana ratatydmaalle kulkeutui perimatiedon mukaan
niin keskiaikaisen hautausmaan luita, kuin myds esimerkiksi Konstantinus suuren
aikainen roomalainen kupariraha vuoden 300 vaiheilta, joka I6ytyi vuonna 1925
ratapenkalta Kalarannasta Uudestakaupungista. Mybhemmin Hietamdesta l6ytyi
runsas roomalaisen rautakauden esineistd (Paasio 1973: 16). Soran mukana ra-
tatydmaalle kulkeutuneet luut palautettiin, ja Mietoisten kotiseutuyhdistys pystytti
soranoton madaltaman mdaen kupeelle vuonna 1950 menneiden sukupolvien muis-
tolle omistetun muistomerkin.
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Kuva 71. Hietamaen sorakuopalle johtava ura rautatien itapuolella. Paikalla
mahdollisesti kulki radan rakennusvaiheessa myos soraraide. Mikko Itdlahti
21.9.2023

Vinkkilan asemanseudun muotoutumista on selvittanyt Paivi Makela (1981) kansa-
tieteellisessa tutkimuksessaan. Rautatie sai aikaan Vehmaan kuntakeskuksen siir-
tymisen kirkonkyldsta itdan. ns. Vanha Vinkkila oli merkittavaan tienristeykseen
(maantiet Turusta Ruotsiin ja Pohjanmaalle) muodostunut ryhmakyla. Asema ra-
kennettiin siitakin itdan, Ilmarisen talolta pakkolunastetuille maille (ibid.: 14).

Vehmaan osuuskauppa Kkiirehti varaamaan itselleen tontin asemanseudulta jo
1918. Ensimmaisena valmistui liikkeen viljakauppaa varten kaksikerroksinen ma-
kasiinirakennus radan itdpuolelle. Maantien ja rautatien risteykseen, radan lansi-
puolen liiketontille, valmistui 1926 myymala- ja varastorakennukset (ibid.: 48).
Talla paikalla toimii edelleenkin osuuskaupan myymala (S-market), vaikka sen lo-
gistinen sidos rautatiehen on katkennut viimeistaan 1980-luvulla.

Suurin osa Vinkkilan omakotitonteista rakennettiin 1930-luvun loppupuolella, 13-
hinna radan lansipuolelle (ibid.: 49). Vinkkilan asukasluku miltei kolminkertaistui
rautatien myota vuosina 1925-1939 (ibid.: 39). Huomattava osa uusista asukkaista
oli kivitydlaisia perheineen. Vinkkila oli 1930-luvulla jopa koko Turku—Uusikau-
punki-osuuden vilkkain asema Turun jdlkeen. Vuonna 1938 asemalla tilastoitiin
37 236 matkustajanousua (SVT 1940: 46). My0s tavaraliikenteessa Vinkkila oli ra-
dan alkuvuosikymmenind hallitsevassa asemassa. Kivituotteita Vinkkilasta lahti
rautateitse 17 879 tonnia esimerkiksi vuonna 1938, mika oli tuolloin koko rataosan
suurin tavaralajikohtainen tonnimaara (SVT 1940: 88-90).

Vehmaan rapakivialueella sijaitsevan Vinkkilan asemanseudulle syntyi 1900-luvun
alkupuolella Suomen kiviteollisuuden suuri teollisuusalue konttoreineen. Suurimit-
takaavainen kivenjalostusteollisuus ja rautateiden tavaraliikenne keskittyi Vinkki-
lassa radan itdpuolelle. Ratapihan pohjoispaahan sijoittui myos Kiviteollisuutta pie-
nempi Lehdon kiviliilkkeen veistamd. Nimenomaan rautatie oli Vinkkilan kivenveis-
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tamdteollisuuden valtavan laajentumisen taustalla (Makela 1981: 10). Aiemmin ai-
noa mahdollisuus kuljettaa tuotteet markkinoille oli ollut rahdata talvisaikaan reella
meriyhteyksien dareen odottamaan purjehduskautta. Vehmaan merkittavin sata-
mapaikka sijaitsi Vehmassalmen rannalla Rautilassa.

Rautateitse kuitenkin lahetettiin Vinkkildsta myds viljoja, jauhoja, juureksia, puu-
tavaraa (ibid.). Ratapihan itélaidalle sijoittui kiviveistamoiden lisaksi ainakin edella
mainittu osuusliikkkeen makasiini, ja ilmeisesi my6s Lounais-Suomen Osuusteuras-
tamo, joka rakennutti Vinkkilan asema-alueelle teurastamon, konttorin ja myyma-
lan (Makela 1981: 54). Maidon rautatiekuljetukset sen sijaan paattyivat Vinkkilasta
jo varhain. Vinkkilan 1800-luvun lopulla perustettu meijeri uusittiin 1920-luvulla.
Sille aluksi kaavailtiin paikkaa asemanseudulta, mutta uusi meijeri kuitenkin raken-
nettiin entisen viereen Vanhaan Vinkkilaan (ibid.).

Varsinaiset asemarakennukset sijoittuivat radan lansipuolelle, Suurelta Postitien
varteen muodostuvalta keskusraitilta — Vinkkilassa nimeltaan Vinkkilantie — ase-
malle johtavan Asematien varteen. Vinkkildn asema-alue rakennettiin aseman koil-
lispuolella sijaitsevan Ilmarisen tilan luovuttamalle peltomaalle; olikin varsin luon-
tevaa, etta Ilmarisissa myds vietettiin Vehmaan osalta radan vihkidisjuhlaa
17.3.1924 (Makela 1981: 14).

Vinkkildan mansardikattoisen asemarakennuksen ulkoasu poikkeaa kaikista muista
rataosan asemista, mutta sekin edustaa selvasti 1920-luvun klassismia (kuva 72).
Mahdollisesti tamankin asemarakennuksen suunnitteli Jarl Ungern. Asema-alueen
etelanpuoleisin rakennus on tyypillinen tavaramakasiini (kuva 73). Sen ja aseman
valiin jad eduspuisto suurine lehmuksineen. Asematie jatkuu edelleen asemalta
pohjoiseen asema-alueen sisaisena raittina halki asemapuiston. Raittia reunustaa
komea vuorijalavakujanne (kuva 74), jonka varteen sijoitettiin myds aseman na-
vetta (kuva 75) seka tyypilliseen tapaan asemayhteisdn yhteinen sauna- ja pyyk-
kitupa.

Kuva 72. Vinkkilan asemarakennus. Mikko Itédlahti 25.5.2023
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Kuva 73. Vinkkildn tavaramakasiini nahtyna asemalle johtavan raitin suunnasta.
Mikko Itdlahti 19.6.2023

Kuva 74. Vinkkildn asemapuistoon kuuluvaa sisaista raittia reunustavat komeat
vuorijalavat. Mikko Itdlahti 24.5.2023
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Kuva 75. Aseman navetta- ja ulkorakennus Vinkkildssa. Mikko Itdlahti 24.5.2023

Kuva 76. Kolmen perheen asuinrakennuksen pihamiljoota. Mikko Itdlahti
19.6.2023

Asema-alueen sisdisen raitin paatteena on nykyisin tyylikkaasti yksityisasunnoksi
kunnostettu asuinkasarmi (kuva 76), jonka kolmessa asunnossa asuivat aikanaan
ratavartija, postivirkailija ja asemamies perheineen (Rautatierakennusten vuokra-
lehdet s.a.). Kallioisella kohoumalla sijaitseva pihamaa on perinteisyytta huokuva
ketomainen ymparistd. Vaikutelmaa tdydentavat syreenipensaat ja perennapenkit.
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Pihapiirin pohjoislaidalla on kolminkertainen navetta-kdymaldrakennus (kuva 77),
etelapadssa puolestaan liiteri-luhtiaitta (kuva 78). Talonpoikaisuutta huokuva rau-
tatierakennusmiljéé sointuu erinomaisesti yhteen asema-alueen luoteispuolella
avautuvan maalaismaiseman kanssa, jota leimaa Ilmarisen tilakeskus viljelyksi-
neen.

Kuva 77. Kolminkertainen navetta- ja kdymadldarakennus Vinkkildssa. Mikko Italahti
19.6.2023

Kuva 78. Liiteri-luhtiaitta kolmen perheen asuinrakennuksen pihapiirissa. Mikko
Itdlahti 19.6.2023
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Rautatiehenkilokunta poistui Vinkkilasté jo 1982, tavaraliikenne paattyi 1989 ja
matkustajaliikenne 1993. Rakennukset asetettin myyntiin 2007 (Iltanen
2009/2011: 114). Vinkkilan rakennukset ovat sittemmin saaneet niita pieteetilla
vaalineet yksityisomistajat. Ratapihan puolella on sailynyt tyypillinen kivi-soralai-
turi, mutta kaikki ratapihan sivuraiteet on purettu. Myods ratapihan italaidan maka-
siini- ja tuotantorakennukset ovat havinneet joitain kivijalkoja lukuun ottamatta.

Kiviveistamotoiminta Vinkkildssa hiipui 2010-luvulla. Ratapihan kuormausalueelta
Suomen kiviteollisuuden veistamdlle johtanut palkkinosturirata on edelleen paik-
kakunnan jo historiallisesta teollisesta elinkeinosta muistuttava monumentaalinen
maamerkki (kuva 79). Tasoristeyksen eteldpuolella on jaljelld yha Vinkkilan Mylly
ja Kauppa oy:n rakennuttama mylly (kuva 80).

Kuva 79. Vinkkilan ratapihan kuormausalueelta Suomen Kiviteollisuus oy:n
veistamolle johtava palkkinosturirata. Mikko Itdlahti 24.5.2023
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Kuva 80. Mylly Suuren Postitien — Vinkkildn keskusraitin — tasoristeyksen
eteldpuolella kuuluu asemanseudun maamerkinomaisiin rakennuksiin. Mikko
Itélahti 24.5.2023

Kiimkallion laiturivaihde perustettiin 1924 Vehmaan kirkolta erkanevan kylatien
paahan, laajan Vehmaan ja Velluan viljelylaaksoja erottavan metsdselanteen lai-
taan. Verraten syrjdisesta sijainnistaan huolimatta Kiimkallion noin kymmenen ta-
lon kyla oli kuitenkin merkitty l1daninkarttaan jo 1700-luvun lopulla (Charta 6fver
Rbo... 1799). Toisaalta sijainnista kertoo myds se mielenkiintoinen seikka, ettei
Kiimkallion laiturivaihteelle koskaan vedetty sdahkdvaloa (Nummelin 2018: 43).
Vuonna 1948 liikennepaikalta tehtiin 6 367 matkustajanousua (SVT 1950: 40).
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Kuva 81. Kiimkallion laiturivaihteen miljoota. Mikko Italahti 19.6.2023

Kiimkallion laiturirakennus (kuva 81) vaikuttaa ulkoisesti identtiseltéd Naantalin ra-
dan Tammiston kanssa. Arkkitehtonisesti selvaa yhdennakdisyytta on myés muihin
rataosan pieniin laiturirakennuksiin. Rakennuksen ylakerrassa on asunto Nutturlan
ja Kirkkomaen jo puretun rakennuksen tapaan (Rautatierakennusten vuokralehdet
s.a.). My0s Kiimkallion rakennuksen todenndkoéinen suunnittelija on Jarl Ungern.

Laiturivaihteen rakennus on ulkoisesti hyvakuntoinen ja erinomaisesti alkuperais-
asunsa sailyttanyt. Lisdksi pihapiirissa on alkuperadiseen rakennuskantaan kuuluva
sauna-pesutupa (kuva 82) ja tyypillinen navetan, kaymalan, liiterin ja aitan kasit-
tava ulkorakennus (kuva 83). Kuitenkin kuten jo Nutturlan yhteydessa todettiin,
on Kiimkallionkin ulkorakennus on selvasti suurempi kuin tyyppipiirroksen merkin-
nan mukaan naille liikennepaikoille alun perin suunniteltu (Ungern 1924). Tyyppi-
piirustuksessa on symmetrinen julkisivu, sen keskella yksi oviaukko ja kummallakin
puolella pienet, kaksiruutuiset ikkunat. Kiimkalliossa olevan rakennuksen julkisivu
vaikuttaa tata pidemmalta ja siina on omat ulko-ovet navetalle, liiterille ja aitalle.
Todenndkoisesti alkuperdinen rakennustyyppi lienee molemmissa tapauksissa
osoittautunut kaytanndssa liian pieneksi, ja laajennukset on toteutettu rautatiehal-
lituksessa laaditun muutospiirustuksen mukaan.
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Kuva 82. Kiimkallion laiturivaihteen niittymadistad pihamaata ja saunarakennus.
Tdssd tapauksessa myads pihapuut on poistettu riskipuina. Mikko Itdlahti
19.6.2023

Kuva 83. Kiimkallion laiturivaihteen ulkorakennus. Mikko Itdlahti 19.6.2023

Kiimkallion ehedna sailynytta miljoota taydentaa erinomaisesti rata-alueella, Vay-
laviraston maalla sdilynyt sorapintainen, kivireunainen laituri (ainoana rataosan
pienista laiturivaihteista). Sen alueelle seka puretun sivuraiteen pohjalle alueelle
kehittynyt paahteinen keto on my6s erinomainen esimerkki kulttuuri- ja luonnon-
ymparistdarvojen yhteen kietoutumisesta (kuva 84). Rata-alue Kiimkallion kohdalla
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onkin palosirkan esiintymisalue ja luonnonsuojelulain mukainen suojelualue (Kull-
berg ym. 2022). Radan suoja-alueen hakkuu, mm. pihapuiden poistaminen muu-
tama vuosi sitten on jossain maarin heikentdnyt maisemallisia perintbarvoja,
vaikka se tdssa tapauksessa on paahteisuuden sdilymisen kannalta myonteinenkin
asia.

Kuva 84. Kiimkallion laituri ja rata-alueen ketoa. Mikko Itilahti 19.6.2023

Kalannin laiturivaihde perustettiin Velluanjoen laakson Lahden kylaan, kuuden ki-
lometrin paahan Kalannin keskiaikaisesta kirkonseudusta ja rautakautisen suurpi-
tajan keskuksesta (Kepsu 2021). Liikennepaikka sai Hietamden kanssa identtisen
asemarakennuksen, vaikka se perustettiin alun alkaenkin laiturivaihteena (kuva
85). Rakennuspiirustukset on signeerannut Jarl Ungernin lisaksi myds Ivar Plathan
(eri kynalld kuin milld itse rakennuspiirustus on tehty; Ungern 1921). Hietamaen
ja Kalannin rakennukset huokuvat tyylillisesti 1920-luvun klassismia. Samoilla pii-
rustuksilla toteutettiin myds Loimolan (Matkaselan—Suojarven rataosa). Kulunta-
lahden (Kajaani—Kontiomaki) seka useat Iisalmen-Ylivieskan rautatierakennuksen
asemat: Aittojarvi, Parkkima, Komu, Oksava, Kuona (ibid.). Rakennuksessa on
nayttava kaksikerroksinen poikkipaaty, jossa alakerrassa olivat virka- ja odotusti-
lat, yldkerrassa asemamiehen asunto. Kalannin rakennuksen pohjoiseen siipiosaan
sijoittui kylmamakasiini, eteldanpuoleiseen taas henkildkunnan aitta ja puuliiteri
(ibid.).

Kalannin matkustajaliikenne oli vilkkaimmillaan 1930-luvulla. Vuonna 1938 tilastoi-
tiin 10 578 matkustajanousua. (SVT 1940: 46). Henkilokunta poistui jo 1.9.1962,
jolloin liikennepaikka jai seisakevaihteeksi. Tavaraliikenne paattyi 1970 ja henkil6-
likenne toukokuussa 1990.

Saistynyt asemarakennus on nykyiselldan asumaton (kuva 85). Rakennuksessa
on viime vuosina jarjestetty ainakin kerhotoimintaa. Sivuraide on purettu. Radan
varressa on sdilynyt kivireunainen soralaituri (kuva 86). Rata-alueelle on muodos-
tunut Kiimkallion tapaan erittdin edustavaa ketoymparistd. Kesakuussa 2023
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rata-alueella kukkivat nayttavasti mm. keltamaite, nuokkukohokki ja piennarpu-
kinparta. Varsinainen kasvillisuusinventointi olisi tassakin tapauksessa aiheellinen.

Kuva 85. Kalannin asemarakennus. Mikko Itdlahti 20.6.2023

Kuva 86. Kalannin matkustajalaituri. Mikko Itdlahti 20.6.2023

Muihin Kalannin sdilyneisiin rakennuksiin kuuluu harvinainen, alkuperdisen sisus-
tuksensa sailyttanyt yleisokaymala (kuvat 87 ja 88), seka sauna- ja leivintupa (kuva
89).
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Kuva 88. Kdymald Kalannin laiturivaihteella. Mikko Italahti 20.6.2023
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Kuva 89. Kalannin Sauna-leivintuparakennus. Mikko Italahti 20.6.2023

Noin 200 metrid saunarakennuksesta pohjoiseen paikannettiin vahtituvan paikka,
jolle on merkitty rakennus vield vuoden 1984 peruskartalla (Peruskarttalehti 11
3110: 1984). Vahtitupa ulkorakennuksineen on sittemmin kadonnut maisemasta
miltei jaljettdomiin (kuvat 90 ja 91).

Kuva 90. Vahtituvalle johtanut raitti Kalannin asema-alueen pohjoisosassa. Mikko
Itdlahti 20.9.2023
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Kuva 91. Tanskalaisperainen tulisijatiili Kalannin puretun vahtituvan paikalla.
Mikko Italahti 20.9.2023

Uudenkaupungin laaja asema-alue sijaitsee kallioselanteiden valisessa laaksossa
Uudenkaupungin keskustaajaman itdosassa. Asema sijoittui kaupungin historialli-
sen asemakaava-alueen itépuolelle. Varsinaiselle asemalle keskittyi tavaraliikenne,
viranhoito- ja huoltotoiminta, mistéd yha kertoo laaja rakennuskanta. Matkustajalii-
kenne myds itse asemalla oli varsin vilkasta ja tavaraliikenne monipuolista: Iahte-
viin tavaroihin kuului esimerkiksi vuonna 1938 viljoja, juureksia, malmi- ja kivituot-
teita seka 239 tonnia metalliteollisuuden tuotteita (SVT 1940: 88—90).

Uudenkaupungin asematalo on Thure Hellstrdmin suunnittelema tyyppirakennus
(kuva 92). Sen itapuolella on suurehko tavaramakasiini (kuva 93). Asema-alueen
pohjoispuolella, eteldan viettavalla rinteelld sijaitsee asuinalue, jolla on sailynyt ai-
nakin kaksi asuinkasarmia talousrakennuksineen. Asuntoluettelon mukaan pie-
nempi, kolmen asunnon kasarmi kasitti asunnot 3-5 (kaksi asemamiesta ja sah-
koéttaja perheineen), suurempi asunnot 6-9 (ratavartija ja kolme asemamiesta).
Luettelon ja piirustusten perusteella Uudessakaupungissa olisi ollut liséksi myds
asemapaallikdn ja ratamestarin kahden perheen talo, mutta suuren rakennuksen
pohjapiirros ei vastaa mitadn asema-alueella sdilyneista rakennuksista (Rautatiera-
kennusten vuokralehdet s.a). Sen sijaan asema-alueen kolmatta, idanpuoleisinta
rakennusta ei ole em. lahteisiin merkitty, mutta RKY-kohdekuvauksen perusteella
kyseessa olisi kaksoisvahtitupa (RKY: Uudenkaupungin rautatieasema: 2009). Ra-
kennus vaikuttaa rataosan tyyppirakennukselta ja siten samanikaiseltd kuin muut-
kin. Museovirasto on maaritellyt edelld mainitut rakennukset valittémine lahialuei-
neen valtakunnallisesti arvokkaaksi rakennetuksi kulttuuriymparistoksi (Ibid.). Li-
saksi RKY-listaukseen sisdltyy radan etelapuolen varikkoalueella sailynyt vesitorni-
ja veturitallirakennus. RKY-alueen yksityisia pihapiireja ei ole inventoitu maastossa.



Vaylaviraston julkaisuja 88/2023 96

==
ek L |
T34

Kuva 92. Uudenkaupungin asemarakennus. Mikko Itdlahti 21.6.2023

Kuva 93. Tavaramakasiini. Mikko Itdlahti 21.6.2023
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Kuva 94. Kolmas sailynyt asuinrakennus asema-alueen itapaassa. RKY-kuvauksen
perusteella rakennus on kaksoisvahtitupa. Mikko Itdlahti 21.6.2023

RKY-rajauksen ulkopuolelle jaa asemarakennuksen lansipuolella kaistale eduspuis-
toa, vesitorni- ja veturitallirakennukseen liittyva vesiviskuri (kuva 95), seka ainoa
kaantopoyta Uudenkaupungin tai Naantalin radoilla (Kuva 96). Ratapihan varrella
on lisaksi sailynyt yksityista kauppaliikkeen makasiinia (kuva 97).

Kuva 95. Kaksipaikkainen veturitalli- ja vesitornirakennus. Edustalla vesiviskuri,
Mikko Italahti 21.6.2023
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Kuva 96. Uudenkaupungin kaantopoyta. Mikko Itélahti 21.6.2023

Kuva 97. Uudenkaupungin ratapihan laidalla sailyneitd yksityisid makasiineja.
Mikko Italahti 21.6.2023

Yhdesta sivuraiteesta, padraiteesta ja yhdesta pistoraiteesta muodostuva Uuden-
kaupungin ratapiha itsessaan on edustaa Turun—Uudenkaupungin rataosalla jo
varsin harvinaiseksi kaynytta liikenneymparistda. Useimmilta liikennepaikoiltahan
sivuraiteet on purettu. Sata vuotta toiminut, luontaisesti kasvittunut, sorapohjai-
nen ratapiha on varsin edustava esimerkki myds ei-inhimillisestd kulttuuriperin-
nostd. Lansipaan vaihteiden luona tavattiin téman inventoinnin yhteydessa esimer-
kiksi laaja kasvusto juovakannusruohoa (Linaria repens), harvinaista, etupdassa
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purjelaivojen mukana meille saapunutta kulttuuritulokasta, jonka havainnot meilla
painottuvat voimakkaasti lounaisimman Suomen satama- ja ratapihaymparistdihin
(Luontoportti 2023; Kuva 98). Uudenkaupungin ratapiha-alueestakin olisi aiheel-
lista tehda tarkka kasvillisuuskartoitus.

Kuva 98. Uudenkaupungin ratapihan kulttuurikasvillisuutta: juovakannusruohoa
itapaan vaihteiden luona. Mikko Itdlahti 21.6.2023

Rataa Uudenkaupungin satamaan jatkettiinkin valittémasti radan valmistuttua Uu-
denkaupungin asemalle asti. Satamarata sivuaa Kustaa II Adolfin vuonna 1617
perustaman Uudenkaupungin vanhimpia kortteleita ja Kaupunginlahden vanhinta
satamapaikkaa. Koska Uudenkaupungin varsinainen asema jdi tuolloisen kaupun-
kialueen ulkopuolelle, jatkettiin kaikki matkustajajunat jo vuodesta 1933 alkaen
satamaradalle avatulle Kalarannan seisakkeelle. Historiallinen satama on ilmeisesti
jo 1700-luvun lopulta sijainnut Hepokarin ns. Saunasillassa. (RKY: Uudenkaupun-
gin puutalokorttelit 2009).

Koko Uudenkaupungin rautatiehankkeen keskeisin perustelu oli nimenomaan te-
hokkaan maakuljetusyhteyden luominen Uudenkaupungin satamalle, ja Uudenkau-
pungin rautatiekomitea julkaisi vield vuonna 1919 pamflettimaisen teoksen, jossa
korostettiin Uudenkaupungin sataman mahdollisuuksia nousta sijaintietujensa ja
rautatieyhteyden ansiosta koko Suomea palvelevaksi suursatamaksi (Uudenkau-
pungin satama 1919). Raide Hepokarin satama-alueen italaidalle, Saunasiltaan,
asti valmistui 1925 (Nummelin 2018: 50). Satama-alueen merkittava laajennus
maatayttdjen avulla, ja vastaava raiteistojen laajennus, kuitenkin valmistui vasta
1961. Tuolloin my6s matkustajajunia ajettiin Hepokariin saakka palvelemaan Ruot-
siin avattua matkustajalaivalinjaa (Nummelin 2018: 50).

Vuodesta 1925 alkaen muodostunut satamaraiteisto on hallinnollisesti ollut Uuden-
kaupungin aseman syrjaraiteita. Nykyisellaan jaljella oleva raiteisto kertoo etenkin
vuosien 1989-1996 vaiheesta, jolloin Hepokarin satamasta oli junalauttayhteys
Ruotsin Hargshamniin (Nummelin 2018: 50, 119). Alun perin kolmen alun perin
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|apiajattavan sivuraiteen muodostama ratapiha Hepokarintien varressa rakennet-
tiin nimenomaan junalauttaliikenteen tarpeisiin. Nykyiselldaan rautateitse ei enda
saanndllisesti kulje tavaraa Uudenkaupungin satamaan tai sieltd sisdmaahan (kuva
99). Aiemmin monipuolinen raideliikenne on hiipunut kokonaan 2000-luvulla VR:n
harjoittaman, suurimpien asiakkaiden kokojuniin tahtaavan kuljetuspolitiikan seu-
rauksena. Ainoa Uudenkaupungin radan rahtiasiakas on nykyaan Yaran lannoite-
tehdas Hangonsaaressa.

.

B

Kuva 99. Hepokarin satamaraiteen nykytilaa Iahelld alkuperaistd paatepistettd
Saunasillassa. Vasemmalla 19891996 toimineen junalauttasataman
telinvaihtohalli. Mikko Itdlahti 21.6.2023

Raision—Naantalin rataosan asemat

Tammiston laiturivaihde oli vuosina 1923—-1928 ainoa valilikennepaikka Raision—
Naantalin haararadalla. Liikennepaikka oli laiturivaihteeksi suhteellisen vilkas.
Vuonna 1931 Tammistossa oli 5 898 matkustajanousua ja 24 220 vuonna 1954
(SVT 1932: 42; SVT 1956:63). Matkustajamaara kohosi tasaisesti jopa sotienjal-
keisista vuosista, johon useimmilla muilla likennepaikoilla osuivat kaikkien aikojen
huippuluvut. Luku kertonee Naantalin paikallisjunien viela 1950-luvun alussa veto-
voimaisesta vuorotiheydesta ja lahiympariston kasvaneesta asutuksesta. Lahiston
taajama-asutus sijoittui Raision—Naantalin maantien varteen noin kilometrin paa-
han. Lietsalan taajamassa oli 701 asukasta vuonna 1960 (SVT 1976: 33)

Tavaraliikenteen kannalta Tammiston liikennepaikalla oli alkuvuosina merkitysta
varsinkin maataloustuotteiden kuljetuksessa; tdssa nakyy selvaa kaupungin ja
maaseudun toiminnallista linkittymista. Tammiston laiturivaihteen vierella sijait-
seva Tammiston tila myi vuoden 1931 tietojen mukaan Turkuun "Viljaa, maitoa,
puu- ja kasvitarhantuotteita”, mita ilmeisimmin juuri Liikennepaikan kautta. (Jo-
nasson 1932: 1225-1226)
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Sailynyt laiturirakennus vaikuttaa vastaavalta kuin edella esitellyssa Kiimkalliossa,
joskin sijaitsee toisin pain suhteessa rataan (kuvat 100 ja 101). Oletettavasti alku-
peraiseen asuntoluetteloon ei kuitenkaan ole merkittynd Tammistoon laiturinhoi-
tajan asuntoa (Rautatierakennusten vuokralehdet s.a.). Nummelinin (2018: 58)
mukaan laiturihoitajan kdytossa kuitenkin oli kaytéssa huoneen ja keittién asunto
rakennuksen ylakerrassa. Asutuille laiturirakennuksille tunnusomainen navetta- ja
talousrakennus joka tapauksessa myds puuttuu Tammistosta. Pieni kolmiovinen
rakennus pihan lansilaidalla on varsin todenndkoisesti yleisokaymala.

Kuva 100. Tammiston laiturirakennus Ralsion—-Naantalin rataosalla. Mikko Itdlahti
27.4.2023
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SRS 2

Kuva 101. Tammiston liikennepaikkarakennus pihan puolelta. Rakennus on
vastaava kuin Kiimkalliossa, mutta sijaitsee rataan néahden toisin pain. Mikko
Itélahti 27.4.2023

Naantalin kaupunki kasvoi 1443 perustetun luostarin ymparille. Naantalin muodos-
tuminen vetovoimaiseksi matkailukaupungiksi ja Turun seudun merkittavaksi ala-
keskukseksi lienee varsin suurissa madrin rautatien ansiota. Perinteinen yhteys
seudulliseen keskuskaupunkiin oli toki vesitie, ja hdyrylaivayhteydet olivat jo ennen
rautatieyhteytta tiiviit. Verrattain mydhaan, 16.11.1923 avattu rautatieasema oli
vuoteen 1955 asti tihedn paikallisliikenteen paateasema ja matkustajamaarilld mi-
tattuna koko Turun—Naantalin—Uudenkaupungin ratakokonaisuudella selvasti vilk-
kain (Turun jalkeen). Liikennepaikalla tilastoitiin 371 271 nousua vuonna 1948 ja
223 515 vuonna 1954 (SVT 1950: 40; SVT 1956: 64).

Naantalissa on ollut kaikkiaan kolme eri asemarakennusta. Ensimmainen oli ilmei-
sesti Thure Hellstromin suunnittelema. Aseman sijainti parin sadan metrin padssa
varsinaisen ruutukaava-alueen ulkopuolella koettiin kuitenkin hankalaksi (Numme-
lin 2018: 62). Ratalinja kuitenkin jatkui alun asemalta vield muutaman sata metria
lanteen yli Luostarikadun. Matkustajien toiveisiin vastattiin avaamalla ratapihan
lansipaahan vuonna 1928 Luostarinkadun seisake, josta tuli suurimmalle osalle ju-
nista uusi paateasema. Paikalla oli myds lipunmyynti kioskissa. Vuonna 1936 Naan-
talin asema paatettiin siirtda Luostarikadun kohdalle. Asematoiminnot muuttivat
tavallisiin kaupunkitaloihin (Ibid). Ensimmainen asemarakennus siirrettiin 1938 ra-
vintolaksi Karjalaan Matkaselkaan (Iltanen 2009/2011: 111).

Vuonna 1955 asti suurin osa Turun - Naantalin paikallisjunavuoroista korvatiin
linja-autolla. Viimeinen jaljelle jaanyt junapari lakkauteltiin 1972, joskin satamaan
likennditiin vield joinain vuosina laivajunia. Rautatieliikenteen paapaino siirtyi ta-
varaliikenteeseen. Junalauttaliikenteen kaynnistdminen Naantalin ja Tukholman
valilld 1967 oli jo merkinnyt suuria muutoksia ratapihalla ja asemamiljédssa (Num-
melin 2008: 64-65). Naantalin kolmas asemarakennus rakennettiin vuonna 1966
jalleen noin 200 metria Luostarinkadulta Turkuun pain, siis suunnilleen samalle
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kilometrisijainnille kuin ensimmadinen. Rakennus purettiin 2007, ja sen paikalla si-
jaitsee nyt S-Market. Luostarinkadulle jatkuneen linjan tilavaraus on yha sailynyt.
Linjalla kulkee osittain kevyen liikenteen raitti (kuva 102).

Kuva 102. Raiteen nykyinen paatepiste Naantalin mullistuneella asemanseudulla.
Luostarinkadulle jatkunut linja on sailynyt yha kevyen lilkenteen raittina. Mikko
Italahti 27.4.2023

Kuva 103. Naantalin asemapdéallikon talona vuosina 1936—-1967 toiminut
kaupunkitalo Luostarinkadun varrella. Mikko Itélahti 27.4.2023
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Ainoa muistuma Luostarikadulla sijainneesta Naantalin 2. asemapaikasta on kau-
punkitalo, joka VR:n aikana toimi asemapaallikén talona (kuva 103). Muu raken-
nuskanta ymparilld on viimeaikaista.

Naantalin ja Turun valinen henkiljunaliikenne oli 1960-luvun alussa supistunut
seitsemaan paivittdiseen matkustajajunapariin ja yhteen tavarajunapariin (Num-
melin 2018: 65). Junalauttaliikenne Naantalin satamasta Tukholmaan aloitettiin
suurin toivein 15.3.1967 (Nummelin 2018: 115). Aseman henkilokuntamaaraa kas-
vatettiin perati 20-kertaiseksi. Samassa yhteydessa ratapiha uusittiin taysin. Kes-
kustaratapihan nykyisin jo kayttamatdn raiteisto periytyy ainakin padosin talta
ajalta (kuva 104).

1960-luvun asemarakennus purettiin viimeisimmissa suurissa muutoksissa vuonna
2007, jolloin purettiin myds ensimmaisen aseman ajoilta sailynyt tavaramakasiini.
Itse raiteiston lisaksi ainoa asemainfrastruktuuriin liittyva, sdilynyt jaanne on rata-
pihan laidalla sailynyt kappale betonista lastauslaituria integroituna uudisrakenta-
miseen (kuva 105).

Kuva 104. Naantalin liikenteellisesti hijpunut keskustaratapiha on pohjoisosastaan
sailynyt 1960-luvun asussaan. Mikko Italahti 27.4.2023
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Kuva 105. Naantalin ratapihan laidalla on sailynyt fragmentti lastauslaituria.
Mikko Itdlahti 27.4.2023

4.3 Seisakkeet ja tavaraliikenteen linjavaihteet

Seisakeverkoston historiallinen yleiskatsaus ja yhteenveto

Alkujaankin vailla henkilékuntaa ja rakennuksia perustettuja seisakkeita avattiin
Naantalin radalle jo 1928, ja Turun-Uudenkaupungin valille vuodesta 1931 alkaen.
Turun — Uudenkaupungin rataosuudella alun perinkin seisakkeina perustettuja lii-
kennepaikkoja on ollut kasvavassa kilometrijarjestyksessa: Pahaniemi (1933-
1976), Jyrkkala (1979-1981), Neste (1960-1982), Kerrola (1928-1982), Vatsela
(1933-1945), Miekela (1933—-1981), Jonkkunen (1933—-1971), Kankainen (1933-
1975), Kairinen (1933-1948), Pohjamaki (1931-1981), Vainoinen (1933-1948),
Mahala (1931-1990), Vallainen (1933-1987), Kaarleinen (1933-1948), Unikankare
(1932-1983), Uhlu (1932-1990)°, Rahkmala (1933-1990), Maarjarvi (1933—
1990), Vellua (1932-1990), Petes (1932— 1975)° ja Halola (1932-1945). Raisio—
Naantali-haararadan kaksi seisaketta olivat Paikkari ja Luolala (1928-1972).

Kaikki seisakepaikat tarkastettiin maastossa, mutta niista ei Naantalin rataosuuden
Paikkarin vahaisia jaanteita, ja Uudenkaupungin radalla sijaitsevia Rahkmalaa seka
Kalarantaa lukuun ottamatta ole jaanyt maisemaan mitaan varsinaista kulttuurihis-
toriallista kohdetta muodostavia merkkeja. Alkuperdinen miljodyhteys (tasoristeys)
ja / tai esimerkiksi seisakkeen ymparistodn syntynyt asutus on Nousiaisten Pohja-
maen tapauksessa katsottu tallaisiksi. Tietyt seisakepaikat mainittiin Maisemakuva-

> Uhlu on siind mielessa rajatapaus, etta liikennepaikka toimi virallisesti tavaraliikennetta
palvelevana laiturivaihteena 1934-1946, ja vuoteen 1976 asti ns. seisakevaihteena.
6 Petes siirrettiin 1945 uuteen paikkaan, noin kilometri Uudenkaupungin suuntaan.
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luvussa relevanteissa yhteyksissa. Muilta osin seisakepaikkoja ei esitelld inventoin-
tiraportissa eika kohdekorteissa.

Mahdollisesti Suomen ensimmadiset seisakkeet perustettiin Turun—Raision—Naanta-
lin yhteysvalille moottorivaunuin hoidetun paikallisliikenteen alkaessa 1928. Nama
olivat Kerrola, Paikkari ja Luolala. Uudenkaupungin ja Naantalin radan seisakkeet
ovat olleet verraten korkeatasoisesti varusteltuja, mika osaltaan kertoo radan lahi-
likenneluonteesta ja verraten korkeista matkustajamaarista: valokuvien perus-
teella useimmilla ndyttaa olleen lyhyet puiset laiturit ja jopa odotuskatokset. Koko
rataverkkoa ajatellen tdma on poikkeuksellista, silld usein seisakkeiden infrastruk-
tuuri koostui yksinomaan nimikyltista.

Tavaraliikennetta on 1900-luvun loppupuolelle asti ollut kaikkien asemien ja laitu-
rivaihteiden lisaksi usealla linjavaihteella ja niiltd haarautuvilla sivuraiteilla. Naista
merkittavimmat mainitaan lisaksi tassa alaluvussa.

Uudenkaupungin rataosan seisakekohteet ja inventoidut teolli-
suusraiteet

Uudenkaupungin rataosan alkupaadstda Turun ja Raision valiltd haarautuvat radat
Turun tavarasataman ratapihan kautta satamaan ja Pansioon, Turkuhallin kohdalta
Pernon telakalle, ja Ihalasta raide Naantalin 6ljynjalostamolle Viheridisiin. Naita
sivuraitoja osin laajoine raiteistoineen ja mielenkiintoisine historioineen ei ole in-
ventoitu taman tyon yhteydessa.

Kankaisten soraraide (kuva 106) liittyy kiinteasti Uudenkaupungin radan historiaan.
Maskun kirkonkyldn kohdalla ratalinja sivuaa luode-kaakko-suuntaiseen harjujak-
soon liittyvia sorakerrostumia. Raide ratatyémaan tarkeimmalle sorakuopalle joh-
dettiin Maskunjoen eteldapuolelta, kilometriltd 215+782. Rakennusvaiheen jalkeen
sorakuoppaa kaytettiin radan tdydennyssorastukseen (Nummelin 2018: 31). Alku-
perdisessa kaytdssaan sorakuoppa oli vield 1960-luvun puolivalissa (Peruskartta-
lehti 1044 07: 1968). Raidetta vield jatkettiin vuosina 1973-1974 metallikyllasta-
molle, joka kaytti raideyhteytta aktiivisesti viela 1980-luvulla. Vaihde suljettiin mar-
raskuussa 1996 ja raide purettiin sittemmin (Nummelin 2018: 31).
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Kuva 106. Kankaisten soraraiteen pohjaa. Mikko Itdlahti 13.6.2023

Pohjamden seisake Nousiaisten asemanseudun pohjoispuolella, Hirvijoen laakson
laajan viljelysaukean pohjoislaidalla, tarjoaa erinomaisen esimerkin Uudenkaupun-
gin radan seisakeymparistdsta (kuva 107). Se sijoitettiin tyypilliseen tapaan taso-
risteyksen yhteyteen, jonka kautta kulkee tie Nousiaisten keskustaajamasta Num-
melta rannikolle Lemuun ja Askaisiin. Nimenomaan Pohjamaki sijoittui varsinaista
asemaa paremmin lahimmds vanhaan asutuksen painopistettd. Pohjamden ja
Nummen valisen maantien varressa nakyy raittikylamaista tihentymaa jo rautatieta
edeltavalla ajalla piirretylla Senaatin kartalla (1881). Seisakkeen tuntumaan, kalli-
oisen Pohjanvuoren laitamille, kuitenkin syntyi myds jonkin verran uutta omakoti-
asutusta 1900-luvun puolivaiheilla (Peruskarttalehti 1044 05: 1968). Pohjamden
lukeutui ilmeisesti jo 1960 vaestolaskennassa Nummen taajamaan, jossa tuolloin
oli yhteensa 596 asukasta (SVT 1976: 40). Nykyisellaan alue sijaitsee Kirkonkylaan
asti ulottuvan, joskin varsin laajalle levinneen taajaman reunalla. Yhteensa Nousi-
aisten keskustaajamassa on asukkaita 3 155 (SVT 2023).

Pohjamaki oli Raision—Uudenkaupungin rataosuuden ensimmaisia, 31.5.1931 pe-
rustettuja seisakkeita. Se kuului myos ilmeisesti matkustajamaariensa vuoksi mer-
kittaviin seisakkeisiin, joiden matkustajamaarat on ilmoitettu Rautatietilastossa.
Pohjamdessa tilastoitiin 12 295 nousua vuonna 1948 ja 9 454 vuonna 1954 (SVT
1950: 40; SVT 1956: 64). Ilmeisesti Nousiaisten aseman laheisyyden vuoksi sei-
sake kuitenkin lakkautettiin jo 1981, vaikka moni selvasti hiljaisempi seisake pysyi
kaytossa henkildliikenteen loppuun saakka (Nummelin 2018: 33).



Vaylaviraston julkaisuja 88/2023 108

Kuva 107. Pohjamdéen seisakepaikka sijaitsi Nousiaisten keskustaajamasta
Askaisiin ja Lemuun johtavan maantien tasoristeyksessd. Mikko Itdlahti 14.6.2023

Tyypillisimmillaan seisakkeiden infrastruktuuri kuitenkin koko rataverkkoa ajatellen
koostui pelkasta nimikyltista ja kenties paikallisten asukkaiden sen juureen tuo-
masta penkistd. Paikalliset asukkaat ovat pystyttdneen Unikankareen seisakkeen
paikalle alkuperdista muistuttavan nimikyltin muistoksi paikallisjunapalvelusta
(Kuva 108).

Rahkmalan seisake avattiin 1933 kohtaan, jossa historiallinen Pohjanmaan maantie
ylitti rautatielinjan (Charta 6fver Abo... 1799; Varsinais-Suomen maisemahisto-
riakartat 2014). Muinaiseen Kalannin pitdjaan kuulunut Rahkmala lukeutuu Varsi-
nais-Suomen vanhimpiin, rautakautisiin kyliin (Kepsu 2021). Rautatietda ympardoi-
vassa viljelymaisemassa nakyy siis jo esihistoriallinen ihmisasutus. Rahkmalan sei-
sake suljettiin 1990. Harvinaisena piirteena seisakkeella on sdilynyt odotuskatos,
joka on rataosaa sahkdistettdessa suojamaadoitettu (kuva 109). Samanlaiset ra-
kenteet olivat aikanaan myds Vallaisissa ja Uhlussa (Nummelin 2018: 42).

Rahkmalan kautta Kalannin suuntaan kulkenut maantie ylitti ratalinjan alun perin
seisakkeen kohdalla, mutta tielinjaa siirrettiin rautatieta rakennettaessa noin 100
metrid etelddn Rahkmalan alikulkuun. Seisakkeelle idasta johtava tielinja on siis
todennakdisesti katkelma 1600- ja 1700-luvuilla valtakunnalliseksi paatieksi kehi-
tettya ns. Pohjanmaan Postitietd, joka talld paikalla todenndkdisesti noudatti jo
varhaisempaa tielinjaa.
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Kuva 108. Unikankareen seisakkeen paikalla on nimikyltti muistomerkking. Mikko
Italahti 21.9.2023

Kuva 109. Rahkmalan seisakepaikalla sailynyt odotuskatos. Seisakkeelle johtava
tie lienee katkelma historiallista Pohjanmaan Postitieta. Mikko Itadlahti 25.5.2023

Kalarannan seisake perustettiin Uudenkaupungin historiallista empireruutukaava-
aluetta ja Kaupunginlahtea sivuavalle satamaradalle 1933, koska Uudenkaupungin
varsinainen asema jai Uudenkaupungin keskustan ulkopuolelle. Kaikki matkustaja-
junat tuosta alkaen Kalarannan seisakkeelle, josta tulikin padasemaa vilkkaampi
(Nummelin 2018: 46). Liikennepaikkaa siirrettiin hieman sataman suuntaan 1956,
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jolloin paikalle my6s rakennettiin paviljonkityyppinen odotus- ja lipunmyyntiraken-
nus. Liikennepaikka palveli radan henkildliikenteen loppuun, vuoteen 1993 saakka.
Liikennepaikkarakennus on purettu, mutta 1950-luvulle ajoittuva betonilaituri on
jaljella (kuva 110).

Kuva 110. Kalarannan seisakelaituri Uudenkaupungin keskustassa. Mikko Itélahti
21.6.2023

Raisio—Naantali-osuuden seisakkeet ja teollisuusraiteet

Paikkarin seisakepaikka ymparistdineen antaa edelleen mielenkiintoisen kasityk-
sen Turun—Raision—Naantalin lahiliikenteen seisakeymparistosta. Kuten luvussa
kaksi todettiin, oli yhteysvalilla ainutlaatuisen vilkas paikallislikenne, joka edusti
aikanaan Suomessa hyvin varhaista esimerkkia luonteeltaan kaupunkiseudulli-
sesta lahiliikenteesta. Paikkarin ja Luolalan seisakkeet perustettiin 1928. Varsin-
kin 1940-luvun lopulla Paikkarin, ja muidenkin Turun—Naantalin yhteysvalin lii-
kennepaikkojen, ymparistdon alkoi syntya jossain maarin esikaupunkimaista
omakotiasutusta, jonka sijoittuminen perustui kaupungissa tyéssakayntiin paikal-
lisjunien kulkumahdollisuuksia hyédyntaen. Vuonna 1948 Paikkarissa tilastoitiin
jopa 51 234 matkustajanousua, ja vuonna 1954 35 109 (SVT 1950: 40; SVT
1956: 64). Matkustajamaarat siis ylittivat selvasti jopa monet asemat. Seisakkeen
matkustajapohja keraantyi valittdman lahiymparistdn lisdksi myds radan pohjois-
puolelta ns. Tikanmaan, seka radan eteldpuolisilta Kaanaanmaan laajoilta omako-
tialueilta (Topografikarttalehti 1043 06: 1947).
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Kuva 111. Paikkarin seisakepaikka. Mikko Itdlahti 3.5.2023

Paikkarin seisakkeella oli puinen laituri radan pohjoispuolella. Sen perustana ollut
maaterassi on yha nahtdvissa, kuten myos koristeistutuksiin kuulunut orapihlaja-
aita, seka alkuperadisen tasoristeyksen paikka (kuva 111). Kaanaanmaan suuntaan
johtavan Kaanaantie siirrettiin uuteen tasoristeyspaikkaan entisen seisakkeen lan-
sipuolelle 1970-luvulla (Peruskarttalehti 1043 06: 1957, 1981). Seisakkeen ympa-
ristdssa on myos yha nahtavissa sen laheisyyteen syntynytta 1900-luvun puolivalin
asuinrakennuskantaa.

Myo6s Luolalan 1928 perustetun seisakkeen tuntumaan syntyi jonkin verran asu-
tusta ns. Ruonan omakotialueelle (peruskarttalehti 1043 06: 1957). Liikennepaikka
oli kuitenkin selvasti Paikkaria hiljaisempi. Luolalan kartanon maille syntyneen
emantakoulun oppilaat olivat seisakkeen eras tarkea kayttdajaryhma. Entinen Luo-
lalan kartanon viljelysmaisema on mullistunut varsinkin 1970-luvulla kaavoitetun
Karvetin teollisuusalueen myéta. Alueelle sijoittuneen Kesko oy:n terasvaraston
raide avattiin 1973. Alun perin alueelle raideyhteys oli myds Raision suunnasta,
mutta tama itdinen vaihde purettiin 1989. VR lopetti liikenndinnin teraspalveluk-
seskuksen raiteistolle kesalla 2015 (Nummelin 2018: 60). Vaihteet ja raideosuus
Valtion rataverkon puolelta purettiin 2021 (kuva 112).

Kohde on nykymaisemassa osoitus teollisuuslaitosten hakeutumisesta raideyhteyk-
sien dareen viela 1970-luvulla. Toisaalta Luolalan maisema ilmentaa liikennejarjes-
telman viimeaikaista muutosta ja my6s siihen liittyvaa arvokonfliktia: vaunukuor-
mamittakaavan raidekuljetusten siirtymista maanteille, huolimatta esimerkiksi
EU:n yhteisen liikennepolitiikan kestavyystavoitteista ja virallisista pyrkimyksista
kasvattaa rautatiekuljetusten osuutta voimakkaasti myds tavaraliikenteessa (esim.
EU-komissio 2001: 26).
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Kuva 112. Kesko oy:n terdsvaraston, sittemmin Naantalin terdspalvelukeskuksen,
2021 purettua raiteistoa Karvetin alueella Naantalin Luolalassa. Mikko Italahti
27.4.2023
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5 Ratavartijan tuvat

5.1 Yhteenveto

Varsinaisia, erillisia vahtitupia omine pihapiireineen on sailynyt vain Piuhassa, Kirk-
komaella ja Naantalin radalla Tammistossa. Kaikki mainitut sijaitsivat noin 200 me-
rin etdisyydella samannimisista laiturivaihteista erillisine rakennuksineen. Taydelli-
sena tallainen vahtitupa—laiturivaihde-pari on sdilynyt vain Tammistossa. Piuhan ja
Kirkkomden laiturirakennukset on purettu (ks. luku Liikennepaikat). Koska Tam-
miston vahtitupa on ainoa Naantalin rataosalla, kasitelldadn se tassa Turun—Uuden-
kaupungin vahtitupien yhteydessa.

Kaikki linjavahtituvat ovat keskendan samanlaisia, yksinkertaisia ja ilmeisesti Thure
Hellstromin 1918 suunnitteleman tyyppipiirroksen (tyyppi 5) mukaisia (Rautatiera-
kennusten korjaustapaohjeet s.a.). Muukin vahtitupien rakennuskanta, siis oletet-
tavasti Thure Hellstrémin piirtdma sauna—pesutupa, seka Jarl Ungernin suunnitte-
lema navetan, aitan, liiterin ja kdymalan kasittéva ulkorakennus, ovat kaikilla vah-
titupatonteilla keskendan samaa tyyppid, joskin Tammiston ulkorakennus on peili-
kuva Piuhan ja Kirkkomden vastaavista. Vahtitupien piharakennuskanta ylipaataan
on vastaavaa kuin pienilla laiturivaihteilla.

Turun—Uudenkaupungin radalla ratavartijoiden toimipaikat sijaitsivat alun perin il-
meisesti Raisiossa tai Ihalassa, Piuhassa, Maskussa, Mynamaelld, Kilometrilla 234
Unikankareen tasoristeyksen lahelld, Kirkkomdessa, Vinkkildssa, Kilometrilld 254
Kiimkallion ja Kalannin valilla, seké Uudenkaupungin asemalla. Naantalin rataosan
ainoa vahtipaikka oli Tammisto (Rataprofiilit ja piirustukset s.a.). Vahtitupien vali
oli jo tatd rataosaa rakennettaessa pidentynyt huomattavasti 1800-luvun tilan-
teesta.

Vahtitupaverkon silmiinpistava piirre on ollut asema-alueiden ulkopuolella sijaitse-
vien, ns. linjavahtitupien vahainen osuus; tamakin kuvaa yleista kehityskulkua. Esi-
merkiksi Hyvinkda — Karjaa -inventoinnin yhteydessa havaittiin, ettd monet syrjai-
semmilld paikoilla sijainneet 1870-luvulla perustetut vahtituvat autioituivat jo
1900-luvun alkuvuosiin mennessa. Samalla uusia vahtitupia perustettiin liikkenne-
paikkojen yhteyteen (Italahti 2022). My6s Uudenkaupungin rataosalla ratavartijan
toimipaikat siirrettiin jo mahdollisesti ennen sotia kilometrin 234 vahtituvasta Ia-
heisen Hietamden aseman yhteyteen, ja vastaavasti kilometrin 254 hyvinkin syr-
jaiselta tontilta Kalannin asema-alueelle. Molemmat ndma tontit ovat autioituneita,
ja jaljelld on vain vahaisida asutusjaanteitda. Myds Kalannin laiturivaihteen yhtey-
teen, alueen pohjoisosaan perustettu uudempi vahtitupa on jo purettu.

Uudenkaupungin ja Naantalin radoilla ratavahtien asunnot sijaitsivat siis useimmi-
ten liikennepaikkojen yhteydessa. Ratavahdin asunto oli Maskussa ja Mynamaella
sijoitettu kahden perheen asuinrakennukseen yhdessa asemamiehen asunnon
kanssa, samoin Vinkkilassa ratavahdin asunto sijaitsi kolmen perheen asemaraken-
nuksessa. Taman modernin piirteen voi katsoa heijastavan osaltaan yhteiskunnan
demokratisoitumista ja rautatieldisyhteisén madaltuvaa sisaista hierarkiaa. Uuden-
kaupungin asema-alueella ratavartijan asunto sijaitsi asuntoluettelon mukaan nel-
jan perheen asuinkasarmissa, mutta RKY-kohdekuvauksen perusteella Uudenkau-
pungin aseman lantisin asuinrakennus olisi kaksoisvahtitupa, téssa tapauksessa
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ainoa lajiaan Uudenkaupungin rataosalla (tata kohdetta ei ole inventoitu, koska
suojeluarvot on jo ratkaistu RKY-aluestatuksen yhteydessa).

5.2 Vahtitupakohteiden inventointi

Tammiston vahtitupa (kuva 113) Raison—Naantalin rataosuudella noudattaa Thure
Hellstrédmin 1918 laadittuja tyyppipiirustuksia (Rautatierakennusten korjausohjeet
5, s.a.). Piharakennus puolestaan on ilmeisesti Jarl Ungernin mm. tata rataosaa
varten laatiman tyyppirakennuksen mukaelma. Sauna-pesutupa kertaa hyvin Ia-
heisesti padrakennuksen tyylia dekoratiivisia yksityiskohtia myéten, joten sitakin
on todennakdisimmin pidettdva Hellstromin tyyppirakennuksena. Rakennuskanta
vaikuttaa sdilytténeen historiallisen asunsa erinomaisesti, rakennushistoriallisena
kokonaisuutena todennakdisesti parhaiten koko Turun—Naantalin—~Uudenkaupun-
gin rataosakokonaisuudella. Tupa on nykyiselldan vuokramajoituskaytdssa.

Kuva 113. Tammiston vahtitupa. Taustalla sauna, oikealla pilkottaa
ulkorakennusta. Mikko Italahti 27.4.2023

Piuhan vahtitupa sijoittuu Tanilan kylamaisemaan, viljellyn Piuhanjoen laakson lai-
dalle (ks. myds kuva 7 luvussa Maisemakuva). Nykyisen omistajan keraamien tie-
tojen mukaan tuvassa ovat vuosien saatossa asuneet perheineen ainakin ratavar-
tijat nimiltdan E. Wirta, F.E Lehti ja A. Laine. Vuodesta 1939 alkaen ratavartijana
toimi Ilpo Litukka, ilmeisesti vuoteen 1971 asti, jolloin tupa siirtyi nykyisen omis-
tajan ja asukkaan perheelle.

Idyllinen tupakokonaisuus on erittdin hienosti sdilynyt, ainoat muutokset raken-
nuskannan alkuperdisasuun ovat ulkorakennukseen liittyva autotalliosa ja uudempi
sauna tontin lounaiskulmassa (kuvat 114-117). Alkuperainen sauna (kuva 117) ei
ole omistajan mukaan kaytdssa.
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Kuva 115. Piuhan vahtituvan ulkorakennus. Mikko Itédlahti 13.6.2023
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Kuva 116. Nakymdan Piuhan vahtituvan pihapiirin lénsilaidalta. Oikealla
ulkorakennusta, taaempana sauna. Mikko Itdlahti 13.6.2023

Kuva 117. Piuhan vahtituvan sauna. Oven ikkunaruutu on vastaava kuin
paarakennuksen ovessa. Mikko Italahti 13.6.2023

Piuhan vahtituvan katkeamaton asutusjatkumo nakyy etenkin tontin erityisen
edustavassa perinnekasvillisuudessa. Hy6typuutarha sijoittuu paaosin tontin etela-
paahan, jonka herukkapensaat ovat omistajan mukaan jopa alkuperdisia (kuva
118). My6s omenapuut ovat ilmeisen iakkaita. Paarakennuksen kivijalan etelaku-
peella kasvaa mm. raparperia.



Vaylaviraston julkaisuja 88/2023 117

Pohjoispuolella pihaa on enemman perinteisia koristekasveja: syreenipensaita,
vuorenkilped, pajuangervoa, suuria koivuja. Paarakennus on sijoitettu tonttien kor-
keimpaan ja kuivimpaan kohtaan. Alavimmassa nurkassa taas sijaitsee asuinpihan
keskeinen varuste, kaivo. Pihapiiri rajautuu selvarajaisesti rataan, ja sitd ymparoi
tyylikas lauta-aita.

Radan varressa sijainnut kaunis koivukuja kaadettiin omistajan mukaan jo 1990-
luvulla. Pihapirin eteldpuolella ratavarren ilme on ryteikkdinen 2021-2022 toteu-
tetun suoja-aluehakkuun jaljiltd. Piuhan alkuperdinen laiturivaihde sijaitsi tuvalta
vajaa 200 metria etelddn, missa on jaljella kivijalka (ks. Liikennepaikat ja asema-
kylat).

Kuva 118. Piuhan vahtituvan hyotypuutarhaa. Mikko Itdlahti 13.6.2023

Kirkkomdaen linjavahtitupa pihapiireineen on yksi kolmesta sdilyneesta (kuva 119).
Omistajan mukaan tupa oli alkuperdisessa kaytdssaan vuoteen 1968 saakka, jolloin
siind perheineen vuodesta 1930 asunut ratavartija Reino Lehtinen jai eldkkeelle.

Kirkkomden vahtitupa on ollut nykyiselld omistajalla vuodesta 2008 Iahtien. Pitka
vaihtuvien vuokralaisten aika oli johtanut monien yllapitokorjausten laiminlyéntiin,
ja nykyinen omistaja on tehnyt suuren tyon tuvan kunnostamiseksi historiaa kun-
nioittaen. Inventoija paasi tutustumaan myds padrakennuksen kellariin, joka on
taman verraten modernin vahtitupatyypin erityispiirre. Aiemmin vahtitupien talous-
kellarit sijaitsivat pihapiirissa. Kellarin portaikon paljaassa hirsikehikossa on nahta-
villa ilmeisesti rakennusmestarina toimineen Arvo Kokkosen signeeraus seka vuo-
siluku 1921. On mielenkiintoista, ettéd vahtituvan rakentaminen on aloitettu jo
kolme vuotta ennen rataosan valmistumista. Onko hirsikehikon asettumiselle va-
rattu ndin runsaasti aikaa, vai onko tupaa tarvittu rakennustyémaan tarpeisiin?
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Kuva 119. Kirkkomaen vahtituvan pihapiiria. Mikko Itdlahti 24.5.2023

Kirkkomden vahtituvan ulkorakennus oli karsinyt omistajan mukaan vuotavan ka-
ton aiheuttamista lahovaurioista, jotka on korjattu. Rakennus on ilmeisesti 1970-
luvulla osittain muutettu autotalliksi. Saunarakennus on myos karsinyt kosteusvau-
rioista ja odottaa korjausta.

Vahtituvan erikoinen piirre ovat sen kohdalla olevat, syvan rataojan ylittavat kivi-
rakenteiset sillakkeet, joiden tarkoitus on ollut helpottaa ratavartijan liikkumista
tydomaalleen (kuva 120).
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Kuva 120. Kirkkomdaen vahtitupatontin erikoisuus ovat syvan rataojan ylittavat
kivisiflakkeet, joita tontin kohdalla on kaksi. Mikko Itdlahti 24.5.2023

Uudenkaupungin radan suunnitelmakarttojen ja -profiilien seka rakennusten asun-
toluettelon avulla kyettiin edella mainittujen tupien liséksi paikantamaan kaksi mai-
semasta kokonaan kadonneen vahtituvan paikkaa (Turun-Uudenkaupungin rauta-
tie 1959, rautatierakennusten vuokralehdet s.a.). Eteldisempi nadista sijaitsee kilo-
metrilla 234, valittdmasti Unikankareen tasoristeyksen pohjoispuolella, entisen sei-
sakkeen kohdalla. Rakennusta ei ndy enaa 1960-luvun maastokartalla (peruskart-
talehti 104402: 1968). Maastossa ei havaittu muita jaanteita kuin tyypillinen maa-
ainesrdykkid lammitysmuurin perustan kohdalla. Paikalla kuitenkin on selvasti ollut
rakennus. Rakennuksen paikka on erittdin sankan tuomitiheikdn peitossa (kuva
121).
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Kuva 121. Kilometrin 234 vahtituvan vahdiset jaanteet kdtkeytyvat tiheikkoon
vasemmalla. Mikko Itdlahti 21.9.2023

Kilometrin 254 vahtitupatontin paikasta selvin muistuma on Vahtitupa-niminen
metsatien tasoristeys. Itse tuvan sijainti paikannettiin hieman sen pohjoispuolelle,
pienen kankareen laelle. Vaikuttaa ilmeiseltd, ettd tama vahtitupa on autioitunut
jo varhain, silld my6s Kalannin asema-alueella, alle kolmen kilometrin paassa poh-
joisessa, sijaitsi myos vahtitupa.

Kilometrin 254 ratavartijantuvan tontilla oli kuitenkin paikannettavissa kahden ra-
kennuksen perustat. Eteldisempi on kokonsa puolesta ollut saunarakennus (kuva
122). Itse vahtitupa on sijainnut tasta noin 30 metrid pohjoiseen, tyypilliseen ta-
paan tontin korkeimmalla kohdalla. Ulkorakennuksen perustaa ei lI6ydetty, havain-
nointia vaikeutti tontin vallannut tihea vesakko noin 5-10 vuotta sitten suoritetun
hakkuun jaljilta.

Edelld liikennepaikkojen yhteydessa todettiin, ettd Kalannin vahtituparakennus oli
jaljella viela 1980-luvun alussa. Useilla muilla rataosilla vahtitupien tontit ovat edel-
leen paikannettavissa ratakiinteiston rajoissa nakymien laajentumien perustella,
mutta tassa tapauksessa tontin maa-alue on luovutettu pois.
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Kuva 122, Asutusjaanteitd kilometrille 254 paikannetulla vahtitupatontilla:
saunarakennus. Mikko Itdlahti 21.9.2023

Hyvin erikoinen, varsin mahdollisesti myds kilometrin 254 vahtituvan ratavartijan
tydskentelyyn liittynyt kohde on resiinavajalta vaikuttava rakennus noin kilometrilla
252+400, Maarjarven entisen seisakepaikan itdpuolella, keskella Vehmaan ja Uu-
denkaupungin kuntien valista ns. Samppakallion metsaseutua (kuva 123). Erikoista
kohteen sijainnissa on, ettei vaja sijaitse lahella mitaan tieta tai rakennusta, eika
myoskaan tiettavasti esimerkiksi ratavartijoiden alueiden rajalla. Radan alkuperai-
siin suunnitelmiin sisaltyvan ratavartija- ja ratamestaripiirijaon mukaan kohde kuu-
luu km:lla 254 sijainneen vahtituvan vastuualueeseen (Suunnitelmakartat ja rata-
profiilit s.a.).

Jo pitkalle raunioitunutta rakennusta ei ole voitu tarkemmin identifioida, mutta si-
salld on edelleen nahtavissa radan kunnossapitoon liittyvaa tarpeistoa useiden vuo-
sikymmenten takaa (kuva 124). Ei ole todenndkoistd, etta kohde liittyisi mitenkaan
Maarjarven runsaan puolen kilometrin padssa sijainneeseen, vuosina 1933-1990
toimineeseen seisakkeeseen. Kyseessa lienee jonkinlainen tukipiste ratavartijoiden
ja mahdollisesti mydhemmallekin radanpidon tydskentelylle.



Vaylaviraston julkaisuja 88/2023 122

Kuva 123. Maarjdrven resiinavaja. Mikko Itdlahti 20.6.2023

Kuva 124. Radanpitoon liittyvaa tarpeistoa Maarjdrven resiinavajassa. ratanauloja
vanerilaatikoissa ja puisia routakiiloja. Mikko Itdlahti 20.6.2023
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6 Sillat ja taitorakenteet

6.1 Terassillat

Uudenkaupungin rataosuuden ylittamat vesistét ovat lounaisrannikolle tyypilliseen
tapaan padosin verraten pienida. Suurimpia radan ylittdmia jokia ovat Raisionjoki,
Laajoki, Myndjoki ja Hirvijoki. Kolmen ensin mainitun siltapaikoilla on nayttavat
terasristikkosillat. Hirvijoen silta korvattiin huonokuntoisuutensa perusteella teras-
betonisella ulokelaattasillalla vuonna 2021.

Terasristikkojanne on perinteisesti kaytetty rakennetyyppi siltapaikoilla, joilla vaa-
ditun jannevalin pituus oli suurempi kuin voitiin saavuttaa levypalkki- tai kivisiltoja
kayttdmalld. Uudenkaupungin radan siltapaikkojen vaatimat jannevalit ovat kui-
tenkin siind maarin lyhyita, ettd 1930-luvun oloissa sillat todennakdisesti olisi jo
toteutettu levypalkkisiltoina (VR 1937: 253). Uudenkaupungin radalle tulleet lyhy-
ehkdt terasristikkosillat siis liittyvat erityiseen sillanrakennustekniseen kehitysvai-
heeseen.

Siltojen omana rakennusaikana niiden ulkoasu jakoi mielipiteitda. Historiallisessa
katsannossa kuitenkin mielenkiintoinen ja selvasti oman aikakautensa nakoéinen
piirre liittyy nimenomaan terdsrakenteiden jopa futuristisen sirouden ja toisaalta
klassismia huokuvien, kiviharkoista muurattujen perustusosien yhdistelmaan. Ny-
kyisellaén terassillat ovat rautatiemaiseman tunnusomaisia ja arvostettuja ele-
menttejd, joilla on voimakas, nimenomaan rautatiehen liittyva historiallinen identi-
teetti. Merkitysta korostaa niiden sijainti pitkaan asutettujen jokilaaksojen histori-
allisissa kulttuurimaisemissa.

Terassiltoihin liittyvat kunnossapidon, kantavuuden, tarindn ja melun aiheuttamat
haasteet ovat johtaneet niiden voimakkaaseen harvinaistumiseen. Vallitseva kay-
tanto on terassiltojen korvaaminen terasbetonisilla silloilla. Manner-Euroopassa ke-
hitetyt, vaihtoehtoiset menetelmat terassiltojen tukikerroksettoman paallysraken-
teen tuottamien ongelmien véhentamiseksi eivat ole levinneet kdyttédn Suomen
rautateilld (esim. Asp 2011). Liikenteen kulttuuriymparistéarvojen nakokulmasta
terassiltojen harvinaistuminen merkitsee ilmeista heikentymista.

Vuoden 2021 lopussa oli valtion rataverkolla terassiltoja 10 % kaikista ratasilloista.
Jaljelld olevat terassillat ovat lahinna vahaliikenteisilla radoilla tai Pohjois-Suomen
suurilla joilla. Lounaisrannikon kunnossapitoalue 2:n kaikkiaan 216 sillasta oli te-
rasrakenteisia mainitun vuoden 2021 lopussa enda 18 kappaletta. Naistd 13 edusti
levypalkkityyppia ja nelja ristikkotyyppia (Vaylaviraston sillat 2022: 76-77, 80).
Mainituista neljasta terasristikkosillasta perati kolme sijaitsee Uudenkaupungin ra-
taosalla. Kulttuuriympariston nakékulmasta ne ovat rakennushistoriallisesti arvioi-
den maakunnallisesti harvinaisia, ja lisdksi merkittavia vahintdan paikallisen mai-
seman kannalta.

Naantalin ja Uudenkaupungin rataosien ainoa levypalkkityyppinen padjanne on
Velluanjoen ratasillassa. Levypalkkisillat ovat nekin Lounaisrannikon kunnossapito-
alueella jo varsin harvinaisia, vaikkakin terasristikoita yleisempia. Levypalkkityyp-
pisia terdksisia ratasiltoja oli Kunnossapitoalue 2:n alueella vuoden 2021 lopussa
13 kappaletta.
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Raisionjoen yhteensa 47,2 metria pitka, 1922 valmistunut ratasilta on rataosuuden
selvasti suurin silta (kuva 125). Sillassa on kolme jannettd, joista keskimmainen on
22 metrin jannevalinen terasristikko. Vyorymille alttiisiin savikkotérmiin ja pohjaan
kohdistuvan paineen helpottamiseksi Raisionjoen sillalle tehtiin erilliset rantajan-
teet (Nummelin 2018: 131).

Kuva 125. Raisionjoen ratasilta. Mikko Italahti 20.4.2023

Vuonna 2016 tehdyssa erikoistarkastuksessa Raisionjoen sillasta tehtiin laserkei-
laamalla 3D-malli. Tarkastuksen yhteydessa havaittiin mm. paatytukien liikkumista
ja terasrakenteiden ruostevaurioita. Silta kuitenkin todettiin kunnoltaan tyydytta-
vaksi. (Vaylaviraston taitorakennerekisteri: T-2688 Raisionjoen ratasilta).

Raisionjoen, ylajuoksultaan Ruskonjoen, laakso on ikivanhaa kulttuurimaisemaa.
Viime vuosisadalta alkaen alajuoksu on kaupungistunut, ja perinteikas viljely vais-
tynyt virkistyskayton tieltd. Ratasillan ympadristdssa Raisionjokea reunustavat ete-
larannikon jokilaaksoille tyypilliset paju- ja tuomitiheikét. Ratasillan maisemallista
merkitysta korostaa sillan eteldpaan rantajanteen ali kulkeva erittdin vilkas ulkoi-
luraitti.

Raision ratasiltaan liittyva erityiskohde on keskenerdinen siltapaikka ja ratalinjan
fragmentti vaihtoehtolinjauksella III. Uudenkaupungin rautatien 1918 tehdyn ra-
kentamispaatoksen jalkeenkin radan lahtélinjaus Turun paassa pysyi ratkaisemat-
tomana. Esilld oli neljd vaihtoehtoa, joista ty6t lopulta aloitettiin nykyista etelai-
semmalla vaihtoehtolinjauksella III Iso-Heikkilan talon eteldpuolitse (Brunberg
1920 a; 1920 b). Turun kaupunki kuitenkin katsoi tdman uhkaavan samaan aikaan
suunnitellun suursataman jarjestelyratapihaa, ja tydmaa keskeytettiin toukokuussa
1920. Ratatydmaa siirtyi nykyiselle, Iso-Heikkildn talon pohjoispuoliselle linjalle
20.5.1921 tehdylld paatoksella (Nummelin 2018: 12-13).

Keskenerdinen ratatydmaa on jattényt mielenkiintoisen fragmentin Raisionjoen
maisemaan hieman nykyiselta ratasillalta alajuoksulle pain. Joen eteldrannalla on
selva sillan graniittisen maatuen perusta (kuva 126). Kaikesta paatellen tamakin
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silta olisi ollut terasristikkosilta, mutta joen se olisi ylittanyt varsin viistossa kul-
massa. Myds joen pohjoisrannalla on lohkareikkoa, joka saattaa olla ajettu rinta-
muurin perustaksi.

Kuva 126. Raisionjoen keskenerdinen siltaperustus vaihtoehtolinjauksella I11.
Taustalla nykyinen ratasilta. Mikko Itdlahti 20.4.2023

Eteldarannan muurin lounaispuolella on myds selvaa ratapengertd noin 50 metri-
mittainen katkelma (kuva 127). Vastaava osuus ldytyy vield tasta lounaaseen pel-
lon toisella puolella Suikkilantien kupeella. Kohde on kokonaisuutena elamykselli-
nen, arvoituksellinenkin rauniokohde, johon ympardivé metsa- ja jokiymparistd
vanhoine puineen luo ajallisen syvyyden tuntua. Joen vesirajassa kasvaa muun
muassa suuria tervaleppia ja tammia.
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Kuva 127. Keskeneraiseksi jaanytta ratapengerta vaihtoehtolinjauksella III,
Raisionjoen siltapaikan lounaispuolella. Mikko Itdlahti 20.4.2023

Myndjoen ratasilta on kivisten maatukien varaan rakennettu, jannevaliltdan 25
metrin niitattu terasristikkosilta (kuva 128). Sillan suunnitteli ja rakensi Kone ja
Siltarakennus Oy Helsingista.

Myndjoen silta on sailynyt 29.6.1923 padivattyjen piirustusten mukaisena, lukuun
ottamatta ilmeisesti 1980-luvulta periytyvaa vihreaa varia ja lisattya kaapelikourua.
Joulukuussa 2022 valmistuneen erikoistarkastustaportin mukaan sillan maatuet
perustuksineen ja terdsosat ovat padosin edelleen hyvassa kunnossa. Merkittavim-
mat vauriot liittyvat radan paallysrakenteeseen, paikallisiin terasrakenteiden ruos-
tevaurioihin ja kivitukien irronneisiin saumauksiin (Vaylaviraston taitorakennerekis-
teri: T-2596 Myndjoen ratasilta).

Myndjoen lyhyehkd terasristikkosilta edustaa muiden rataosan siltojen kanssa in-
sinddritaidon nopeaa kehityskautta 1920-luvulla, ja toisaalta myds merkittavaa ka-
sity0- ja konepajataitoa. Silla on suuri merkitys Uudenkaupungin rautatien histori-
allisen identiteetin kannalta. Silta sijaitsee erittdin nakyvalla paikalla Mynamaen
asemakylan pohjoislaidalla, ja se nékyy kauas esimerkiksi Vallaistentien suunnalta
avautuvassa kaukomaisemassa (kuva 129).
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Kuva 128. Myndjoen ratasilta. Mikko Itdlahti 8.5.2023

Kuva 129. Myndjoen rautatiesilta Vallaistentieltd avautuvassa kaukomaisemassa.
Mikko Italahti 21.9.2023
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Kuva 130. Laajoen ratasilta. Mikko Italahti 8.5.2023

Laajoen terasristikkosilta on hyvin samankaltainen kuin Myndjoen ratasilta. Se on
kuitenkin hieman pidempi, jannevaliltaan 28 metria. Taten Laajoen janne on Uu-
denkaupungin rataosan pisin yksittdinen janne (kuva 130). Laajoen ratasillan 2021
tehdyn erikoistarkastuksen perusteella teréksinen paarakenneosa on hyvakuntoi-
nen ja havaitut korroosiovauriot paikallisia. Radan paallysrakenne todettiin osin
huonokuntoiseksi ja korkeiden tulopengerten stabiliteetti arvioidaan riittamatto-
maksi. Paatytuki 1 arvioitiin laakereiden asennon perusteella liikkuneeksi noin 70
mm. Tarkastusraportti paatyi teknistaloudellisten kriteerien nojalla suosittelemaan
sillan uusimista 10-15 vuoden kuluessa (Vaylaviraston taitorakennerekisteri: T-
2697 Laajoen ratasilta).

Laajoen sillan kulttuuriymparistdarvoihin patee pitkalti sama, mika edella jo todet-
tiin yleisesti ja erityisesti Mynajoen sillan yhteydessa. Laajoen silta ei sijaitse mai-
semallisesti yhta nakyvalla paikalla kuin Mynajoen silta, mutta toisaalta Laajoen
ratasillan yhteydessa on syyta huomata sillan sijainti Mynalahden valtakunnallisesti
arvokkaalla maisema-alueella (VaMa 2021). Silta sijaitsee Laajoen alajuoksun kyla-
ja viljelysmaisemassa, Hietamden entisen asema-alueen eteldpadssa. Laajoki las-
kee noin kahden kilometrin paassa Myndlahteen. Alue on jo keskiajalla ollut laaja
ralssimaan keskittymd, ja lahietdisyydella sijaitsee niin Ravean kartano kuin
Pyheen keskiaikaisen kuninkaankartanon tontti.

Siltapaikan ymparistdssa toteutettu ns. riskipuiden poisto, jonka yhteydessa mata-
lakin joenrantapuusto on kaadettu, on kuitenkin jossain maarin vahingoittanut Laa-
joen siltapaikan maisemallisia arvoja.

Velluanjoen ratasilta on rataosan terassilloista pienin, niittaamalla koottu teraksi-
nen levypalkkisilta kivisilla maatuilla (kuva 131). Ratasillan pituus on 13 metria ja
jannevali 10 metria (Vaylaviraston taitorakennerekisteri: T-2699 Velluanjoen rata-
silta). Silta sijaitsee Velluanjoen alajuoksun hyvin alavalla viljelystasangolla. Mai-
semallisesti paikka ei ole erityisen nakyva, mutta silta kuitenkin sijoittuu kauniisti
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pienipiirteiseen joki- ja viljelysmaisemaan. Velluan ratasillalla on my&s selva raken-
nushistoriallinen arvo. Se on Uudenkaupungin rataosan ainoa levypalkkityyppinen
silta ja yksi 13 jaljella olevasta kunnossapitoalue 2:n alueella (Vayldviraston sillat
2022: 77-78). Kyseessa on kuitenkin myds historiallisesti hyvin tavanomaisen sil-
tatyypin harvinaistunut edustaja. Sillan Viimeiset yllapitokorjaukset suoritettu 2006
ja 2013, ja silta on Taitorakennerekisterin mukaan hyvakuntoinen. Vakavimmat
korjaamattomat vauriot ovat otsamuurin halkeilu ja siltajanteen paikallinen ruos-
tuminen.

Kuva 131. Velluanjoen ratasilta. Mikko Itdlahti 20.6.2023

6.2 Kivisillat

Suomen rautateiden alkuvuosikymmenina toteutettiin kiviholvisiltoja vain kaksi
kappaletta (VR 1937: 233-234). Vanhastaan katsottiin, ettd néama ovat rakennus-
kustannuksiltaan liian kalliita muun muassa niiden vaatimien lujien perustusten
vuoksi. Ensimmadisen maailmansodan aiheuttama rakennuskustannusten nousu
johti kuitenkin terasraaka-aineen suhteelliseen kallistumiseen, ja vuodesta 1915
alkaen kivisiltoja pyrittiinkin suosimaan paikoissa, joissa siltapaikan olosuhteet ja
rakennuskiven saatavuus olivat edullisia. Rakennetyyppi osoittautui jo varhain
myds sangen kestdvaksi, mista syysta ne vakiintuivat pysyvamminkin 1920-1930-
luvuilla kaytdssa olleeseen rakennustapavalikoimaan verraten lyhyita jannevaleja
vaativilla siltapaikoilla (ibid.). Holvisiltoja alettiin siis rakentaa aiempaa yleisemmin,
jos rakennuskived oli saatavilla, ja siltapaikat katsottiin muutoin suotuisiksi. On
pidettava todenndkdisenad, etta kiviholvien rakentamisen puolesta on yhtena teki-
jana puhunut myds arkkitehtuurin yleinen klassismisuuntaus ja esteettiset perus-
teet. Kaikkiansa kiviholvisiltoja on nykyisellddn vain 3 % rataverkon silloista, eli
siltatyyppi on valtakunnallisesti varsin harvinainen (Vaylaviraston sillat 2022: 80).

Ehto erinomaisen rakennuskiven saatavuudesta toteutui hyvin Vehmaan rapaki-
vialuetta halkovalla Uudenkaupungin rataosalla. Kuvaavaa onkin, ettd 1923—-1924
valmistuneella Uudenkaupungin radalla sijaitsee perati nelja kunnossapitoalue 2:n
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yhteensa kuudesta kiviholvisillasta (Vaylaviraston sillat 2022: 76—77). Kolme Uu-
denkaupungin rataosan kiviholveista on vesistosiltoja (Maskunjoen silta, Hulmikon-
joen silta, Majorannanpuron silta), neljas on Rahkmalan alikulkusilta.

Maskunjoen jannevaliltdan 16 metria pitka ja vapaa-aukoltaan kuuden metrin lapi-
mittainen holvisilta on suurin rataosan Turku — Uusikaupunki kolmesta holvatusta
vesistosillasta (kuva 132). Holvirakenne on Vaylaviraston taitorakennerekisterin
tietojen perusteella hyvakuntoinen (T-2693 Maskunjoen ratasilta). Maskunjoen ra-
tasillan erityistd historiallista ja maisemallista arvoa liséa sen sijainti Kankaisten
keskiaikaisen kartanolinnan puistoalueen reunassa ja RKY-alueella. (RKY: Kankais-
ten kartanolinna: 2009).

Kuva 132, Maskunjoen kiviholvisilta Kankaisten kartanolinnan puiston laidalla.
Mikko Italahti 13.6.2023

Hulmikonjoen 15,7 metria pitka ratasilta sijaitsee Vinkkilan taajaman eteldlaidalla
(kuva 133). Kyseinen silta on ollut ollut jossain maarin ongelmallinen; sille asetet-
tiin jo 1940-luvulla tilapdinen 25 km/h nopeusrajoitus Nummelin (2018: 131). Silta
on peruskorjattu 1975, jolloin holviosan kivien asentoa korjattiin, vedeneristysta
parannettiin ja holvi ruiskubetonoitiin. Tarkastuksessa 2019 havaittuja puutteita
olivat lilan lyhyet siipimuurit, liilan matala reunapalkki, seka pintarakenteen vesi-
vuodot (Vaylaviraston taitorakennerekisteri: T-2698 Hulmikonjoen ratasilta).

Sillan valittdmassa laheisyydessa radan lansipuolella sijaitsee kunnallinen veden-
puhdistamo, jonka alueella likkuminen on rajoitettua. Tama vaikeapdasyisyys va-
hentaa sillan maisemayhteyteen liittyvaa arvoa. Silta-aukon kautta kulkee lisaksi
erillinen kaapelisilta.
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Kuva 133. Hulmikonjoen ratasilta. Mikko Itélahti 24.5.2023

Rahkmalan alikulkusilta oli alun perin koko rataosan ainoa maantien alikulku (kuva
134). Sen alta kulkee vanha Vehmaan—Kalannin maantie, joka oli osa 1600- ja
1700-luvun aikana rakentunutta paatietd, ns. Pohjanmaan Postitieta (Postimuseo
s.a.). Tieta siirrettiin Rahkmalassa heti rataa rakennettaessa, ilmeisesti koska kat-
sottiin, ettd sen alkuperaisella paikalla Rahkmalan seisakkeen kohdalla olisi radan
lansipuolelle jaanyt maki viettanyt radalle vaarallisen jyrkasti. Osin tama kertonee
siitd, ettd Turun—Uudenkaupungin rataosaa suunniteltaessa huomioitiin jo suun-
nittelun ehtona jo linja- ja kuorma-autoliikenteen tarpeet.

Silta on 20,9 metria pitka ja vapaa-aukoltaan kuusi metria. On varsin mahdollista,
ettd ainakin tdman sillan rakennuskivi on otettu hieman sen pohjoispuolella sijait-
sevista kallioleikkauksista.

Silta on Taitorakennerekisterin mukaan hyvassa kunnossa. Reunapalkkeja on jos-
sain vaiheessa korotettu betonivalulla radan paallysrakenteen korotuksen myd6ta.
Maantien pinnan tasoa on puolestaan laskettu 2010, jolloin sillan keiloja on tuettu
kivikoreilla. (Vaylaviraston taitorakennerekisteri: T-3920 Rahkmalan alikulkusilta).

Rahkmalan silta on maantien alikulkuna erityisen nakyva. Sen itépuolella avautu-
vassa Rahkmalan viljelys- ja kylamaisemassa on todenndkdisesti jo rautakaudelle
ulottuva asutusjatkumo. Kiviteollisuuden suuri rooli Vinkkildn modernissa histori-
assa antaa sillalle erityista paikallishistoriallistakin merkitysta (Kepsu 2021: 6; Var-
sinais-Suomen maisemahistoriakartat 2014).



Vaylaviraston julkaisuja 88/2023 132

Kuva 134. Rahkmalan alikulkusilta Vehmaan—Kalannin tielld. Mikko Itdlahti
25.5.2023

Majorannanpuron 5,0 metrin vapaa-aukkoinen ja 11,9 metrin pituinen kiviholvisilta
on pienin Uudenkaupungin rataosan kiviholvisilloista (kuva 135). Silta sijaitsee Uu-
denkaupungin keskustaajaman itdpuolella. Siltapaikka on kahden kallioseldnteen
jaavassa kapeahkossa, osin viljellyssa laaksossa, mutta rata-alue sillan kohdalla on
ollut metsittynyt ja muutama vuosi sitten hakattu rata-alueen raivausten yhtey-
dessa. Talla hetkella siltapaikan ilme on tiheikkdinen ja silta on erittdin vaikeasti
havaittavissa. Silta on paaosin hyvakuntoinen, joskin olvissa on havaittu viimeisissa
tarkistuksissa mm. vesivuotoa (Vaylaviraston taitorakennerekisteri: T-2700 Majo-
rannanpuron ratasilta).
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Kuva 135. Majorannanpuron kiviholvi. Mikko Itdlahti 20.9.2023

Edelld mainittujen holvisiltojen ohella huomionarvoinen on myds Piuhanjoen (Piu-
hanojan) silta Naantalin rataosalla (kuva 136). Pituudeltaan 14,2 metrin ja janne-
valiltédn 5,8 metrin mittainen silta oli valmistuessaan 1922 kiviholvityyppinen,
mutta se muutettiin terasbetoniseksi laattajanteeksi jo vuonna 1953 (Vaylaviraston
taitorakennerekisteri: T-2702 Piuhanojan ratasilta). Maatuet ovat oletettavasti al-
kuperaiset vuodelta 1922.

Kuva 136. Piuhanojan ratasilta. Mikko Itélahti 9.5.2023
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Vuonna 2021 tehdyssa Piuhanojan sillan erikoistarkastuksessa havaittiin useita
vaurioita, kuten siipimuurien rapautunutta saumausta, maatuen 2 osalta siirty-
mistd, kansirakenteiden vuotavaa vedeneristysta ja betonirakenteiden karbonisaa-
tiota (ibid.).

Muutos laattasillaksi heikentaa sillan rakennushistoriallista arvoa, mutta Piuha-
nojan ratasilta on kuitenkin mielenkiintoinen ja alueellisesti harvalukuinen esi-
merkki rakennusteknisesta siirtymdkaudesta. Mita ilmeisimmin esteettisista syista
terasbetoniset reunapalkit on kiviverhoiltu, ja luonnonkiviverhoilu sointuu maise-
maan harmonisesti. Sijainti historiallisen Raision—Naantalin maantien varressa lisaa
sillan maisemallista arvoa.

Rakennus- ja ympadristohistoriallisesti omalla tavallaan mielenkiintoinen, kerroksi-
nen siltakohde on myds Saukonojan / Pahaniemenpuron ratasilta Turun ratapihan
lansipuolella. Sillassa yhdistyy 1982 rakennettu terdsbetoninen laattakehdjanne
varhaisempiin kivirakenteisiin tukimuureihin. Alkuperdisen siltarakenteen tyypista
ei kuitenkaan ole ollut kaytettavissa tietoa (ks. kohdekortit).

6.3 Rummut

Siltoja pienemmat kivirummut ovat nekin tyypillisia rakenteita 1900-luvun alkupuo-
liskon rataosille. Rakennusmateriaalina kaytetty luonnonkivi merkitsee, etta ne
sointuvat kauniisti maisemaan. Uudenkaupungin ja Naantalin rataosien rummut on
rakennettu jyhkeista, hakatuista graniittiharkoista, ja ne ilmentdavat 1920-luvun
korkeatasoista kivityotaitoa. Kiviaines on rumpuihin todenndkdisimmin saatu radan
leikkauksista, mutta kenties joissain tapauksissa myds Vehmaan alueen louhok-
sista. Rumpurakenteet ovat koko rataosalla keskendan hyvin samanlaisia. Ylitetta-
van vesiston virtaaman perusteella on valittu joko yksiaukkoinen (kuva 137) tai
kaksiaukkoinen tyyppi (kuvat 138-141).

Kivirumpuja sadilynyt on useita kymmenig, ja niiden kulttuurihistoriallinen arvo viela
toistaiseksi liittyykin paitsi tyypillisyyteen, myds maisemaan sointuvuuteen. Taaja-
missa monet rummut ovat tosin jadneet esimerkiksi radan viereen linjatun tien tai
muun rakentamisen “puristuksiin” ymparistossa, jossa niiden oma olemus ei paase
parhaalla tavalla esiin. Silti toisaalta taajamissa rummut ovat nakyvimmilla pai-
koilla, ja niilld kaikilla on paikallisesti arvoa kulttuuriymparistén osana (esim. kuva
139).

Osa rummuista sijaitsee varsin nakyvilla paikoilla viljelyaukeilla, ja naita voi raken-
nushistorialliset, maisemalliset ja historialliset tekijat huomioiden pitaa arvokkaim-
pina yksittaiskohteina. Kohdekortteihin valitut rummut ovat padosin taman tyyppi-
sia kohteita, esimerkiksi Tummanojan kivirumpu Vehmaalla (kuva 140). Verraten
pienillakin rummuilla voi olla selvaa maisemallista arvoa ja ne voivat vahvistaa rau-
tatieymparistdn historiallista identiteettia (esim. kuva 141).
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Kuva 137. Viluluodon rumpu, Naantali. Mikko Itélahti 27.4.2023

Kuva 138. Jarvenniitunojan rumpu Raision—Naantalin rataosalla. Mikko Itdlahti
27.4.2023



Vaylaviraston julkaisuja 88/2023 136

Kuva 139. Alhaisten rumpu, Raisio. Mikko Itdlahti 26.4.2023

Kuva 140. Tummanojan rumpu, Vehmaa. Mikko Itdlahti 24.5.2023
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Kuva 141. Tummanojan rumpu nahtyna Tummamaen luontopolulta. Mikko
Italahti 25.5.2023
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® Tasoristeys (Vaylavirasto)
H—+ Rataverkko 2023 (Vaylavirasto)
® Rakennusperintorekisterin rakennukset
[ ] RKY-aluekohteet
[ | Kulttuuriperintékohteet (alue)
® Muinaisjaannokset, pistekohteet
[ Muinaisjgannokset, aluekohteet

¢ 0 1 2 km %
. 1
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Miekela, seisakepaikka 1933 - 1981

® Tasoristeys (Vaylavirasto)

@ Maskun kulttuuriperintokohteet
H—+ Rataverkko 2023 (Vaylavirasto)

® Muinaisjaanndkset, pistekohteet

Yksityiset suojelualueet
Yksityismaiden suojelualueet

@ Vatsela, seisakepaikka 1933 - 1945

0 1 2 km %
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i i seisakepaikka1933/-11971

Piuha; seisakepaikka1964,-11974
Piuhan)vahtitupa; sauna

Piuhan|vahtitupa;, ulkorakennus ——
283297 _Piuhan laituri 1923 - 1949; laiturirakennuksen kivijalka

Piuhan vahtitupa, paarakennus

® Tasoristeys (Vaylavirasto)

® Maskun kulttuuriperintokohteet
H— Rataverkko 2023 (Vaylavirasto)
[ ] Kulttuuriperintdkohteet (alue)

® Muinaisjaanndkset, pistekohteet
[ Muinaisjadnnokset, aluekohteet
[ | Kylat 2019 (YKR, SYKE)
| Taajamat 2021 (SYKE)

Yksityiset suojelualueet 0 1 2 km
Yksityismaiden suojelualueet — '
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Ulkorakennus! Maskun|historiallinen
Kivi-soralaituri

Maskun historiallinen Kivirumpu

Hallintotien tasoristeys D

ey
283297

y

Kankainen, seisakepaikka1933/-11975

Maskunjoki, kiviholvisilta

® Tasoristeys (Vaylavirasto) Kankaisten|soraraide;
® Maskun kulttuuriperintokohteet |
H—+ Rataverkko 2023 (Vaylavirasto)
® Rakennusperintorekisterin rakennukset
[ RKY-aluekohteet
[ ] Kulttuuriperintdkohteet (alue)
® Muinaisjaannokset, pistekohteet
[ Muinaisjaannokset, aluekohteet
[ Maakunnallisesti arvokkaat maisema-alueet
| Kylat 2019 (YKR, SYKE)
| Taajamat 2021 (SYKE)
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Alistupa, seisakepaikka 1933 - 1948

Kairinen, seisakepaikka 1933 - 1948\kiviaita

® Tasoristeys (Vaylavirasto)
® Nousiaisten kulttuuriperintokohteet
] Maskun ja Nousiaisten maisemakohteet
® Maskun kulttuuriperintokohteet

H—+ Rataverkko 2023 (Vaylavirasto)

® Rakennusperintorekisterin rakennukset Ulkorakennus Maskun historiallinen asemakya
[ RKY-aluekohteet Navetta
[ ] Kulttuuriperintdkohteet (alue) Maskun historiallinen asemakya Kivirumpu

® Muinaisjaannokset, pistekohteet

[ Muinaisjaannokset, aluekohteet
[ Maakunnallisesti arvokkaat maisema-alueet
| Kylat 2019 (YKR, SYKE)

| Taajamat 2021 (SYKE)

Kirkko)

Taniili

2 km
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Vainoinen, seisakepaikka 1931,%:1948

B

Pohjamaki; seisakepaikkal1931/-11981, miljo6

Sauna, pesu- ja leivintupa:

N Kappaletavaramakasiini
Maakellari
Maailar Ulkorakennus

® Tasoristeys (Vaylavirasto)
® Nousiaisten kulttuuriperintokohteet
H—+ Rataverkko 2023 (Vaylavirasto)
[ RKY-aluekohteet
[ ] Kulttuuriperintdkohteet (alue)

® Muinaisjaannokset, pistekohteet
] Muinaisjaannokset, aluekohteet Alistupa, seisakepaikka 1933 - 1948
[ Maakunnallisesti arvokkaat maisema-alueet
| Kylat 2019 (YKR, SYKE)
I Taajamat 2021 (SYKE)

Nousiaisten viljasiilo / makasiini
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e\

® Tasoristeys (Vayldvirasto) Vainoinen, seisakepaikka 1931751948
® Nousiaisten kulttuuriperintokohteet

[__] Maskun ja Nousiaisten maisemakohteet
H—+ Rataverkko 2023 (Vaylavirasto) 3155
[ | Kulttuuriperintokohteet (alue) :
® Muinaisjaanndkset, pistekohteet Pohjamaki, seisakepaikka1931-:198/1; milj6o,
[ ] Muinaisjaannokset, aluekohteet
- [ Maakunnallisesti arvokkaat maisema-alueet
| Kylat 2019 (YKR, SYKE) 0 1 2 km
Taajamat 2021 (SYKE)
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.Ruh/

Nutturlan laiturivainde S kaymalarakennus

® Tasoristeys (Vaylavirasto)

@ Nousiaisten kulttuuriperintokohteet
[ ] Maskun ja Nousiaisten maisemakohteet
H—+ Rataverkko 2023 (Vaylavirasto)

® Rakennusperintorekisterin rakennukset
[ | Kulttuuriperintdkohteet (alue)

® Muinaisjaannokset, pistekohteet

[ | Muinaisjdannokset, aluekohteet 0 1 2 km %
| Kylat 2019 (YKR, SYKE) -
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Kaarleinen, seisakepaikka 1933 - 1948

® VallaisenzKaarleisen;maisema
Vanha karrypolku Kaarleinen-Nuuskala

WVallainen, seisakepaikka 1933-11987;
Mynajoen|silta

Linnavuori, rata téarkea osa nakymaa

Junnilan konepaja, raideportti

%ﬁﬁn lastauslaituri
Asemaraitti, ruotsinpihlajgl:yja Aeciem leEICHS

Makasiini

KuusiaitalsgS€Man|sauna
LiiterigaUlkorakennus:

4119

® Tasoristeys (Vaylavirasto)

® Mynamaen kulttuuriperintdkohteet (pisteet)
[ ] Mynaméen kulttuuriperintdkohteet (viiva)
H— Rataverkko 2023 (Vaylavirasto)

® Rakennusperintdrekisterin rakennukset
[ | Kulttuuriperintokohteet (alue)

® Muinaisjaannokset, pistekohteet
[ ] Muinaisjagnnokset, aluekohteet
| Valtakunnallisesti arvokkaat maisema-alueet 0 1 2 km

\ A AAS I
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.Hietaméen sorakuoppa

Hietamakirasemarakennus

Pumppuhuone

Laajoen silta

Hietamaki, asemapuisto Unikankare, seisakepaikka 1932 - 1983

Vahtituvantontti km 234

® Tasoristeys (Vaylavirasto)
® Mynamaen kulttuuriperintdkohteet (pisteet)
[ ] Mynaméen kulttuuriperintdkohteet (viiva)
H— Rataverkko 2023 (Vaylavirasto)
[ ] Kulttuuriperintdkohteet (alue)
® Muinaisjaanndkset, pistekohteet
[ Muinaisjgdnnokset, aluekohteet
|| Valtakunnallisesti arvokkaat maisema-alueet
[ | Kylat 2019 (YKR, SYKE) 0 1 2 km
" Taajamat 2021 (SYKE) T — :
7/ /
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Ulkorakennus’Kirkkomaen vahtitupa
Sauna- ja pesutupa Kirkkomaen laiturivaihteen paikka

O

® Tasoristeys (Vaylavirasto)
® Vehmaan kulttuuriperintdékohteet
H— Rataverkko 2023 (Vaylavirasto)
[ | Kulttuuriperintdkohteet (alue)
® Muinaisjaannokset, pistekohteet
[ | Muinaisjaannokset, aluekohteet
Valtakunnallisesti arvokkaat maisema-alueet
.| Kylat 2019 (YKR, SYKE)

Taajamat 2021 (SYKE) 0
L

@%Y
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2 km
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Kolmen| perheen asuinrakennus
‘Aseman sauna, leivin- japesutupa\ X Kivi- ja soralaituri

Ulkorakennus
Kappaletavaramakasiini

Suomen kiviteollisuuden nosturirata;
\Vehmaan osuusmyllyn rakennukset:

107K
Hulmikonjoen kiviholvisilta

Uhlun|laiturivainteen //tasoristeyksen miljod

Tummanojan kivirumpu
Tummamaki, [ratajtarkea osa nakymaa o
: : . @
Granit oy:n raiteen pohja

® Tasoristeys (Vaylavirasto)
® Vehmaan kulttuuriperintdkohteet
H— Rataverkko 2023 (Vaylavirasto)
[ | Kulttuuriperintokohteet (alue) \
® Muinaisjaannokset, pistekohteet
[ ] Muinaisjaannokset, aluekohteet
|| Kylat 2019 (YKR, SYKE) 0 1 2 km
| Taajamat 2021 (SYKE) '
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Kiimkallio, Iaiturirakén’nusigmkorakennus

b= [ STl Al e o re s pohja ja rata-alueen keto

Kivimuuri rata-alueen rajalla

® Tasoristeys (VéyléViraStO) Rahkmala, seisakepaikka 1933 -|1990, odotuskatos.
® Vehmaan kulttuuriperintdokohteet ®

H—+ Rataverkko 2023 (Vaylavirasto) ®
[ | Kulttuuriperintdkohteet (alue)

® Muinaisjaannokset, pistekohteet
[ ] Muinaisjaannokset, aluekohteet

1 Kylat 2019 (YKR, SYKE) 0 1 2 km %
Taajamat 2021 (SYKE) '

e Rahkmalan alikulkusilta (kiviholvi)
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Vahtituvan paikka km 254

Resiinavaja

Maarjarvi, seisakepaikka 1933 - 1990

® Tasoristeys (Vaylavirasto) °

® Uudenkaupungin kulttuuriperintokohteet © ,
® Vehmaan kulttuuriperintokohteet

H—+ Rataverkko 2023 (Vaylavirasto) ©
® Muinaisjaannokset, pistekohteet

0 1 2 km %
[ 1 Muinaisjaanndkset, aluekohteet .
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Vahtituvan kivijalka

Sivuraiteen pohja S =oRayn

Sorapintainen kivilaituri “xPuutarha

Velluanjoen ratasilta

VeIIua, seisakepaikka 1932 - 1990

© Tasoristeys (Vaylavirasto)

@ Uudenkaupungin kulttuuriperintokohteet
H— Rataverkko 2023 (Vaylavirasto)

[ | Kulttuuriperintdkohteet (alue)

® Muinaisjaannokset, pistekohteet

[ 1 Muinaisjaannokset, aluekohteet 0 1 2 km %
Kylat 2019 (YKR, SYKE) -

Vahtituvan paikka km 254
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10299

Majorannanpuron Kiviholvi

O
O
O
O
Halola,.seisakepaikka 1932 - 1945
@_.Petes, seisakepaikka 1945 - 1975
O
()
-Petes, seisakepaikka (1932-1945)
O

® Tasoristeys (Vaylavirasto)

® Uudenkaupungin kulttuuriperintokohteet

H— Rataverkko 2023 (Vaylavirasto)
Kylat 2019 (YKR, SYKE) 0 1 2 km %

Taajamat 2021 (SYKE)
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Harigonsaaren rata, meripenger

0 Tiilirakenteinen tehdasrakennus

AsuingjalleivintuparakennusglUlkorakennus 1

KaivoRipirakennus
Menakain cafamasiicisto Kalarantayseisakepaikka 1933 - 1993, laituri
4 ©

0 ; Blasieholmankadun alikulkusilta
hicpokan, eeisakepaikia 1861 « 1962. .Hepokari’junalauttasatama, telinvaihtohalli*1989'-1996

Makasiini
Kaantopoyta

Aallon maali ja tapetti oy:n mai,ini

Ratapihan etelavaihteet, keto
® Tasoristeys (Vaylavirasto) m
@ Uudenkaupungin kulttuuriperintokohteet

H—+ Rataverkko 2023 (Vaylavirasto)

® Rakennusperintdrekisterin rakennukset
[ ] RKY-aluekohteet
[ ] Kulttuuriperintdkohteet (alue)

® Muinaisjaanndkset, pistekohteet 0 1 2 km %
[ ] Muinaisjadnnokset, aluekohteet '
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