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Tiivistelmä 

Työn tavoitteena on tunnistaa ja arvottaa vuosina 1923–1924 valmistuneisiin ra-
taosuuksiin Turusta Uuteenkaupunkiin ja Raisiosta Naantaliin liittyviä rakennushis-
toriallisia, liikennehistoriallisia ja maisemallisia ilmiötä, joita voidaan pitää kulttuu-
rihistoriallisesti merkittävinä. Työmenetelmä perustuu sekä historiallisiin lähteisiin 
että maastoinventointeihin.  

Vaikka ratahankkeen keskeisin alkuperäinen tavoite oli kytkeä Uudenkaupungin 
satama rataverkon yhteyteen, tuli radoilla olemaan huomattavaa merkitystä lä-
hinnä niiden varsien yhdyskuntien teollisuudelle ja maataloudelle, sekä etenkin Tu-
run kaupunkiseudun ja Vakka-Suomen alueelliselle henkilöliikenteelle. Keskeinen 
osa rautatien synnyttämää historiallista kulttuuriympäristöä on asema-alueiden ra-
kennuskanta, joka on pääosin säilynyt ja yksityisomistuksessa. Radan varressa on 
kaikilla varsinaisilla asemilla säilynyt leimallinen kivireunainen ja sorapintainen 
matkustajalaituri. Pienempiä laiturivaihteita rakennusmiljöineen on säilynyt neljä. 
Liikenteenhoidon historiasta ja siihen liittyvästä virka-asumisesta todistavat myös 
kolme säilynyttä ratavartijoiden tupaa ulkorakennuksineen ja puutarhoineen, jotka 
sijaitsevat Naantalin Tammistossa, Maskun Piuhassa ja Vehmaan Kirkkomäessä.  

Turun kaupunkiseudullisen lähiliikenteen historiallinen merkitys näkyy myös yhä 
etenkin Raision–Naantalin ja Turun–Maskun osuuksien maisemassa asemanseutu-
jen historiallisina, esikaupunkimaisina asutuskerrostumina. Uudenkaupungin ja 
Naantalin rautatiellä oli aikanaan laajaa merkitystä myös Vinkkilän, Mynämäen ja 
Raision asemanseutujen teollisuudelle ja yhdyskuntien maataloudelle. Asemanseu-
tujen teollishistorialliset kerrokset ja niiden maisemille leimalliset osuuskaupan vil-
javarastot muistuttavat rautateiden tavaraliikennepalvelun ja seudun välisistä his-
toriallisista, toiminnallisista yhteyksistä.  

Radan perusinfrastruktuuri on radan päällysrakennetta lukuun ottamatta yhä suu-
rilta osin alkuperäistä. Lounais-Suomen käsittävän Lounaisrannikon kunnossapito-
alueen (kunnossapitoalue 2) jäljellä olevista teräsristikkosilloista peräti kolme nel-
jästä oli vuoden 2021 tietojen mukaan Uudenkaupungin radalla. Näillä on selvää, 
maakunnallisesti merkittävää historiallista arvoa harvinaistuvina todisteina sillan-
rakennustekniikan historiasta, sekä myös maisemallista merkitystä rautatien oma-
leimaisina tunnusmerkkeinä. Erityisen leimallisia rakenteita nimenomaan Uuden-
kaupungin rataosalle ovat kiviholvisillat, joita tällä rataosalla on neljä kunnossapi-
toalue 2:n kaikkiaan kuudesta tämän tyyppisestä sillasta. Kiviholvisillat liittyvät 
paitsi radan rakennusajankohdan taloudellisiin olosuhteisiin ja arkkitehtonisiin 
ihanteisiin, myös ns. Vehmaan rapakivialuetta halkovan rataosan ympäristöön, 
jossa ihanteellisesti soveltuvaa rakennuskiveä oli saatavilla.  
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Rautateiden vihreästä kulttuuriperinnöstä edustavia esimerkkejä ovat Raision, 
Nousiaisten, Mynämäen ja Vinkkilän laajat asemapuistot eduspuistoineen ja si-
säisine puukujanteineen. Historiallisten liikennepaikkaympäristöjen laituri- ja rata-
alueelle muodostuneet ketoympäristöt etenkin radan pohjoisosan liikennepaikoilla 
Kiimkalliossa, Kalannissa ja Uudessakaupungissa ovat nekin osaltaan vaikuttavia 
todisteita ihmiskulttuurin ja ei-inhimillisten toimijoiden vuorovaikutuksesta synty-
neestä kulttuuriperinnöstä.  Myös itse rata penkereineen on monissa tapauksissa 
maisemallisesti arvokkaalla tavalla asettunut osaksi laajempaa, kerroksista kulttuu-
rimaisemaa. 



Väyläviraston julkaisuja 88/2023 5 
 

 

Mikko Itälahti / Suomen Rautatiemuseo: Kulturarvsinventering av banavsnit-
ten Åbo–Nystad och Reso–Nådendal. Trafikledsverket. Helsingfors 2023. Trafikleds-
verkets publikationer 88/2023. 144 sidor och 2 bilagor. ISSN 2490-0745, ISBN 978-952- 
405-134-7. 

Sammanfattning 

Målet för arbetet är att identifiera och utvärdera kulturhistoriskt betydelsefulla 
byggnadshistoriska, trafikhistoriska och landskapsmässiga fenomen i anslutning till 
de banavsnitt som färdigställdes 1923–1924 från Åbo till Nystad och från Reso till 
Nådendal. Arbetsmetoden baseras på både historiska källor och terränginvente-
ringar. 

Även om det viktigaste målet med banprojektet var att ansluta hamnen i Nystad 
till bannätet, var banorna av stor betydelse främst för industrin och jordbruket i 
samhällena längs banavsnittet och i synnerhet för den regionala persontrafiken i 
Åbo stadsregion och Nystadsregionen. En viktig del av den historiska kulturmiljö 
som järnvägen skapade är stationsområdenas byggnadsbestånd, som i huvudsak 
är bevarat och privatägt. Längs banan finns en karakteristisk passagerarplattform 
med stenkanter och grusytor bevarad vid alla ordinarie stationer. Fyra mindre 
plattformsväxlar har bevarats med sina byggnadsmiljöer. Om trafikledningens 
historia och den med historian associerade tjänstebostaden vittnar också de tre 
bevarade banvaktsstugorna med uthus och trädgårdar, som är belägna i Tammisto 
i Nådendal, Piuha i Masko och Kirkkomäki i Vemo.  

Den historiska betydelsen av närtrafiken i Åbo stadsregion syns också fortfarande 
i landskapet, främst på sträckorna Reso–Nådendal och Åbo–Masko, som historiska 
förortsartade bebyggelseskikt i stationsområdena. Järnvägen mellan Nystad och 
Nådendal hade en gång i tiden stor betydelse också för industrin i Vinkkilä, Virmo 
och Reso stationsområden och för jordbruket i samhällena. Stationstrakternas in-
dustrihistoriska skikt och den kooperativa handelns spannmålsmagasin som präg-
lar landskapen påminner oss om de historiska, funktionella förbindelserna mellan 
järnvägarnas godstrafiktjänst och regionen.  

Banans grundläggande infrastruktur, med undantag för banans överbyggnad, är 
fortfarande till stor del ursprunglig. Enligt information från 2021 fanns på Nystads-
banan hela tre av de fyra återstående stålfackverksbroarna på Sydvästkustens un-
derhållsområde som omfattar Sydvästra Finland. Dessa har ett tydligt, landskaps-
mässigt betydelsefullt historiskt värde som alltmer sällsynta bevis på brobyggnads-
teknikens historia, samt även en naturskönhetsmässig betydelse som utmärkande 
drag för järnvägen. Särskilt karakteristiska konstruktioner för Nystads banavsnitt 
är stenvalvsbroarna, av vilka fyra av de totalt sex broarna av denna typ på under-
hållsområde 2 finns på detta banavsnitt. Stenvalvsbroar förknippas inte bara med 
de ekonomiska förutsättningarna och de arkitektoniska idealen under den tid då 
järnvägen byggdes, utan också med omgivningen till det banavsnitt som skär ige-
nom rapakiviområdet i Vemo, där det fanns en idealisk byggnadssten.  

Representativa exempel på järnvägens gröna kulturarv är de vidsträckta stations-
parkerna i Reso, Nousis, Virmo och Vinkkilä med sina förparker och inre trädalléer. 
De ängsmiljöer som har bildats på plattforms- och banområdet i historiska trafik-
platsmiljöer, särskilt vid trafikplatserna i Kiimkallio, Kaland och Nystad i banavsnit-
tets norra del, är också imponerande bevis på det kulturarv som har skapats av 
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växelverkan mellan mänsklig kultur och icke-mänskliga aktörer.  Även själva ban-
vallarna har i många fall blivit en del av ett mer vidsträckt, skiktat kulturlandskap 
på ett naturskönhetsmässigt värdefullt sätt. 
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Mikko Itälahti / 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 
Kirkkomäki 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 Vinkkilä, Mynämäki 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, Mynämäki and Vinkkilä. 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 kulttuuriperintöinven-
tointi on kuudes Suomen Rautatiemuseon Väyläviraston toimeksiantona toteut-
tama rataosakohtainen kulttuuriperintöarvojen selvitystyö.  

Inventointien tavoite on ennen kaikkea tuottaa ajantasaisia dokumentointeja ja 
tietoa Suomen rataverkon kulttuuriperintöarvoista, sekä tarjota tätä rataverkon ke-
hittämisen ja ylläpidon tueksi. Kaikki inventointijulkaisut sisältyvät Väyläviraston 
julkaisuja -sarjaan. 

Tämänkertainen inventointityö toteutettiin tiiviissä yhteydessä Turun–Uudenkau-
pungin radan peruskorjaushankkeen pohjaksi tehtävään ratasuunnitelmatyöhön. 
Tämän vuoksi inventoinnissa on hieman aiempaa enemmän painotettu kohteita, 
joita peruskunnostushanke välittömästi koskettaa. Aikataulusyistä kohdetietoja 
myös pyrittiin toimittamaan peruskunnostushankkeen tarpeisiin jo ennen työn lo-
pullista valmistumista, mistä syystä työssä on osin edetty päinvastaisessa järjes-
tyksessä aiempaan nähden: yksittäiskohteiden määrittelystä kohti kokonaiskuvaa. 
Tästä syystä myös kirjallinen raporttiosuus rautatien ja sen vaikutusalueen välisten 
laajojen vuorovaikutussuhteiden taustoituksineen jää kenties hieman aiempaa 
suppeammaksi.  

Työn ohjausryhmässä Väylävirastoa ovat edustaneet Marketta Hyvärinen ja Erkki 
Mäkelä. Turku–Uusikaupunki-perusparannushanketta ovat edustaneet Mika Pyy-
kölä MP-Infra Oy:stä ja Arttu Tuominen Arkos Oy:stä. Suomen Rautatiemuseossa 
työtä on valvonut Tiina Lehtinen. Varsinaisen inventointityön on toteuttanut pro-
jektitutkija, kulttuurimaantieteilijä Mikko Itälahti, joka myös vastaa raportin kirjal-
lisesta asusta, valokuvista ja kohteiden arvoluokituksesta. 

Ohjausryhmän lisäksi tekijä esittää erityisen kiitoksensa entisten rautatiekiinteistö-
jen perinnetietoisille omistajille, jotka kesällä 2023 päästivät minut tutustumaan 
kotiympäristöihinsä ja usein samalla kertoivat ainutlaatuisiakin mikrohistoriallisia 
tietoja. Suuri kiitos kuuluu myös Markku Nummelinille, joka ystävällisesti luovutti 
Naantalin ja Uudenkaupungin rataosuuksia koskevan historiateoksensa laajan 
tausta-aineiston käytettäväksi työssä.  

Helsingissä joulukuussa 2023 

Väylävirasto 
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1 Johdanto 

1.1  Tutkimustehtävä ja -alue 

Työssä tunnistetaan ja arvotetaan Turun–Uudenkaupungin ja Raision–Naantalin 
rataosien historiaan liittyviä rakennushistoriallisia, liikennehistoriallisia ja maise-
mallisia arvoja. Näitä ilmentävät niin radan infrastruktuuri ja linjaus, liikenteenhoi-
toon liittyvä rakennuskanta, liikennepaikkaympäristöt, kuin myös laajemmat mai-
semat, jotka kertovat rautatien erilaisista vuorovaikutussuhteista ympäristönsä 
kanssa. Työn varsinaisena kohteena ovat siis nimenomaan rautatien nykymaise-
massa näkyvät historialliset ilmiöt. Rautatien ja ympäröivän alueen välisten vuoro-
vaikutussuhteiden osalta huomiota kiinnitetään etenkin rautatien myötävaikutuk-
sesta syntyneisiin asutuksen ja talouden muotoihin. Kuitenkin myös ratalinjan ja 
ei-inhimillisen luonnonympäristön välisestä, pitkäaikaisesta vuorovaikutuksesta 
kertovia ilmiöitä tarkastellaan rautatielinjaukseen liittyvänä historiallisena piir-
teenä. 

 

Kuva 1. Karttakuva. Yleisnäkymä tutkimusalueesta (Pohjakartta: 
Maanmittauslaitos). 

Tutkimusalueen etelärajana oli Turun ratapihan pohjoisin vaihde noin kilometrillä 
200+948. Uudenkaupungin rataosalla rajakohtana oli Väyläviraston raja Hangon-
saaressa kilometrillä 269+170. Naantalin radalla selvitysalue toimeksiannon mu-
kaan päättyi Naantalin liikennepaikan itärajalle ratakilometrillä 212+504. Naantalin 
keskustan liikennepaikalle kuitenkin tehtiin kuitenkin täydentävä maastokäynti sen 
ohittamattoman liikennehistoriallisen merkityksen vuoksi. Uudenkaupungin ase-
man laajaa rakennuskantaa ei puolestaan inventoitu tämän työn yhteydessä, koska 
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alueen perintöarvot on jo tapauksessa kattavasti selvitetty ja turvattu RKY- ja ra-
kennussuojelupäätöksin, ja koska alueen hallinta jakautuu nykyisin usealle taholle. 
Historiallisesti tärkeitä satamayhteyksiä ei myöskään inventoitu tämän toimeksian-
non yhteydessä. Naantalin satamaradan lisäksi selvityksen ulkopuolelle rajattiin 
myös Pansion, Artukaisten ja Viheriäisten radat Turun läheisyydessä sekä Uuden-
kaupungin sataman raiteistot. Muutkin yksityisraiteistot jäivät inventoinnin ulko-
puolelle. Varsinkin satamayhteydet ansaitsisivat tulevaisuudessa kuitenkin oman 
selvityksensä liikennehistoriallisen merkityksensä vuoksi.  

1.2  Menetelmäperusta ja näkökulma 

Menetelmä, aineistot ja raportin rakenne 

Inventoinnin varsinaisena kohteena ovat siis rautatieliikenteen ja -liikenneverkon 
historiaan liittyvät ilmiöt, joista on nähtävissä merkkejä nykymaisemassa. Nyky-
maiseman historiallisten kerrosten tunnistaminen on kuitenkin mahdollista vain kir-
jallisuuteen ja arkistoaineistoihin perustuvan taustaymmärryksen pohjalta. Työn 
ensimmäisenä askeleena muodostettiinkin historiallisten lähteiden pohjalta alus-
tava luettelo maastotöissä havainnoitavista ja dokumentoitavista kohteista, jotka 
merkittiin karttapohjalle.  

Toinen työmenetelmän pääulottuvuus ovat maastotyöt, joiden merkitys ei rajaudu 
pelkästään ennalta määriteltyjen kohteiden nykytilan tarkastamiseen. Maastotyöt 
myös tuottavat historiallisiin lähteisiin nähden erilaista ja täydentävää tietoa, jonka 
pohjalta ymmärrys kulttuuriperintöarvoista syntyy. Vaikka maastotyöt suunnitel-
tiinkin taustatyövaiheessa tunnistettujen mahdollisten arvokohteiden pohjalta, py-
rittiin työn kuluessa myös kulkemaan ratalinja maastossa läpi mahdollisimman tar-
kasti. Tätä palvelee liikkuminen lihasvoimin (toki tarkasti toimeksiannon alussa laa-
dittua turvallisuussuunnitelmaa noudattaen). Näin menetellen maastossa usein ha-
vaitaankin ilmiöitä ja kohteita, joiden olemassaolosta ei välttämättä ollut historial-
listen aineistojen pohjalta minkäänlaista ennakkotietoa, ja joita näin ollen ei voitaisi 
paikantaa yksinomaan lähteiden perusteella. Tällaisten kohteiden taustojen selvit-
täminen voi ohjata tutkimusta jälleen uusien historiallisten aineistojen ääreen (joita 
kaikkia ei työmäärän vuoksi ole mahdollista käydä läpi systemaattisesti ennakolta). 
Menetelmä on siis tavallaan kaksinkertainen, ja sen eri vaiheet vuorottelevat ke-
hämäisesti.  

Työn maastoinventoinnit toteutettiin yhteensä 18 työpäivänä huhtikuun ja syys-
kuun välillä 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 myönnetty. Näissä tapauksissa toimittiin jokaisen oikeuksien turvin ha-
vainnoimalla kiinteistöjä pihapiirien ulkopuolelta. 

Työn rautatiehistoriallinen taustoitus perustuu keskeisesti osin Markku Nummelinin 
(2018) historiateokseen Turun–Naantalin–Uudenkaupungin rautatie, sekä osin 
myös kyseisen teoksen alkuperäiseen tutkimusmateriaaliin, jonka tekijä ystävälli-
sesti luovutti inventoijan käyttöön. Taustoitusta on osittain edelleen syvennetty 
Turisti- ja Suomen Kulkuneuvot -julkaisujen aikatauluihin ja Rautatietilastoissa esi-
tettyihin liikennöintitietoihin tukeutuen.  
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Rataosan rakennusten historiaa selvitettiin Kansallisarkiston Mikkelin toimipistee-
seen sekä osittain Suomen Rautatiemuseon arkistoon sijoitettujen rakennuspiirus-
tusten ja rakennusten asuntoluettelon avulla. Muita keskeisimpiä lähteitä ovat täs-
säkin inventoinnissa olleet eri-ikäiset kartat, varsinkin ns. Senaatin kartaston 
(1870–1907) ja Maanmittauslaitoksen peruskartaston (1947-) maastokartat, sekä 
eri viranomaisten tuottamat paikkatietoaineistot kuten Väyläviraston Taitoraken-
nerekisteri, Museoviraston Muinaisjäännösrekisteri, ja Suomen Ympäristökeskuk-
sen sekä Varsinais-Suomen liiton erilaiset aineistot, jotka koskevat muun muassa 
maisemahistoriaa ja -suojelua. 

Aiempien inventointien tapaan julkaisun kaksi pääosaa ovat erillisinä tiedostoina 
julkaistavat inventointiraportti ja kohdekortit. Tässä raporttiosassa kuvataan paitsi 
työn tausta, myös inventoinnissa tunnistetut kulttuuriperintöpiirteet ja niiden ym-
päristösidokset laajassa muodossa, käyttäen tekstin rinnalla runsaasti valokuvia. 
Raportin ensimmäinen osuus on lyhyt, taustoittava katsaus ratahankkeen histori-
aan ja liikenteen kehityskulkuihin. Raporttiosan sisältö on jaettu teemallisiin lukui-
hin, joiden kunkin alussa on lyhyt teemakohtainen johdanto, johon sisältyy myös 
yhteenveto keskeisimmistä tuloksista. Kunkin luvun ydinaines, varsinainen inven-
tointiselostus etenee teemoittain kilometrijärjestyksessä Turusta pohjoiseen. 
Naantalin haararata käsitellään omana alalukunaan kunkin teemaluvun viimeisenä, 
paitsi luvuissa 5–6, joissa kyseisen rataosan kohteita on niin pieni määrä, että nii-
den käsittely on katsottu parhaimmaksi yhdistää Uudenkaupungin rataosan kanssa 
samaan päälukuun.  

Kohdekorteissa taas esitetään tiiviissä muodossa työssä määriteltyjen erityisten ar-
vokohteiden perustiedot, rajaus ja kulttuurihistoriallinen arvoluokitus. Kohdekor-
teissa käytetty arvoluokitus pohjautuu edellisten inventointien tapaan Väyläverkon 
arvokohteiden luokitus -ohjeistukseen ja siinä esitettyihin luonnekriteereihin (Hy-
värinen 2017). Luonnekriteerejä ovat harvinaisuus, tyypillisyys, edustavuus, alku-
peräisyys, historiallinen todistusvoimaisuus ja historiallinen kerroksellisuus. Lisäksi 
käytetään ns. muita kriteerejä, jotka ovat: 1) merkitys rataosan historian kannalta, 
2) pitkä ikä, 3) saavutettavuus / maisemallinen huomattavuus, 4) liittyminen mui-
hin arvokohteisiin ja 5) miljöön historiallinen vaikutelma. Kaikki edellä mainitut 
luonnekriteerit saavat pisteytyksessä arvon 0, 1, 2 tai 3, joista 3 on arvokkain. Alun 
perin pitkälti rakennushistoriallisten arvokohteiden tunnistamisen ja suojelutyön 
tarpeisiin kehitetyn arvotusmallin soveltamistapaa on rautatieympäristöjen inven-
toinneissa kehitetty laajapohjaisemmaksi, huomioimaan myös paikkasidonnaisia 
historiallisia ja maisemallisia arvoja. 

Kohdekortteihin valittu kohdejoukko ei tietenkään merkitse, etteikö kulttuuriperin-
töarvoja esiintyisi myös varsinaisten arvokohteiden ulkopuolella. Usein kohteiden 
kulttuurihistoriallinen arvo nojaakin tiettyyn historialliseen tavanomaisuuteen ja 
tunnuspiirteisyyteen, pikemmin kuin kohteen poikkeukselliseen erityislaatuun. 
Luonteenomaisuuteen sisältyvä arvo korostuu varsinkin ns. massakohteiden (esi-
merkiksi kivirummut) tapauksessa. Kohdekortteihin on kuitenkin joka tapauksessa 
pyritty tavoittamaan kulttuuriperintöarvojen selväpiirteisimmät ja intensiivisimmät 
esiintymät.   

Luonteeltaan lähinnä rakennushistorialliset infrastruktuurikohteet ovat ulottuvuu-
deltaan pienialaisimpia, selkeärajaisia ja kartoilla lähinnä pistemäisiä. Rautatiera-
kennukset taas muodostavat tyypillisesti rakennusryhmiä, joissa tärkeä arvoulot-
tuvuus liittyy miljöökokonaisuuteen piha- tai puistoympäristöineen ja varsin usein 
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myös laajempaan ympäristösidokseen. Erityisenä kohdetyyppinä ovat vielä rajauk-
seltaan nauhamaiset maisemakohteet, tietylle kilometrivälille rajatut osuuden ra-
talinjaa ympäristöineen, joita voidaan pitää erityisen edustavina esimerkkeinä rau-
tatien ja sen inhimillisen ja ei-inhimillisen ympäristön välisestä pitkäaikaisesta vuo-
rovaikutuksesta ja rinnakkainelosta. Maisemakohteiden kohdalla on väylänpidon 
näkökulmasta tarkoituksenmukaiseksi aluerajaukseksi katsottu radan pituussuun-
nassa tietty kilometriväli, ja leveyssuunnassa edellä 30 metriä radan kummallekin 
puolelle ulottuva, ratalain 37§ mukainen rautatien suoja-alue. Maisemakohteiden 
arvottamisessa ja määrittämisessä kuitenkin huomioidaan koko laaja maisema-
kuva, johon suhteessa rata niiden alueella näyttäytyy.  

Kulttuuriperinnön määrittelystä: erilliset kulttuuri ja luonto? 

Kulttuuriympäristöjen arvoista puhuttaessa ja myös kulttuuriympäristön ja -maise-
mien inventoinneissa on varsin perinteisesti käytetty kolmijakoa maisemallisiin, his-
toriallisin ja rakennushistoriallisiin arvoihin. Jako pohjautuu alun perin Museoviras-
ton suosituksiin, ja niitä on käytetty alueellisissa inventoinneissa jo 1980- ja 1990-
luvuilla (esim. Härö 1993: 6). Yleisesti hyväksyttyä ja yhtenäistä kriteeristöä arvo-
kokonaisuudelle ei kuitenkin varsinaisesti ole; yhtenäisyys inventoinnista toiseen 
nojaa lähinnä inventointeja tekevien tutkijoiden ammattitaitoon, ymmärrykseen ja 
ainakin jossain suhteessa yhtenevään koulutustaustaan (Vilhunen 2010). Ilmeistä 
on, että edellä mainituista arvoulottuvuuksista maisema-arvot ovat kaikkein vai-
keimmin tyhjentävästi määriteltävissä. Tässä työssä arvioinnin läpinäkyvyyttä on 
pyritty parantamaan lisäämällä kohdekortteihin arvotusperuste -niminen kenttä, 
jossa on mainittu, minkä eri ulottuvuuksien näkökulmasta tietyn kohteen arviointia 
on tehty. 

On myös ilmeistä, että nimenomaan maisema-arvojen kohdalla nousee ennen 
muita edellä mainittuja ulottuvuuksia vastaan perustava kysymys, missä kulkee 
”luonnon” ja ”kulttuurin” tuottamien arvojen raja, ja missä määrin näitä on edes 
mielekästä yrittää pitää erillään. Yhtenä kulttuuriperinnön tutkimuksen perintei-
sistä lähtöoletuksista juuri ihmiskeskeisyys on voimakkaasti kyseenalaistettu ja yli-
tettykin alan viimeaikaisessa keskustelussa (ks. esim. Harrison 2015; laaja keskus-
telu teoksessa Harrison & Sterling 2020). Maisemallisen kulttuuriperintö-ulottuvuu-
den kannalta mielenkiintoisesti on uudenlaista huomiota kiinnitetty myös raunioi-
tumisen ja villiintymisen tuottamiin perintöarvoihin (DeSilvey 2017, 2020). On 
myös vähitellen nähty, että muutkin lajit kuin ihmiset luovat kulttuuriperintöä, ku-
ten arkkitehtuuria (esim. Roudawski & Rutten 2020). Käynnissä oleva teoreettinen 
käänne, jota voisi kutsua posthumanistiseksi, liittyy ylipäätään havahtumiseen il-
mastonmuutoksen ja luontokadon kaltaisiin ekologisiin kriiseihin. Näiden kriisien 
maailmankuvallisena taustatekijänä on yhä useammin nähty viimeistään 1700-lu-
vun valistukseen juurtuva käsitys ihmisen erityisasemasta ja tietystä ”ylemmyy-
destä” suhteessa muihin lajeihin (Sterling 2020). 

(Ihmis)kulttuuriympäristöjen tutkimuksen kannalta erityisen lupaavalta voisi näyt-
tää ymmärtämistapa, jossa kulttuuria ja kulttuuriperintöä tulkitaan suhteena: ker-
tomuksina ihmisen ja ei-inhimillisen maailman välisestä, historiallisesti muuttu-
vasta rinnakkainelosta, jossa vuorovaikutukset nähdään molemmin suuntaisina, ja 
joiden pohjalta, menneisyyden tarjoamista näkökulmista, voidaan ammentaa ai-
neksia kestävien tulevaisuuksien hahmottelulle (Harrison 2015). Hieman tässä 
hengessä esimerkiksi Yrjö Haila (2004) muistuttaa ihmiskulttuurin olevan paljolti 
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myös ei-inhimillisten kehityskulkujen tuote. Hän käyttää nimenomaan rakennus-
suojelua esimerkkinä myös ei-inhimilliseen kohdistuvasta huolenpidon ja oman 
syntyhistoriamme ymmärtämisen pyrkimyksestä (ibid.: 18).  

”Kulttuurin” ja ”luonnon” perimmäinen erottamattomuus näyttää siis ilmeisimmiltä 
juuri maisemallisten kulttuuriperintöarvojen tapauksessa. Juuri ne näyttävät liitty-
vän laajoihin kokonaishahmotuksiin, jotka yhtäältä tarjoavat tietoa ihmisen ja ym-
päristön välisistä muuttuvista suhteista. Toisaalta maisemallinen ulottuvuus näyt-
tää koskevan ympäristön esteettisesti hahmotettua kokonaisasua ja esimerkiksi 
sopusoinnun vaikutelmaa, jossa hyvin merkittävässä roolissa ovat myös ei-inhimil-
liset tekijät (esimerkiksi puusto ja muu kasvillisuus) ja niiden tuottamat ajalliset 
kerrostumat.  

Kulttuuriperintöä koskevassa lainsäädännössä ja käytännön hallinnollisissa rajan-
vedoissa on kuitenkin edelleen vahvasti sisäänrakennettuna tausta-ajatus luon-
nosta ja kulttuurista selvärajaisina lokeroita, joita koskevat asiantuntijuudet kuu-
luvat eri ihmisille. Alan tutkimuskentästä nouseva ihmiskeskeisyyden kritiikki on 
tälle ennen pitkää ilmeinen haaste. Kaikissa kulttuuriperintöä koskevissa keskuste-
luissa olisi aiheellista tunnistaa näiden kategorioiden välisen rajan huokoisuus ja 
viimekätinen keinotekoisuus.  

1.3  Kulttuuriympäristön aiemmin tunnetut 
arvokohteet 

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

Museoviraston määrittelemistä valtakunnallisesti merkittävistä rakennetuista kult-
tuuriympäristöistä (RKY) rautatiehen itseensä liittyvät suoraan Raision rautatiease-
man ja Uudenkaupungin rautatieaseman kohteet, jotka käsittävät pääosan em. 
liikennepaikkojen rakennuskannasta niihin välittömästi liittyvine puistoalueineen. 
Mainittujen asemien rautatierakennuskanta on suojeltu. 

Lisäksi Turun–Uudenkaupungin ratalinja kulkee Kankaisten kartanolinnan ja Uu-
denkaupungin puutalokorttelien RKY-kohteiden alueilla. Myös Maskun kirkon ja 
pappilan kohde rajautuu välittömästi rata-alueeseen. 

Ympäristöministeriön määrittelemistä Valtakunnallisesti arvokkaista maisema-alu-
eista ratalinja leikkaa noin neljän kilometrin matkalla Mynälahden kulttuurimaise-
man aluetta Mynämäellä (VAMA 2021).  

Maakunnallisesti arvokkaat kulttuuriympäristöt 

Varsinais-Suomen liiton määrittelemistä maakunnallisesti arvokkaista kulttuuriym-
päristöistä rautatie kulkee Nousiaisten ja Hirvijoen kulttuurimaisemat – kohteen 
alueella Maskun ja Pohjamäen entisten liikennepaikkojen välillä. Inventoinnissa to-
detuista arvokohteista em. kohteen alueelle sijoittuu muun muassa Kairisen–Hirvi-
joen maisema, Nousiaisten asema-alue, sekä Pohjamäen tasoristeys ja seisake-
paikka.  
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Arkeologiset kohteet (muinaisjäännökset) 

Ratalinjojen ympäristössä on huomattavan suuri määrä muinaisjäännösrekisteriin 
merkittyjä pronssikautisia ja rautakautisia muinaisjäänteitä, osin toisiaan varsin lä-
hekkäin mutta eri korkeuksilla merenpinnasta, mikä kertoo vaikutusalueen pitkästä 
asutushistoriasta. Kivikautisten löytöjen puuttumista selittää radan alava sijainti 
suhteessa merenpintaan.  

 
Suuren määrän vuoksi tässä on lueteltu vain rataan tai radan suoja-alueeseen ra-
jautuvat muinaisjäännökset järjestyksessä Turusta pohjoiseen. Välittömimmin ra-
taan rajautuvat Maskun kunnan alueella Pysäkin kallion pronssikautinen röykkiö-
hauta-alue Piuhan entisen laiturivaihteen yläpuolisella kalliolla, Osin Kankaisten 
kartanolinnan Rky-rajauksen kanssa päällekkäinen Kankaisten rautakautinen löy-
dösalue, Pappilan rautakautinen löydöskohde sekä Kairisen rautakautinen röykkiö-
alue radan itäpuolen kallion päällä. Mynämäeltä radan suoja-alueelle sijoittuu Pi-
nomäen ajoittamaton, mahdollisesti rautakautinen röykkiöalue kunnan pohjois-
osissa. 

Uudenkaupungin aseman länsipuolella ratalinja leikkaa asemakaava-alueen ra-
jausta laajempaa Uudenkaupungin vanha asemakaava-alue nimistä historiallisen 
ajan muinaisjäännöstä, joka saattaa sisältää 1846 ja 1855 tulipaloja vanhempia 
kulttuurikerroksia.  

Luonnonsuojelualueet 

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

2.1  Ratahankkeen lähtökohdat ja rakennusvaihe 

Turusta Uuteenkaupunkiin johtavaa rataa alettiin suunnitella 1890-luvulla. Rata-
hankkeen keskeisin tavoite oli Uudenkaupungin sataman saaminen rautatieverkon 
yhteyteen. Purjelaivakaudella Uusikaupunki kuului merkittävimpiin satamiin, mutta 
sekä satamaan johtava rautatieyhteys – sekä todennäköisesti osaltaan myös höy-
rylaivojen parempi navigoitavuus ahtailla saaristoväylillä – oli vähitellen parantanut 
keskeisten kilpailijoiden, siis Porin, Rauman ja varsinkin Turun asemia. Tämän ti-
lanteen korjaaminen sekä lisäksi Naantalin matkailun edistäminen nostetaan kes-
keisenä perusteluna ratahankkeen puolesta puhuneessa julkaisussa Turun–Uuden-
kaupungin rautatie (1909). Toisaalta nimenomaan Turun vaikutuksen kasvua rau-
tatien myötä myös pelättiin, ja 1890-luvulla Uudenkaupungin porvaristo mm. anoi 
senaatilta radan rakentamista pohjoisesta Tampereen–Porin radalta (Nummelin 
2018: 10–11). Kuitenkin Turku näytti yhä luonnollisemmalta radan suunnalta, kun 
rantaradan rakentaminen kohti Karjaata ja Helsinkiä eteni. Mainitut osuudet val-
mistuivat 1899 ja 1903. Uudenkaupungin rautatien tulevan vaikutusalueen kunnat 
oli luonnollisesti myös saatava hankkeelle myötämielisiksi. Maalaiskunnissa pidet-
tiin ratakokouksia kesällä 1899, joiden tavoitteena oli saada monessa suhteessa 
rataa vastustavaa maaseutuväestö näkemään radan hyöty (Paasio 1967: 217).  

Päätös Turun–Uudenkaupungin rautatiestä tehtiin lopulta valtiopäivillä 1909. Ra-
kentamistöiden aloittaminen kuitenkin venyi muun muassa Ensimmäisen maail-
mansodan vuoksi. Senaatti määräsi lopulta 29.7.1917 tutkimaan jo 1909 päätetyn 
ratasuunnan koneellisesti maastossa. Työt aloitettiin elokuun 1917 lopulla, ja rata-
suunnitelma valmistui kesäkuussa 1918 (VR 1937: 34). Alkuperäisen eduskunnan 
päätöksen mukaan rata oli tarkoitus linjata Naantalin kautta, mutta maastotutki-
mukset päätyivät puoltamaan itäisempää linjausta ja erillisen haararadan rakenta-
mista Raisiosta Naantaliin.  

Vielä vuonna 1919 Rautatiekomitea julkaisi pamflettimaisen tiedonannon Uuden-
kaupungin satama, missä kytketään rautatien ja sataman menestys hyvin vahvasti 
toisiinsa. Julkaisun tavoitteena oli houkutella valtio mukaan kehittämään Uuden-
kaupungin Hepokarin satamasta teollisen ajan suursatamaa. Teos kuitenkin sum-
maa osuvasti myös rautatiehankkeen vanhat perustelut ja sille asetetut toiveet. 
Aluksi viitataan mm. Turun ja Rauman satamien rautatieyhteyksien muuttamaan 
kilpailuasetelmaan: ”Uusikaupunki oli tuolloin tuomittu jäämään syrjään huolimatta 
satamastaan ja kunniakkaasta menneisyydestään. Tuo unohduksen ja taantumuk-
sen aika on kuitenkin loppumaisillaan. Uusikaupunkikin saa vihdoin rautatiensä.” 
(Uudenkaupungin satama 1919: 3).  

Vaikean työllisyystilanteen vuoksi radan rakentaminen Turun päässä päätettiin 
aloittaa jo vuoden 1918 alussa, vaikka ratasuunnitelma ei ollutkaan vielä valmis. 
Vuonna 1919 valtioneuvosto vahvisti kuitenkin edellisenä vuonna tutkitun vaihto-
ehtoisen ratasuunnan IV Iso-Heikkilän talon pohjoispuolitse ja määräsi linjan tut-
kittavaksi tältä osin vielä tarkemmin. Päätöstä radan lopullisesta lähtösuunnasta 
Turussa odotettiin vuoden 1921 toukokuuhun, jolloin valituksi tuli Iso-Heikkilän 
pohjoispuoleinen linjaus. Työmaa vaihtoehtoisella, Iso-Heikkilän eteläpuolisella 
vaihtoehtolinjauksella III oli epävarmuuden vallitessa päätetty keskeyttää jo vuotta 



Väyläviraston julkaisuja 88/2023 18 
 

 

aiemmin, toukokuussa 2020, ja tämä osuus hylättiin keskeneräisenä (Nummelin 
2018: 12–13) 

Kiskotus Turusta Naantaliin ja Uudenkaupungin linjalla Mynämäelle saakka valmis-
tui loppuvuodesta 1922. Väliaikaiselle liikenteelle mainitut rataosuudet avattiin syk-
syllä 1923; Mynämäeltä Uuteenkaupunkiin väliaikaiselle liikenteelle avaaminen ta-
pahtui syyskuun 1. päivänä 1924; kokonaan valmistuneeksi rata katsottiin 
1.6.2025. (Ibid. 15–16). 

Uusikaupunki toivoi saavansa radasta satamalleen elinvoimaa. Kun pikemminkin 
kävi kuitenkin niin, että rautatieverkoston hierarkiassa keskemmällä sijaitseva 
Turku alkoi saada kuljetuksia Uudenkaupungin suunnasta, koettiin rautatietä koh-
taan pettymystä (Paasio 1967: 217). Sillä kuitenkin tuli olemaan huomattavaa mer-
kitystä varsinkin henkilöliikenteessä niin Uudenkaupungin ja Naantalin kaupun-
geille, kuin myös 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 myös tämän inventoinnin historiatiedot pal-
jolti nojaavat.  

Väliaikainen liikenne alkoi syyskuun alussa 1923 kahdella Turun ja Mynämäen vä-
lisellä sekajunaparilla. Saman vuoden marraskuussa liikenne alkoi myös Turun ja 
Naantalin välillä, niin ikään kahdella junaparilla (Nummelin 2018: 76). Kaksi väliai-
kaisen liikenteen junaparia jatkettiin edelleen Uuteenkaupunkiin syyskuussa 1924, 
kun rata sinne saakka Mynämäeltä valmistui. Naantalin radalla matkustajakysyntä 
osoittautui niin suureksi, että jo kesällä 1924 sunnuntaisin Turun ja Naantalin välillä 
liikennöi kymmenen junaparia (ibid.). Uudenkaupungin suunnan liikenne vakinais-
tettiin 1.6.1925, mistä alkaen sinne alettiin liikennöidä kolmella junaparilla (ibid.: 
78). 

Naantalin luonteesta kylpylä- ja matkailukaupunkina kertoo, että aluksi Naantalin 
liikenne oli vilkkaimmillaan nimenomaan kesäsunnuntaisin. Varsin nopeasti liikenne 
kuitenkin vakiinnutti merkityksensä myös arkimatkustamisessa. Vuoden 1928 ai-
kataulussa Turun ja Naantalin välisiä arkivuoroja oli jo 12 junaparia, joista ympäri 
vuoden kulki kahdeksan (Turisti 1928: 35). Samalla oli otettu käyttöön uudet Ker-
rolan, Paikkarin ja Luolalan seisakkeet sekä vielä Naantalin aseman länsipuolella 
uusi Luostarinkadun seisake. Liikenteessä oli tällöin uutuutena siirrytty osittain Ds1 
-tyypin dieselmoottorivaunuihin (Suomen kuvalehti 1928: 53). Ajan mittapuulla 
korkea vuorotiheys, tiheä pysäkkiverkosto ja kääntöaikojen lyhentämiseen opti-
moitu kalusto osoittavat, että Turun–Naantalin yhteysväli alkoi tässä vaiheessa 
saada jo kaupunkiseudullisen lähiliikenteen luonnepiirteitä. Vuonna 1935 rataosalla 
liikennöi talvikauden arkipäivänä jo kymmenen moottorivaunuin ajettua junaparia, 
kesäsunnuntaisin peräti 19 junaparia (Suomen kulkuneuvot 1935: 52). 

Ratojen liikenne, varsinkin Naantalin haararadalla, painottui henkilöliikenteeseen. 
Esimerkiksi vuonna 1931 Turusta Uuteenkaupunkiin liikennöi 1 097 henkilöjunaa, 
365 seka- ja pikatavarajunaa sekä 606 varsinaista tavarajunaa. Turun ja Naantalin 
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välillä taas liikennöi yhteensä 6 367 henkilöjunaa ja 606 seka- ja pikatavarajunaa. 
Varsinaisia tavarajunia Naantaliin ei tuolloin nähtävästi kulkenut lainkaan. Koska 
tavaraliikennettä ilmeisesti kuitenkin oli, lienee liikenne hoidettu järjestelyjunin, 
joita ei ole luettu varsinaisen junaliikenteen tilastoihin. Vuonna 1931 Naantalin 
henkilöjunista noin 40 % liikennöitiin moottorivaunuin, Uuteenkaupunkiin ei vielä 
lainkaan (SVT 1932: 23). 

Vuonna 1935 Turun ja Uudenkaupungin välillä liikennöi arkivuorokaudessa viisi ju-
naparia (Suomen Kulkuneuvot 1935: 25). Henkilöliikenteen painoarvo voimistui 
vuosikymmenen mittaan entisestään. Vuonna 1938 Uuteenkaupunkiin liikennöitiin 
368 seka- ja pikatavarajunaa, 611 varsinaista tavarajunaa ja 2 155 henkilöjunaa, 
joista noin neljännes moottorivaunuin. Naantalin sekajunaliikenne korvattiin erilli-
sillä tavarajunilla 1930-luvun mittaan, ja henkilöjunavuorojen määrä kasvoi edel-
leen. Vuonna 1938 Naantalin junavuoroista liikennöitiin moottorivaunuin jo 70 % 
(SVT 1940: 25–26).  Myöskään Rautatietilaston 1938 mukaan Naantaliin ei liiken-
nöity lainkaan varsinaisia tavarajunia (ibid.). 

2.3  Liikenteen kehitys sotien jälkeen 

Tarjonnan kehitys 

Sotavuosien aikana oli sekä Naantalin että Uudenkaupungin liikenteessä palattu 
kokonaan höyryveturivetoisiin juniin. Vuosina 1945–1950 ei Naantalin eikä Uuden-
kaupungin radoille ole tilastoitu lainkaan moottorivaunujen käyttöä (SVT 1949: 27; 
SVT 1952: 25). Höyryveturijunien suuret kustannukset, sekä elpyvän linja-autolii-
kenteen vähentämät matkustajamäärät – mihin varmasti vaikutti myös VR:n lyhyt-
matkaisten kausilippujen hinnan noin kaksinkertaistaminen vuonna 1950 – johtivat 
siihen, että VR hetkellisesti lakkautti Naantalin päivä- ja ilta-ajan junavuorot jo 
talviaikataulun 1951–1952 yhteydessä. Vuorot kuitenkin palautettiin voimakkaan 
vastustuksen vuoksi. 

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

Uusi kalusto mahdollisti myös vuorojen voimakkaan lisäämisen varsinkin Naantalin 
radalla. Naantaliin rataosan liikenne oli vilkkaimmillaan vuodesta 1953 alkaen. 
Aiemmin vain kesäaikaan liikennöineet vuorot muutettiin ympärivuotisiksi aikatau-
lusta 1954 alkaen. Tuolloin jälleen noin puolet Naantalin junavuoroista liikennöitiin 
moottorivaunuin (SVT 1956: 47). Kesästä 1955 alkaen Naantalin junapareja oli 
arkisin 15, viikonloppuisin jopa 16 (Suomen kulkuneuvot 1954, 1955). Sitä suu-
rempi olikin matkustajien pettymys, kun rautatiehallitus ilmeisen odottamatta 
päätti korvata linja-autoilla arkipäivien päivä- ja ilta-ajan junavuorot sekä kaikki 
viikonloppujen junavuorot 1. joulukuuta 1955 alkaen (Turun sanomat 2.12.1955). 
Erityisen paljon harmia junamatkustajille aiheutti, että linja-autot kulkivat Turun–
Naantalin maantietä, poikkeamatta rautatieliikennepaikoille ja niiden ympäristöihin 
syntyneille asuinalueille.  
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Rautatiehallitus ilmeisesti oli tehnyt päätöksen linja-autokorvauksesta varsin nope-
alla aikataululla syksyn 1955 aikana, ja ilmoitti asiasta kirjeellä VR:n kuljetustoi-
mistolle 19.11 (RH 1955). Ainakin mahdollinen osasyy päätökseen liittyi mahdolli-
sesti jälleen kalustotilanteeseen: Naantalin tiheän liikenteen sitoma(t) Dm3- tai 
Dm4- sarjojen moottorivaunu(t) varsin mahdollisesti haluttiin osittain siirtää Hel-
singin ja Turun väliseen kaukojunaliikenteeseen, sillä Neuvostoliitto oli tehnyt syys-
kuussa 1955 odottamattoman ilmoituksen Porkkalan tukikohta-alueen ennenaikai-
sesta luovuttamisesta takaisin Suomen valtiolle. Syksyn 1955 aikana rautatiehalli-
tuksessa tehtiinkin nopea päätös ns. Kiitojunaliikenteen aloittamisesta Turun ja 
Helsingin välillä jo tammikuussa 1956 (Turun sanomat 17.12.1955). Naantalin hil-
jentyneelle rataosalle jäi arkipäivien liikenteeseen seitsemän junaparia. Vuonna 
1956 Naantalin radalla liikkui 3 610 höyryveturivetoista henkilöjunaa ja vain 422 
moottorivaunujunaa. Uudenkaupungin liikenteessä puolestaan kulki 1150 veturi-
vetoista ja 545 moottorivaunuin liikennöityä henkilöjunaa. (SVT 1958:47). Samalla 
voidaan havaita, että varsinaiset tavarajunat olivat vuonna 1956 vähentyneet Uu-
denkaupungin radalla 61 junaan vuodessa, eli ne eivät enää olleet jokapäiväisiä. 
Lukuun eivät kuitenkaan ilmeisesti sisälly päivittäiset järjestelyjunat, jotka Num-
melinin (2018: 104) mukaan olivat pitkään tavaraliikenteen päämuoto. Näitä täy-
densivät vielä sekajunat, jotka satunnaisluonteisesti olivat moottorivaununkin ve-
tämiä (SVT 1958:47).  

Joulukuun 1958 aikataulusta lähtien suurin osa Naantalin ja Uudenkaupungin vuo-
roista alettiin liikennöidä Dm6- ja Dm7- tyyppisillä, tuttavallisemmin Lättähatuiksi 
kutsutuilla kiskobussikalustolla (Suomen kulkuneuvot 1958). Kalustotyypin tarjoa-
maa mahdollisuutta elvyttää Naantalin joulukuussa 1955 supistettu palvelutaso ei 
kuitenkaan hyödynnetty, vaikka kevytrakenteinen mutta suorituskykyinen, paikal-
lisliikenteeseen tarpeisiin suunniteltu kalusto paransikin huomattavasti liikenteen 
taloudellisuutta. Uudenkaupungin liikenne kuitenkin lisääntyi uuden kaluston 
myötä hieman, ja liikenne olikin kaikkien aikojen tiheimmillään 1960-luvun alussa. 
Esimerkiksi vuonna 1964 junavuoroja Turusta Uuteenkaupunkiin liikennöi seitse-
män arkivuorokaudessa (Suomen kulkuneuvot 1964: 64). Taloudellinen lättähat-
tukalusto ilmeisesti oli keskeinen tekijä sen taustalla, että vuorotarjonta pysyi 
suunnilleen samana 1950-luvun puolivälistä aina 1960-luvun lopulle, jolloin liiken-
nepalvelua kohtasi seuraava supistamisaalto. 

Kolme seitsemästä Naantalin jäljellä olleesta junaparista lakkautettiin 1968. Lop-
puvuodesta 1971 jäljellä oli enää kaksi junaparia, jotka lopetettiin kokonaan kesä-
aikataulun 1972 myötä. Naantalin varsinainen paikallisliikenne oli täten historiaa 
31.5.1972. Kirjaimellisesti henkilöjunaliikenne Naantalin radalla vielä jatkui, sillä 
Naantalin satamaan ajettiin laivajunia vuoteen 1984 asti ja uudelleen 1989–1990. 
Laivajunat oli kuitenkin tarkoitettu vain laivamatkustajille, eivätkä ne pysähtyneet 
väliasemilla. Naantalin keskusta-asemankin ne ohittivat kääntyessään jo ennen ra-
tapihaa Naantalin satamaradalle. Laivajunat palvelivat lähinnä Naantali–Kapells-
kär-laivareittiä ja 1980-luvun lopulla toiminutta Naantali–Tukholma reittiä. Laiva-
junien aikataulut julkaistiin 1973 alkaen vain Helsinki–Turku ja Tampere–Turku-
kaukoliikenneaikataulujen yhteydessä. Fyysisesti junayhteys satamaan oli kuiten-
kin useimmiten vaihdollinen, eli junat liikennöivät nimenomaan väliä Turku – Naan-
talin satama. Vuosien varrella kuitenkin ollut tarjolla myös suorat Helsinki – Naan-
talin satama ja Tampere–Naantalin satama -yhteydet (Nummelin 2018: 84).    

Myös Uudenkaupungin arkipäivien junaliikenne supistui neljään junapariin vuonna 
1969. VR:n paikallisliikenteen raju karsiminen noin vuodesta 1966 alkaen oli maan-
laajuinen ilmiö, ja se herätti myös runsasta kritiikkiä. Eduskunnan 1973 asettama 
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paikallisliikenteen kehittämistoimikunta selvitti ensimmäistä kertaa paikallisliiken-
teen, mukaan luettuna Turun–Uudenkaupungin linjan kannattavuutta ja tarpeelli-
suutta myös sosiaalinen näkökulma huomioiden. Uudenkaupungin liikenne katsot-
tiin tässä yhteydessä edelleen tarpeelliseksi Raision pohjoispuolen heikkojen tie-
olojen vuoksi (Nummelin 2018: 80). Tammikuussa 1981 alettiin VR:lle korvata lii-
ketaloudellisesti tappiollisten yhteiskunnallisesti tärkeiksi katsottujen vuorojen lii-
kennöintiä Liikenneministeriön momentilta, mikä koski myös Uudenkaupungin ra-
taosuutta. Tämä vakiinnutti liikenteen vielä runsaaksi kymmeneksi vuodeksi.  

Uudenkaupungin radan henkilöliikenne oli luonteeltaan selvästi alueellista, lähinnä 
arkista työmatkaliikennettä palvelevaa. Tästä todistaa myös Paikallisliikenteen ke-
hittämistoimikunnan keräämä tieto vuodelta 1973.  Tuolloin matkustajia riitti nel-
jään junapariin keskimäärin 470 päivässä, ja 34 % matkustajista käytti kausilip-
puja. Matkojen keskipituus oli 41 kilometriä ja peräiti 87 % matkoista alkoi ja päät-
tyi Uudenkaupungin radalla. Kysyntä suuntautui odotetusti aamuisin Turkuun ja 
illan suussa pohjoiseen (Nummelin 2018: 79–81). 

Vuorotiheys Uudenkaupungin rataosalla pysyi suurimman osan 1980-lukua neljänä 
junaparia arkivuorokaudessa (Ibid. 80). Alasajo alkoi, kun VR korvasi kaikista suo-
situimman aamujunaparin kesäkuusta 1991 alkaen linja-autolla. Tämä romahdutti 
junien matkustajamäärät, kun ensimmäinen juna Turkuun saapui vasta klo 11:35. 
Viimeisen kerran matkustajajuna Turusta Uuteenkaupunkiin kulki 1.1.1993 (ibid. 
88–89). Välipysähdyspaikkoina olivat Raisio, Masku, Mynämäki, Vinkkilä, Kiimkal-
lio, Uusikaupunki ja pääteasemana Kalaranta. Aikataulunmukainen matka-aika Tu-
rusta Kalarantaan oli 57 minuuttia (Suomen kulkuneuvot 1992: 51).  

Lähiliikenne ja yhdyskuntasuunnittelu 

Liiketaloudelliselta kannalta paikallisjunaliikenne oli Uudenkaupungin ja etenkin 
Naantalin lyhyellä linjalla todennäköisesti tappiollista koko 1900–luvun jälkipuolis-
kon. Tämä ei kuitenkaan tarkoita, ettei matkustajia ollut (vrt. Nummelin 2018: 79). 
Lyhyet linjat, joilla oli paljon säännöllisiä matkustajia kausilippuineen ja kertaliput-
kin edullisia, tuottivat kuitenkin liikennöitsijän näkökulmasta huomattavasti kauko-
liikennettä heikommin. 1900-luvun lopulla yleistyi ajattelutapa, jossa kulkuyhtey-
det miellettiin yhteiskunnan tuotantovastuulle kuuluviksi sosiaalisiksi perusoikeuk-
siksi, mutta perinteisen paikallisjunan sijaan ne katsottiin yhtä hyvin voitavan jär-
jestää linja-autoin ja ajan kuluessa yhä enemmän myös yksityisautoin.  

Rautateiden paikallinen henkilöliikenne alkoi taantua 1900-luvun puolivaiheilla ti-
lanteessa, jossa varsinkin juuri kaupunkiseutujen lähiliikenteen siirtyminen linja- ja 
henkilöautoliikenteeseen katsottiin väistämättömäksi. Valtionrautateiden näkökul-
masta paikallisjunaliikenne määrittyi velvollisuudeksi, jota katsottiin tarpeellisena 
harjoittaa toistaiseksi, kunnes ”kehittyvät radanvarsitiet pystyvät ottamaan sen vä-
littääkseen” (VR 1962: 383). Ajan yhdyskuntasuunnittelussa henkilöautoistuminen 
näyttäytyi ihanteellisena, tavoiteltavana kehityssuuntana (Hankonen 1994: 302, 
309). Henkilöautosta tuli jo 1950-luvulla myös Turun seudun aluerakennetta kos-
kevissa suunnitelmissa ”liikenteen” perusyksikkö, 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-Iivari Meurmanin 1940-luvun lopulla esittämä hajakeskitysteoria. Ajan yhdys-
kuntasuunnittelun avainsanoja oli edellä kuvatun liikenteen ”tukkiutumisongel-
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man” ennaltaehkäisyn ohella muutoinkin pyrkimys väljyyteen ja pois ”epäter-
veestä” ahtaudesta – luonnehdinta kelpasi määrittelemään niin varsinaista kortte-
likaupungin ydintä, kuin myös kaavoittamatta syntyneitä omakotivaltaisia esikau-
punkeja esimerkiksi Turun–Naantalin maantien ja rataosan vaikutuspiirissä (esim. 
Raision keskuslähiön rakennuskaavan selostus 1962). 

Vaikka esimerkiksi Raision kunta ja Naantalin maalaiskunta sinänsä tukivatkin 
asukkaidensa huolia Naantalin paikallisjunavuorojen lakkautuksista 1950-luvun 
puolivälissä, leimasi radanvarren esikaupunkiyhdyskuntia asuinalueina 1950- ja 
1960-lukujen ilmapiirissä jonkinlainen arvostuksen puute. Esimerkiksi Raision kun-
nassa vuonna 1953–1962 laaditun Keskuslähiön rakennuskaavan (ibid.) myötä Rai-
siosta ryhdyttiin kehittämään 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 paikallisjunaliikennettä pyritään nykyisin palauttamaan, poikkeavat 
täysin sotien jälkeen vallinneista yhdyskuntasuunnittelun ihanteista. Aikanaan ai-
noan poikkeuksen paikallisjunaliikenteen taantumiskehityksessä muodosti Suo-
messa Helsingin seutu, jossa 1965 tehdyn sähköistämispäätöksen – ensimmäisenä 
kohteena rataosuus Helsinki–Kirkkonummi – myötä linjattiin lähiliikenteen voimak-
kaasta kehittämisestä yhteistyössä VR:n ja seudun kuntien kesken (esim. Valtion-
rautatiet 1962: 216–217; Kirkkonummen kunta 1969: 20; Herranen 1990: 177). 
Turun seudunkin lähiliikennettä on suunnittelujärjestelmän toimesta pyritty palaut-
tamaan ainakin vuoden 1976 Turun Yleiskaavaan liitetystä kirjauksesta lähtien (Tu-
run yleiskaava 1976). Sittemmin pyrkimyksiä on jatkanut Varsinais-Suomen liitto; 
paikallisliikenteen palauttaminen myös Uudenkaupungin radalle on vuoteen 2027 
mennessä on kirjattu muun muassa Varsinais-Suomen liikennejärjestelmäsuunni-
telman kärkitehtäviin (LJS 2020: 28). Myös 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. Viimeistään rautakaudelta keskiajan kautta nykypäivään ulottuva 
asutusjatkumo on yhtenäisempi kuin missään muualla Suomessa. Pronssikautiset 
hautalöydöt ovat tavanomaisia radan ympäristön korkeimmilla kallioilla.  

Vakka-Suomen alueen on arvioutu saaneen ensimmäiset vakituiset asukkaansa vi-
rosta vuoden 400 jälkeen (Paasio 1973: 16). Virolaisvaikus näkyy edelleen nimis-
tössä, esimerkiksi niemen synonyyminä paikannimissä runsaasti esiintyvä pää -
sana (ibid.: 17).  

Radan eteläosan maisemalle leimallinen piirre ovat siis viljelysavikot, joka osin var-
sin kapeinakin nauhoina – entisinä merensalmina – kulkevat jylhäpiirteisten kallio-
mäkien lomitse. Alavalla rannikolla rannansiirtymä on muuttanut maiseman perus-
hahmoa geologisessa katsannossa verraten nopeastikin. Maankohoamisen keski-
nopeudeksi Turun seudulla on mitattu noin 5 mm vuosisadassa (Glückert & Pitkä-
ranta 1999: 17). Radan välittömälle lähiympäristölle leimalliset savikkotasangot si-
jaitsevat tyypillisesti alle kymmenen metrin korkeudella nykyisestä merenpinnasta. 
Tämän perusteella voidaan karkeasti arvioida, että vielä 2000 vuotta sitten suurin 
osa näistä on vielä lainehtinut merenlahtina ja salmina. Itä-länsisuuntaisten joki-
laaksojen kohdilla tämä mosaiikkimainen maisemarakenne kuitenkin toisinaan an-
taa tilaa tasankomaisille, laajoille viljelyaukeille, jotka painottuvat Maskun pohjois-
puolelle. Näistä Hirvijoen ja Velluanjoen laaksot ovat myös maaston alavimpia koh-
tia, jotka radan tasolla olivat veden vallassa vielä rautakaudellakin noin 1000 vuotta 
sitten.  

Radan pohjoisosa, muun muassa Vehmaan alue kuului rautakautisen Kalannin 
suurpitäjän vaikutuspiiriin. Toisaalta Mynäjoen, Hirvijoen latvojen ja Raisionjoen 
laaksojen nykyiset kylät on katsottu nimistön perusteella juontuviksi jo rautakau-
delta (Kepsu 2021). Seudun runsaat harmaakivikirkot (Raisio, Naantali, Masku, 
Nousiainen, Mynämäki, Vehmaa, Kalanti) puolestaan painottuvat radan etelä-
osaan, ja kertovat seudun keskiaikaisista kulttuuriyhteyksistä manner-Eurooppaan.  

Ympäristöministeriön maisema-aluetyöryhmän vuonna 1993 määrittelemän jaon 
perusteella koko ratakokonaisuus Turusta Uuteenkaupunkiin ja Raisiosta Naanta-
liin sijoittuu Lounaismaan maisemamaakunnan alueelle. Alueen sisäistä diversiteet-
tiä voidaan kuitenkin karkeasti lähestyä edelleen maisemamaakuntien alajaon, 
maisemaseutujen, perusteella (Syke 2010). Tämän perusteella ratalinjan eteläisin 
osa Turusta Raisioon ja edelleen Naantaliin, sekä toisaalta myös Uudenkaupungin 
kaupunkitaajaman alueella kulkevat osuudet lukeutuisivat maisemaseutuun Lou-
naisrannikon ja Saaristomeren seutu, ja osuus Raisiosta Mynämäen kunnan poh-
joisosiin Hietamäkeen kuuluisi maisemamaakuntaan Lounainen viljelysseutu, kun 
taas suurin osa radan lähimaisemista Vehmaan kunnan alueella ja esimerkiksi Uu-
denkaupungin kuntaan lukeutuva Velluanjoen laakso taas sisältyvät maisemamaa-
kuntaan Ala-Satakunnan viljelysseutu.  

Maisemamaakuntien täsmällisiä rajoja ei voi maastossa mitenkään havaita. Esi-
merkiksi Lounaisrannikon ja Lounaisen viljelysseudun maisemaseutujakojen raja 
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kulkee Raision aseman pohjoispuolella poikki yhtenäisenä viljelysmaisemakokonai-
suutena hahmottuvan Piuhanjoen laakson. Silti karkealla jaottelulla on tiettyä ana-
lyyttistä voimaa myös yksittäisen rataosan maisemaa hahmotettaessa. Meren lä-
heisyys ja sen heijastus maisemakuvaan, kasvillisuuteen ja kulttuurimaisemaan on 
leimallinen piirre Naantalin haararadalle ja Uudenkaupungin kaupunkialueella kul-
kevalle ratalinjalle. Nämä osuudet radasta ovat myös voimakkaimmin urbanisoitu-
neet, mikä osittain on hävittänyt alkuperäisiä luonnonpiirteitä, mutta varsinkin Tu-
run seudun suotuisuus kuitenkin edelleen näkyy esimerkiksi Naantalin radan mai-
semassa suurina tammiyksilöinä ja muina jaloina lehtipuina. Lounaisen viljelysseu-
dun alueella ratalinjan ympäristö on enimmäkseen jo meren alta paljastumisesta 
lähtien viljeltyjä jokilaaksojen savikoita, joiden reunamilla kohoaa jyrkkäpiirteisiä 
kalliomassiiveja. Kallioiden juurilla ja jokilaaksoissa esiintyy myös edelleen varsin 
yleisesti lehtoja ja eteläboreaalisen ns. tammivyöhykkeen kasvillisuutta.  

Turun ja Vehmaan Vinkkilän välillä radan kanssa jokseenkin samansuuntaisesti kul-
kee todennäköisesti jo 1300-luvulla käytetty, mutta 1600-luvulta postin kuljetuk-
seen käytetty ja varustettu Suuri Postitie Turusta Kustavin kautta yli meren Ahve-
nanmaalle ja edelleen Grisslehamnin kautta Tukholmaan. Vinkkilässä edellä maini-
tusta erkaantuu myös ns. Pohjanmaan Postitie, joka Kalannin kautta kulkee edel-
leen länsirannikon suuntaisesti pohjoiseen. Yhteys rakennettiin päätieksi 1600–
1700-lukujen aikana, mutta senkin pohjana lienee osin selvästi vanhempi reitistö 
(Postimuseo s.a.)  Radan eteläosalle luonteenomaisia ovat myös monet kyläkum-
muillaan ehjinä säilyneet, muutaman tilakeskuksen muodostamat ryhmäkylät. 

Ala-satakunnan viljelysseudun, eli Vehmaan kunnan ja Uudenkaupungin maaseu-
tualueilla viljelymaisemia leimaa niin ikään hyvin pitkä, osin jo rautakautinen asu-
tus- ja viljelyjatkumo, mutta tämän vastapainona radan maisemassa erottuu myös 
pitkä, harvaan asuttu metsäinen selännejakso Vehmaan Rahkmalan ja Uudenkau-
pungin Velluan kylien välillä. Rakennetussa maisemassa Mynämäen pohjoispuolella 
yleistyy raittikylämäinen rakenne, jossa kylärakenne seuraa nauhamaisesti vanhoja 
maanteitä. Merkittävin syy tähän lienee kuitenkin juuri pinnanmuotojen tasaisuus. 
Viljelyalueita rytmittävien metsäsaarekkeiden kasvillisuus on myös pohjoiseen 
edettäessä jossain määrin karumpaa ja havupuuvaltaisempaa, ja lisäksi maiseman 
korkokuva on tasaisempi – tähän tosin vaikuttaa vielä maisemaseutujakoakin pie-
nimittakaavaisempi ilmiö, ns. Vehmaan rapakivialue ja sen kallioperä.   

Peltotasankojen ja kallioisten, metsäpeitteisten mäkialueiden rytmi on siis radan 
eteläosan maisemakuvan keskeisimpiä luonnetekijöitä. Uudenkaupungin rautatie 
on pian 100 vuoden olemassaolonsa aikana sopeutunut ja asettunut tähän mai-
semarakenteeseen sen rytmiä suuremmin rikkomatta. Tätä sopeutumista voidaan 
pitää esimerkkinä kulttuuriperinnön ei-inhimillisestä ulottuvuudesta, johon viime-
aikainen tutkimuskeskustelu on kiinnittänyt runsaasti huomiota, haastaen perin-
teisesti länsimaissa vallalla olleen ajatuksen, jossa ainoastaan ihmisen toiminta 
nähdään kulttuurisia arvoja tuottavana.  

Varsin merkittävänä maisemallisena muutoksena Uudenkaupungin rautatien suh-
teessa ympäristöönsä ja siten myös väyläympäristön ajan kuluessa rakentuneisiin 
maisemallisiin arvoihin on kuitenkin mainittava vuosina 2021–2022 toteutettu niin 
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sanottujen riskipuiden1 poisto, joka perustuu Ratalaissa 37§ (2007) määriteltyyn 
rautatien suoja-alueen2 käsitteeseen. Väyläviraston ohjeisiin perustuen suoja-alu-
een vallitseva hoitokäytäntö on poistaa metsätalouskäytössä olevilla jaksoilla 
suoja-alueelta ”pääsääntöisesti” kaikki puusto (Kasvillisuuden ja puuston hoito… 
2021). Infraroad oy:n toteuttama urakka on maisemallisessa mielessä leventänyt 
Uudenkaupungin rautatien maastokäytävän metsäpeitteisillä alueilla perinteisestä 
noin 16–24 metristä (itse rautatiealue) jopa 60 metriä leveäksi. Tämän vaikutus 
kulttuuriperintöarvojen maisemaulottuvuuteen tulee kenties voimakkaimmin esiin 
jaksoilla, joilla ratalinja halkoo avoimessa viljelymaisemassa olevia metsäsaarek-
keita tai sivuaa viljelylaaksojen reunametsiä –avointen maisematilojen ja sulkeu-
tuneen metsätilan vakiintunutta rajaa. Varsinaisilla metsäisillä jaksoilla sinänsä 
merkittävät ympäristömuutokset jäävät ihmisnäkökulmasta vähemmälle huomiolle 
etenkin, koska rataosalla ei toistaiseksi ole henkilöliikennettä.  

Turku–Uusikaupunki ja Raisio–Naantali-rataosuuksien maisemasta valittiin kohde-
kortteihin kolme erityisen edustavaa maisemakohdetta, jotka ilmentävät rautatien 
ja sen pitkäaikaista vuorovaikutusta rautatien ja sen inhimillisen ja ei-inhimillisen 
ympäristön välillä. Turun–Uudenkaupungin rataosalla nämä ovat: Kairisen–Hirvi-
joen maisema (Masku), Nutturlan–Kärrilän maisema (Nousiainen), Vallaisen–Kaar-
leisen maisema (Mynämäki), ja Uudenkaupungin keskusta-alueen ”bulevardirata” 
(Uusikaupunki). Naantalin rataosuudella erillisenä maisemakohteena on arvotettu 
Paikkarin leikkausten maisema. Kohteet ovat luonteeltaan pienipiirteisen herkkiä, 
ajallisesti kerroksisia maisemia, joiden sopusointuiseksi osaksi rautatie on asettu-
nut.  

Uudenkaupungin rataosan peruskunnostushankkeen yhteydessä todettu tarve ra-
tapenkereiden stabiliteetin parantamiseen ns. vastapenkereiden avulla kohdistaa 
lähitulevaisuudessa ilmeistä muutospainetta nimenomaan alavilla viljelyssavikoilla 
havaittuihin rautatieympäristön maisema-arvoihin. 

 

 

 

 

 

 
 
1 Riskipuu on Väyläviraston määritelmän mukaan puu, joka voi kaatuessaan yltää radalle. 
Riskipuiden poistolla toimenpiteenä viitataan kuitenkin myös voimassaoleviin ohjeisiin pe-
rustuvaan käytäntöön, jossa ”metsätalouskäytössä” olevilla eli suojelemattomilla metsä-
alueilla rautatien suoja-alueelta poistetaan pääosin kaikki puusto, puuyksilöiden korkeu-
desta riippumatta (Kasvillisuuden ja puuston hoito rautatien suoja-alueella 2021). 

2Ratalain (2007/110/37§) määritelmä toteaa, että ”Rautatien suoja-alue ulottuu 30 met-
rin etäisyydelle radan raiteen tai, jos raiteita on useampia, uloimman raiteen keskilinjasta, 
jollei suoja-aluetta ratasuunnitelmassa erityisestä syystä supisteta tai laajenneta enintään 
50 metriksi. Väylävirastolla on tie- tai rautatieliikenteen turvallisuuden sitä vaatiessa oi-
keus poistaa suoja-alueelta kasvillisuutta tai rajoittaa kasvillisuuden korkeutta (…)”. 
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Rataosuus Turku–Uusikaupunki  

 

Kuva 2. Näkymä Turun ratapihan pohjoispäästä. Vasemmalle haarautuu nykyisin 
käyttämätön Pansion rataosa ja sataman raiteisto, oikealla Muhkurinmäki ja 
suojeltu tammilehto. Mikko Itälahti 17.4.2023 

Turun ratapihalta luoteeseen suuntautuva Uudenkaupungin ratalinja kiertää ensin 
Muhkurinmäen ja sen länsikupeen suojellun tammimetsän, Muhkurin lehtojensuo-
jelualueen eteläpuolitse (kuva 2). Lopullinen, vuonna 1921 valittu linjausvaihtoehto 
IV kulki Iso-Heikkilän talon pohjoispuolitse. Muhkurinmäen länsipuolella rata ylittää 
Saukonojan ja sen vielä osittain viljelymaisemana säilyneen laakson. Saukonojan 
(myös Pahaniemenpuron) laakso on ensimmäinen radan ylittämistä, itä-länsisuun-
taisista viljelylaaksoista. Sen aiempi viljelysmaisema meren puolella kuitenkin teol-
listui jo 1900-luvun alkuvuosikymmeninä, jolloin paikalle syntyi ratapiha Turun ta-
varasataman liikennettä varten (kuva 3). Pohjoissalmen koko rannikkokaista aina 
Raisionlahden rantamille muodostaa erittäin laajan satama- telakka-, ja teollisuus-
alueen, ja sitä ovat palvelleet lukuisat, monihaaraiset sivuradat. Näiden käsittely 
jää kuitenkin tämän työn ulkopuolelle.  
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Kuva 3. Saukonojan laakso on meren puolelta urbanisoitunut 1900-luvun 
alkupuolella, kun laaksoon syntyi nykyisin käyttämätön tavarasataman ratapiha. 
Uudenkaupungin ratalinja jää DB Schenkerin logistiikkakeskuksen taakse. Mikko 
Itälahti 21.9.2023 

Pahaniemenpuron laakson jälkeen ratalinja ylittää pienen selänteen ja saapuu seu-
raavaksi Raisionjoen viljellylle laaksotasangolle. Raision nykyinen keskusta-alue ja 
Ihalan kylä syntyivät Raisionjoen varteen rautatiestä koilliseen, keskiaikaisen kir-
kon ympäristöön. Ihalan liikennepaikan ja Raision välillä ratalinja kulkee suurelta 
osin rikkonaista kallioylänköä, jossa historialliset viljelysalat olivat pieniä. 

Radan maisemassa Turusta Raisioon näkyy voimakkaana 1900-luvun alkupuolen 
esikaupungistumisen vaikutus. Ihalan ja Raision väliseen, korkokuvaltaan vaihte-
levaan maastoon syntyi nimenomaan rautatien myötävaikutuksesta merkittävä 
Ihalan huvilayhdyskunta ja rautatie-esikaupunki, jonka asutus perustui huomatta-
vissa määrin Turussa työssäkäyntiin paikallisjunayhteyksien mahdollistamana (ks. 
luku Liikennepaikat ja asemakylät). Vastaavalla tavalla taajama-asutusta ympäris-
töönsä houkutteli myös lähempänä Raisiota sijaitseva Kerrolan seisake.  

Turun kaupunkiseudun 1950-luvun suunnitelmat, joissa henkilöliikenteen päämuo-
doksi määriteltiin tieliikenne ja sen väyliin tukeutuva alakeskusrakenne, näkyvät 
puolestaan uudempana kerrostumana. Tuolloin vielä rakentamattomat radanvarsi-
alueet osoitettiin esimerkiksi Raision keskuslähiön rakennuskaavassa (1953–1962) 
laajalti teollisuudelle. Nykyisin jo raideyhteytensä menettäneet teollisuuskiinteistöt 
leimaavatkin maisemaa Ihalan pohjoispuolella (kuva 4). 
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Kuva 4. Raision keskuslähiön rakennuskaavan (1953–1962) vaikutuksia: 
Varppeenseudun teollisuusalueita radan varressa. Oikealla on 1955 valmistunut 
raide Ihalasta Viheriäisten öljysatamaan. Mikko Itälahti 20.4.2023 

 

Kuva 5. Kerrolan seisakepaikan tienoilla radan maisemaa hallitsee Raision 
tehtaiden rakennusmassiivi. Raision asema-alue jää tehtaan katveeseen, sen 
pohjoispuolelle. Mikko Itälahti 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 Vehnä Ab:n ensimmäinen vehnämylly käyn-
nistyi 1942. Toiminta alueella laajeni vuosikymmenten mittaan myös kasviöljy- ja 
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rehujalosteiden valmistamiseen. Alueen korkein rakennus on 12-kerroksinen mal-
lastamo vuosilta 1947–1949. Ratapihan länsipuolelle toiminta laajeni 1963, jolta 
ajalta ovat ensimmäiset radan ylittävät 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 vielä uudelleen Piuhassa ja Mas-
kun asemanseudulla (Syke 2022; Liite 1). Raision pohjoispuolella Uudenkaupungin 
ratalinja seuraa Piuhanjoen laaksoa, joka on edelleen säilyttänyt historiallisen vil-
jelymaiseman luonteensa (kuva 6). Sen kapeahkoa maisematilaa rajaavat aluksi 
jylhät kalliomäet, mutta pohjoiseen edettäessä, Miekelän kulmakunnan ja entisen 
seisakepaikan tienoilla, viljelyaukea laajenee alavaksi tasangoksi. Kustavintien ta-
soristeyksen jälkeen laakson muoto jälleen kapenee saavuttaessa joen latvoille 
Maskun puolelle Tanilan kylään ja Piuhan historiallisen laiturivaihteen tienoille 
(kuva 7). Jokilaakson pohjatason korkeus merenpinnasta nousee loivasti kohti Piu-
haa, jossa se on noin 10 metriä (Peruskarttalehti 104407: 1968). Pronssikaudella 
laakso oli vielä merenlahti, ja esimerkiksi Piuhan entisen laiturivaihteen taustassa 
kohoavan kalliomassiivin päälle on paikannettu tuolle aikakaudelle ajoittuvia hau-
taröykkiöitä.  

 

Kuva 6. Raision aseman pohjoispuolella Uudenkaupungin rata seuraa Piuhanojan 
alavaa laaksoa, joka on pääosin säilynyt yhä avoimena viljelymaisemana. Kuvan 
tasoristeys, Uurnantie, on yksi kymmenistä viljelysteiden tasoristeyksistä, joita 
esitetään poistettavaksi ratasuunnitelmassa. Mikko Itälahti 13.6.2023 
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Kuva 7. Piuhan vahtitupa sijoittuu kauniisti Tanilantieltä avautuvaan Piuhanjoen 
laakson latvaosien viljelysmaisemaan. Laiturivaihde sijaitsi vahtituvalta alun perin 
noin 200 metriä etelään. Mikko Itälahti 13.6.2023 

Vuosina 1933–1971 toimineen Jonkkusen seisakkeen pohjoispuolella ratalinja ylit-
tää vedenjakajana toimivan kallioselänteen luontaista laaksoa seuraillen, kunnes 
maisema avartuu jälleen Maskunjoen laakson laajana viljelysmaisemana. Rata hal-
koo Kankaisten kartanoon kuuluvia maita, sivuten itse kartanolinnaa puistoineen, 
jota pidetään Suomen vanhimpana asuinrakennuksena. Kartanon alueelle on pai-
kannettu myös esihistoriallinen, rautakautinen asuinpaikka. Kartanon rakennus-
alue puistoineen kuuluu valtakunnallisesti arvokkaisiin rakennettuihin kulttuuriym-
päristöihin (RKY: Kankaisten kartanolinna: 2009). Ratalinja kulkee RKY-aluerajauk-
sen läpi, ja sen alueelle sijoittuu myös Maskunjoen kiviholvityyppinen ratasilta. 
Kartanolle johtavan puistokujanteen tasoristeyksessä sijaitsi Kankaisten seisake 
vuosina 1933–1975. Radan läheisyyteen, sen itäpuolelle, jää myös Maskun keski-
aikainen kirkko Suuren Postitien varteen. Kirkon koillispuolelle sijoitettiin Maskun 
laiturivaihde, jonka jälkeen rata ylittää jälleen vedenjakajan. Maskun liikenne-
paikka sai sijoittua kirkonkylään, joka Suomen rautatieverkon historiassa on jok-
seenkin harvinaista. Tämä on synnyttänyt harvinaisen kerroksisen taajamaraken-
teen, sillä paikallisjunaliikenteen myötävaikutuksesta asemanseudulle syntyi laa-
jaa, yhtenäistä pientaloasutusta 1920-luvulta alkaen. 
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Kuva 8. Näkymä etelään Maskun keskustassa sijaitsevalta Hallintotien 
tasoristeykseltä. Ratalinja nousee asemanseudulle Maskunjoen laaksosta. 
Vasemmalle jää Maskun pappila. Mikko Itälahti 14.6.2023 

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

Radan itäpuolelle jäävän kalliomassiivin laidassa sijaitsee Meritalon tilakeskus 
(kuva 9). Sen laidunnetut perinneympäristöt ovat edelleenkin radan varren maise-
massa näkyvä osa Hirvijoen maakunnallisesti arvokkaaksi luokiteltua viljelymaise-
maa. Maskun ja Nousiaisten kunnanraja noudattaa itse Hirvijokea. Nousiaisten 
puolella tasangolle antavat vaihtelua pienemmät saarekemaiset kalliomäet, joille 
on osin jo hyvin varhain muodostunut ryhmäkylä-asutusta. Radan tuntumassa esi-
merkkeinä tästä on Rekoisten kyläkunta Hirvijoen pohjoisrannalla. Härjänsilmän 
vanha ryhmäkylä, Nousiaisten asema-alue ja aseman ympäristöön syntynyt 1900-
luvun verraten vähäinen kylä-asutus sijaitsevat nekin vierekkäisillä mäillä, kuiten-
kin hahmottuen selvästi laajan, yhtenäisen viljelyaukean ympäröimänä saarek-
keena. Hirvijoen laajan viljelyaukean pohjoislaidalla radan ylittää vanha maantie 
Nousiaisten kirkonkylältä ja Nummesta rannikolle Askaisiin (mm. Senaatin kartta 
1881). Radan tasoristeyksessä sijaitsi Pohjamäen seisake (kuva 10.)  
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Kuva 9. Näkymä pohjoiseen Hirvijoen laaksoon Kairisten tasoristeykseltä. Oikealla 
Meritalon tilakeskus. Mikko Itälahti 14.6.2023 

 

Kuva 10. Pohjamäen tasoristeykseltä avautuu laaja näkymä etelään yli Hirvijoen 
viljelyaukean. Tasoristeyksen kautta kulkee historiallinen maantie Nousiaisten 
kirkolta Askaisiin. Kuvan oikeassa laidassa taustalla häämöttää Nousiaisten 
asemapuiston puita ja viljamakasiini. Mikko Itälahti 14.6.2023 
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Kuva 11. Näkymässä Nousiaisten Orivuoren lakiylängöltä havainnollistuu 
Lounaisen viljelysseudun mosaiikkimainen korkokuva, joka tyypillisesti vallitsee 
radan eteläosalla suurten jokilaaksojen välillä. Uudenkaupungin rata kulkee 
kalliotörmän alla häämöttävässä laaksossa, mutta jää kuvassa näkymättömiin. 
Mikko Itälahti 14.6.2023 

Pohjamäen tasoristeyksen pohjoispuolella Hirvijoen – tai oikeammin sen sivujoen 
Fatijoen – halkoma laaja viljelysaukea jälleen kapenee metsäisten kalliomäkien 
kehystämäksi kapeampien laaksojen sarjaksi. Laukvuoren–Ratunkallioiden mas-
siivi on radan lähiympäristön huomattavin, yhtenäinen ylänköalue, jonka ratalin-
jaus väistää kaartaen Paijulan ryhmäkylän sivuitse Kuuvajoen laakson pit-
känomaiseen viljeltyyn maisematilaan. 

Tyypillisesti noin 30 metriä ympäröiviä peltoja korkeammalle kohoavilla kallio-
mäillä on maisemakuvaan paitsi visuaalista, myös biologista monimuotoisuutta 
tuottava vaikutus (kuva 11). Karujen lakitasankojen vastapainona kalliojyrkäntei-
den juurella esiintyy reheviä lehtoja, jollaisesta äärimmäisen edustava esimerkki 
on rataan rajautuva Toroisten lehdon 1966 perustettu haapavaltainen suojelualue 
edellä mainittuun kalliomassiiviin kuuluvan Kokkovuoren juurella, Kuuvajoen avoi-
men viljelymaisematilan valoisassa reunavyöhykkeessä.  

Toroisten lehto tarjoaa myös tapausesimerkin ympäristökohteiden 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 myös uu-
den kolopuun tuottamisesta. Tämän pohjalta Varsinais-Suomen ELY-keskus 
myönsi 1.12.2021 Infraroad oy:lle poikkeamispäätöksen suojelualueen rauhoitus-
määräyksistä ja liito-oravan lisääntymis- ja levähdyspaikan heikentämiskiellosta. 
(VARELY/5897/2021). 
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Kuva 12. Rautatie mukailee Kuuvajoen viljelylaakson avoimen maisematilan ja 
Kokkovuoren kallionalusmetsän vanhaa rajapintaa. Toroisten lehdon 
maisemallisesti edustavalla suojelualueella tehtiin 2022 ns. riskipuiden poisto 
ELY-keskuksen poikkeamisluvalla. Mikko Itälahti 14.6.2023 

Laukvuoren–Ratunkallioden massiivin kierrettyään ratalinja kulkee Toroisten ja 
Nutturlan vanhojen kylämäkien, sekä Nutturlan laiturivaihteen säilyneen raken-
nusryhmän muodostamassa pienipiirteisessä kylämaisemassa (kuvat 13 ja 14). 
Ainakin Nutturla (kuva 14) on Kepsun (2021: 62) mukaan jo rautakautinen kylä, 
mutta myös Toroisen nykyiset tilakeskukset – Isotalo, Kauppila ja Anttila - ovat 
vastaavalla tavalla ryhmittyneet tiiviisti kapean kallioselänteen laelle (kuva 13).  
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Kuva 13. Toroinen Nutturlan eteläpuolella on esimerkki hyvin vanhasta, 
kalliokohoumalla sijaitsevasta ryhmäkylä-asutuksesta. Mikko Itälahti 14.6.2023 

 

Kuva 14. Nutturlan tasoristeys, taustalla vanha kylätontti Nunnavuoren rinteellä. 
Mikko Itälahti 23.5.2023 

Nutturlan laiturivaihteen kauniisti säilyneen pihapiirin (ks. Liikennepaikat ja ase-
makylät) pohjoispuolella linja seuraa edelleen pienen Kuuvajoen laaksoa, jonka 
suhteellisen kapeaa maisematilaa elävöittävät matalat, alavaa saaristoa muistut-
tavat moreenikummut metsäsaarekkeineen (kuva 15). Tämä pienipiirteisesti vaih-
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televa topografia on leimallisempaa radan pohjoisosille, ja etelästä tultaessa mai-
semapiirre esiintyy selvänä ensi kerran Nousiaisten ja Mynämäen rajan tuntu-
massa.  

 

Kuva 15. Ratalinja Kuuvajoen yläjuoksulla Nutturlan pohjoispuolella, Nousiaisten 
ja Mynämäen rajan tuntumassa. Mikko Itälahti 23.5.2023 

Mynäjoen päälaakso on Kepsun (2021: 62) mukaan kenties tärkein rautakautinen 
asutuskeskus nykyisen Suomen alueella, jonka asutusjatkumo yltää keskiajan 
kautta nykypäivään. Suomen kolmanneksi suurin keskiaikainen kivikirkko (Pyhän 
Laurin kirkko) on rakennettu ilmeisesti 1430-luvulla jo aiemmin asutetulle paikalle 
(Mynämäen seurakunta 2023). Mynämäen asema kuitenkin sijoittui joen alajuok-
sulle noin neljän kilometrin päähän kirkonseudusta. Aseman tuntumaan kuitenkin 
syntyi muutaman sadan asukkaan taajama ja alueellisesti merkittävää konepaja-
teollisuutta.  

Mynämäen asemanseudun pohjoispuolella ratalinja sivuaa Vallaisten muinaisjään-
nöksenä suojeltua linnavuorta, jonka merkitys linnavuorena mahdollisesti ajoittuu 
rautakaudelle (Kiinteä muinaisjäännös: Mynämäki: 2014). Rautatie sijoittuu vai-
kuttavasti vuorelta luoteeseen avautuvaan viljelysmaisemaan, jonka alavasta 
yleiskuvasta linnavuori itsessään poikkeaa jo huomattavasti (kuva 16). Mynäjoen 
sivupuron, Ämmänojan, halkomalla laajalla viljelytasangolla 100-vuotias rautatie 
mataline penkereineen, ojaluiskien paju- ja tuomipensaineen sekä niittymäisine 
rata-alueineen sopeutuu hienovaraisesti maisemaan tuoden sen rakenteeseen 
pienipiirteistä vaihtelua (kuva 17). Kaarleisen kyläkunnan kohdalla ratalinjaa ym-
päröivät viljelykset jälleen kapenevat kapeaksi maisematilaksi, johon mosaiikki-
maista vaihtelua luovat matalat, valtapuulajeina mäntyä ja katajaa kasvavat met-
säsaarekkeet. Maisema luo mielikuvan alavasta sisäsaaristosta (kuva 18).  
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Kuva 16. Ratalinja Vallaisten linnavuorelta avautuvassa maisemassa. Mikko Itälahti 
23.5.2023 

 

Kuva 17. Ratalinjaa Vallaisen–Kaarleisen tasangolla. Rata-alue niittymäisine 
ojaluiskineen ja pensastoineen luo muutoin varsin vähäelementtiseen 
viljelytasankoon pienipiirteistä vaihtelua. Mikko Itälahti 8.5.2023 
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Kuva 18. Vanha kärrypolku Kaarleisen kylästä Nuuskalan suuntaan. Radan 
tasoristeyksessä oli Kaarleisen seisake vuosina 1933–1948. Mikko Itälahti 
8.5.2023 

Kaarleisen pohjoispuolella maisematila avartuu jälleen Laajoen alajuoksun alavana 
ja hyvin laajana viljelytasankona, joka Mynälahden kulttuurimaisemat -nimisenä 
kohteena kuuluu ympäristöministeriön määrittelemiin valtakunnallisesti arvokkai-
siin maisema-alueisiin (VaMa 2021). Rautatieympäristön näkökulmasta alueelle ei 
kuitenkaan osu erityisen mainittavia maisema-arvoja, lukuun ottamatta Laajoen 
siltapaikkaa ja Hietamäen asema-aluetta, jotka käsitellään luvuissa Taitorakenteet 
sekä Liikennepaikat ja asemakylät. Laajoen alajuoksulla oli keskiajalla laaja rälssi-
maan keskittymä, mistä kertovat edelleen mm. Ravean ja Pyheen kartanot. Laut-
tanpään satamapaikka jokisuulla oli ennen rautatietä merkittävä kulkuyhteys. Rau-
tatien asemapaikka sijoitettiin jokisuulta noin kaksi kilometriä ylävirtaan, Laajoen 
pohjoisrannalle Hietamäkeen. 

Hietamäen pohjoispuolella ratalinja saapuu Ala-Satakunnan viljelymaisemaksi ni-
metyn maisemamaakunnan alueelle, vaikka hallinnollisesti vielä ollaankin selvästi 
Varsinais-Suomessa. Maisemallinen raja ei ole jyrkkä, ja radan pohjoisosalle tyy-
pillinen alavuus on jossain määrin nähtävissä jo koko Mynämäen kunnan alueella. 
Silti jossain määrin uutena piirteenä voidaan mainita laajat, metsäiset selänneseu-
dut. Näiden alueiden metsämaiseman kuva oli inventointikeväänä huomiota herät-
tävän ehjä, ja viehättävänä piirteenä metsäalueilla on verraten usein nähtävissä 
merkkejä historiallisesta paikallisyhteyksien verkostosta: polveilevia ajopolkuja, 
jotka intensiivisesti viljellyllä seudulla olleet jo historiallisesti tärkeitä kulkuyhteyk-
siä ja varsin ilmeisesti kehittyneet kinttu-, ratsu- ja kärrypoluista (kuva 19).  
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Kuva 19. Vanha ajopolku Sydänperäntien tasoristeyksen pohjoispuolella. Mikko 
Itälahti 24.5.2023 

 

Kuva 20. Metsänäkymä Mynämäen ja Vehmaan kuntia erottavalla ns. Pinomäen 
selänteellä. Mikko Itälahti 24.5.2023 

Mynämäen ja Vehmaan kuntien välisellä ns. Pinomäen metsäselänteellä ratalinjaa 
ympäröi sulkeutunut metsänäkymä laajempana kokonaisuutena kuin kertaakaan 
radan eteläosalla. Metsämaisemaan 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 maastokäytävän 60 metriä leveäksi, jyrkkärajaiseksi ja tasalevyiseksi vyö-
hykkeeksi (kuva 20).  

Pinomäen metsäselänteen pohjoispuolella ratalinja saapuu jälleen Jutilan kylän sa-
vikkomaalle perustetuille viljelyksille (Kuva 21). Hemmilän ja Hinnon tilakeskuk-
sista muodostuvan kyläkunnan kohdalla sijaitsevan tasoristeyksen kohdalla sijaitsi 
alun perin laiturivaihteena perustettu Kirkkomäen seisake. Kyläkuvallisestikin mer-
kittävä on edelleen sen pohjoispuolella säilynyt vahtitupa.  

 

Kuva 21. Jutilan kylämaisemaa Kirkkomäen tasoristeyksen eteläpuolella. 
Kirkkomäen säilynyt vahtitupakokonaisuus sijaitsee kuvan näköpisteestä 
vasemmalla, runsaat 200 metriä pohjoiseen. Mikko Itälahti 24.5.2023 

Verrattuna maaseutumaisiin ympäristöihin radan eteläosalla Raisiosta Nousiaisten 
Nutturlaan, voidaan Vehmaan seudulla selvästi eroavana piirteenä havaita laajah-
kojen metsäjaksojen lisäksi korkokuvan puolitasankomainen, vain pienipiirteisesti 
vaihteleva alavuus. Puolitasangon yläpuolelle kuitenkin kohoaa siellä täällä yksit-
täisiä kallioperustaisia mäkiä, kuten Kirkkomäen tasoristeyksen eteläpuolinen Myl-
lymäki. Sen kupeella Kirkkomäentien varressa sijaitseva röykkiö louhinnan jään-
nöskiveä on esimerkki maisemassa näkyvistä jäljistä, jotka kertovat Vehmaan ra-
pakivivyöhykkeen taloushistoriallisista merkityksistä.  

Huomattavasti suurimittakaavaisempi osoitus viimemainitusta on hieman pohjoi-
sempana radan eteläpuolella kokoava Tummamäki, jonka alueelle syntyi suuri, 
vuosina 1930–1976 toiminut graniittilouhos (Nummelin 2018: 38). Louhoksesta on 
kehitetty vaikuttava ihmisen ja muun luonnon välistä vuorovaikutusta esittelevä 
luontopolku (Rääppeistä nousi aarre… 2020). Sivukivikasan päälle rakennetun nä-
kötornin luota avautuu myös vaikuttava näkymä rautatielle (kuva 22). Näkymän 
taustana radan takana kohoaa kallioinen Mannenmäki, jonka paahteista eteläreu-
naa Suuri Postitie mukailee. Tien ympärille raittimaisen asutusjonon muodostavan 
Lahdingon–Laittisen vapaamuotoinen kylärakenne on ilmeeltään ikivanha. Asutus-
jatkumon syvyydestä kertoo 1500-luvulle ajoitettu Laittisten kappelin paikka, jonka 
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sijoille on paikannettu myös varhaisempi rautakautinen kulttuurikerros, sekä Riihi-
mäen laaja rautakautinen löydösalue (Kiinteä muinaisjäännös: Kappelmäki: 2003). 

 

Kuva 22. Näkymä Tummamäen louhosalueen sivukivikasan päältä yli 
Tummanojan laakson. Taustalla Lahdingon–Laittisen kyläasutusta Suuren 
Postitien varressa. Mikko Itälahti 24.05.2023 

Postitieltä etelään erkanevan tien tasoristeyksen tuntumassa sijaitsi Uhlun 1932 
avattu seisake ja vaihde, joka palveli Tummamäen louhoksen kuljetuksia. Louhok-
selle rakennettiin etelän suunnasta valmiiksi myös penger Granit oy:n pistoraidetta 
varten, mutta sitä ei koskaan kiskotettu eikä siis otettu käyttöön. Nykyisin ratapen-
kereellä kulkee osittain Tummamäen luontopolku.   

Vehmaan Vinkkilä on viimeistään 1600-luvulla muodostunut merkittäväksi liiken-
teelliseksi solmukohdaksi, sillä Kalannin kautta Uuteenkaupunkiin ja edelleen Poh-
janmaan rannikon suuntaisesti jatkuva Pohjanmaan Postitie erkanee Suuresta Pos-
titiestä ns. Vanhassa Vinkkilässä. Risteyksen ympärillä sijaitsivat tiiviissä ryhmässä 
Vanhan Vinkkilän vanhimmat tilakeskukset (Amberla, Kylä-Lutsala, Krookila) sekä 
postikonttori (Mäkelä 1981). Myöhemmin Vinkkilän painopiste siirtyi Postitien suun-
taisesti itään asemanseudulle, jonka kehitystä käsitellään hieman tarkemmin ala-
luvussa Liikennepaikat ja asemakylät. 

Kalannin suuntaan johtava tie, joka muodostaa osan ns. Pohjanmaan Postitiestä, 
on merkitty nykyiselle paikalleen vuodelta 1799 periytyvään ns. Hällströmin kar-
taston Turun ja Porin läänin karttaan (Charta öfver Åbo och Björneborgs Höfvin-
gedöme… 1799). Tielinja Vinkkilästä Kalannin suuntaan leikkaa ratalinjan Rahkma-
lassa. Rahkmala on edellä mainitussa kartassa (ibid.) on merkitty huomattavan 
suureksi kyläksi, ja sitä on pidetty jo rautakautisena, Kalannin suurpitäjään kuulu-
neena kylänä (Kepsu 2021). Rahkmalassa sijaitsi myös Vehmaan kestikievari. 

Rahkmalan pohjoispuolella alkaa radan maisemassa laajin yhtenäinen metsäseutu, 
ns. Samppakallion selännealue. Selänneseutu ei kuitenkaan ole kokonaan asuma-
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ton, vaan etenkin sen eteläosassa vallitseva rikkonaisempi korkokuva kätkee pie-
nipiirteisiin laaksoihinsa useita, kuitenkin jokilaaksojen rintamaihin verrattuna hy-
vin pienialaisia viljelysaukeita. Vehmaan kirkolta kohti pohjoista ja Ylängön keski-
osia kohti kurottautuu Kiimkalliontie- niminen kylätie (kuva 23), jonka lopputaipa-
leella ylittää rautatien. Kirkolta katsoen varsin pitkän taipaleen takana sijaitseva 
Kiimkallio saikin radan varteen laiturivaihteen, jolla oli kylän yhteyksille suuri mer-
kitys 1900-luvulla.  

 

Kuva 23. Vehmaan kirkolta kohti Samppakallion selännealueen ydintä johtava 
Kiimkalliontie Ylikylän kohdalla. Mikko Itälahti 19.6.2023 

Ihmisasutuksen näkökulmasta radan selvästi syrjäisin maisemaosuus alkaa 
Kiimkallion kyläkunnan ja entisen laiturivaihteen kohdalta Uudenkaupungin suun-
taan. Usean kilometrin katkeamaton metsätaival muodostaa merkittävän kontras-
tin radan eteläosan maisemia dominoiviin viljelysaukeisiin. Metsäalueella kuitenkin 
sijaitsi 1933–1990 Maarjärven seisake, joka palveli etenkin noin kaksi kilometriä 
radan eteläpuolella sijaitsevaa Maarjärven kylää ja järven rantamien huvila-asu-
tusta, sekä toki myös marjastusta ja muuta metsässä liikkumista.  

Metsäistä tuntua ja väylän historiallista ilmettä on täälläkin heikentänyt rautatien 
suoja-alueen puuston täydellinen poistaminen vuosina 2021–2022 (kuva 24). 
Suoja-aluehakkuun yhteydessä on myös varsin tavanomaisesti toteutettu samalla 
laajempia hakkuukuvioita liittyvillä yksityisten maanomistajien mailla, mikä enti-
sestään on laajentanut radan varteen syntyneitä aukeita tiloja. 
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Kuva 24. Radanvarsimaisemaa Maarjärven entisen seisakepaikan pohjoispuolella. 
Mikko Itälahti 20.6.2023 

Samppakallion selännealueen pohjoispuolella, ratakilometriltä 255 alkaen, ratalinja 
kulkee jälleen avarassa viljelysmaisemassa. Jokseenkin harvoja, verraten pienia-
laisia ja matalia saarekemaisia selänteitä – jollaisessa sijaitsee muun muassa Ka-
lannin entinen asema-alue ja Lahden kyläkeskus – ympäröivä yhtenäinen viljelyta-
sanko yltää Velluanjoen ja Velluan kylän viljelyksiltä noin kuusi kilometriä lännem-
mäs, Halolan kylään saakka. Maaston korkokuva on rataosuuden tasaisin. Radan 
eteläpuolelle jäävän, Valkmereksi maastokartoissa nimetyn osan korkeus meren-
pinnasta on jopa vain alle puoli metriä (Peruskarttalehti 1131 07: 1956). Alue onkin 
vuoden 1883 senaatin kartassa piirretty vielä umpeen kasvavaksi kluuvijärveksi 
(Senaatin kartta 1883). Maaston korkeusasema kuitenkin nousee loivasti koillista 
kohti, ja Lahden kylän 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 tietä 
reunustaa varsin tiheä, Lahdessa ja Peteksessä selviksi asutusryhmiksi tihentyvä 
asutus. Velluan–Halolan viljelystasankoa halkovalle, noin kuuden kilometrin osuu-
delle sijoittui tiheimmillään, vuosina 1932–1945, peräti neljä henkilöjunien pysäh-
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 
paikallistietä Velluan–Halolan laajalla viljelytasangolla. Näkymä Petes-nimisen 
tasoristeyksen kohdalta, jossa sijaitsi 1945–1975 samanniminen seisake. Mikko 
Itälahti 20.6.2023 

Velluan–Halolan viljelytasangon luoteispuolella ratalinja ylittää vielä kolmisen 
kilometriä pitkän, rikkonaisen selännejakson ennen saapumistaan 
Uudenkaupungin ratapihalle, joka sijaitsee kalliomäkien välisessä painanteessa 
hieman Uudenkaupungin keskustan kaakkoispuolella.  

Ratapihalta linja jatkui vuonna 1925 vielä Uudenkaupungin satamaan Hepokariin 
(kuva 26). Osuudelle muodostuu Suomen rautatieverkolla varsin harvinainen 
kaupunkimaisema, ns. bulevardirata. Koivu- ja lehmuskujanteiden reunustaman 
rautatien pohjoispuolelle jää kuningas Kustaa II Adolfin 1617 perustaman 
Uudenkaupungin historiallinen ruutukaava-alue, jonka empireruutukaava tosin 
ajoittuu kahden tuhoisan palon jälkeiselle ajalle 1850-luvulle (RKY: 
Uudenkaupungin puutalokorttelit: 2009). Uudenkaupungin valtakunnallisesti 
merkittäväksi rakennetuksi kulttuuriympäristöksi määritelty puukorttelikeskusta on 
edelleen eräs suomen laajimpia edustavimpia puukaupunkimiljöitä, joskin 
nimenomaan rannanpuoleisimpien korttelien ilmettä on runnellut 1960- ja 1970-
lukujen historiallisesta eheydestä piittaamaton uudisrakentaminen.  
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Kuva 26. Rata Uudenkaupungin asemalta kohti Uudenkaupungin satamaa ja 
Hangonsaarta sivuaa Kaupunginlahtea ja historiallista ruutukaava-aluetta. Mikko 
Itälahti 21.6.2023 

Edellä jo mainitussa maisemaseutujaossa Uudenkaupungin keskusta-alue kuuluu 
jälleen osa-alueeseen Lounaisrannikon ja Saaristomeren seutu. Merellisyys onkin 
urbaanin luonteen rinnalla sen maisemaa leimaava piirre. Selvä saaristovyöhyke 
jää kuitenkin Uudenkaupungin edustalla jo varsin kapeaksi, ja kaupunginkin ran-
noilta avautuu näkymälinja ulkomerelle asti, pitkin kapeaa Humminaukon selkää. 
Tämä sijainti selkeiden ulappavesien tuntumassa, varsinaisen Turunmaan saaris-
ton pohjoisreunalla, oli varsinkin purjelaivojen kaudella ilmeinen kilpailuetu Uuden-
kaupungin satamalle esimerkiksi Turkuun nähden.    

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

Uudenkaupungin sataman merellisessä maisemassa rautatie on muuttunut pääosin 
jäänteenomaiseksi, osin varsinaisista satamatoiminnoista irronneeksi elementiksi 
(kuva 27). Säännöllinen, kaupallinen rautatieliikenne Hepokarin satamaan on ny-
kyisellään päättynyt, yhtäältä tieliikenteen voimakkaasti kehitetyn välityskyvyn, toi-
saalta rautateiden tavaraliikenteen vallitsevien kehittämislinjausten vuoksi. 
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Kuva 27. Hepokarin satamaraiteiston vaihde Uudenkaupungin satama-alueen 
itälaidalla. Oikealla 1964 avattu haararata Hangonsaareen, nykyiselle Yaran 
lannoitetehtaalle. Mikko Itälahti 21.6.2023 

Suomen vallitsevaan liikennejärjestelmään ja – politiikkaan liittyvä rautateiden ta-
varaliikenteen keskittyminen ns. kokojunakuljetuksiin näkyy Uudenkaupungin ra-
dan osalta siten, että radan koko jäljellä oleva kaupallinen tavaraliikenne suuntau-
tuu nykyisellään Hangonsaareen Yara oy:n lannoite- ja fosforihappotehtaalle. Syk-
syllä 1964 avattu, noin 2,8 kilometrin pituinen osuus Hepokarin vaihteelta oli alun 
perin haararata. Meripenkereelle rakennetun osuuden rakentaminen liittyi kiinte-
ästi Rikkihappo oy:n alun perin rikkihappoa ja fosforihappoa valmistaneen suurlai-
toksen rakentamiseen (Nummelin 2018: 49, 106; kuva 28). 
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Kuva 28. Hangonsaareen Yaran lannoite- ja rikkihappotehtaalle johtava 
raideosuus ja sen rinnalla kulkeva tieyhteys rakennettiin meripenkereelle. Mikko 
Itälahti 21.6.2023 

Rataosuus Raisio–Naantali  

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

Rata seuraa läheisesti sen pohjoispuolelle jäävää vanhaa Raision–Naantalin maan-
tietä, joka Naantalin kaupungin ikä huomioiden ajoittunee keskiajalle. Tie näkyy 
varsin tarkasti nykyisellä paikallaan vuoden 1881 Senaatin kartassa, vaikka sen 
pienipiirteistä mutkailua onkin oiottu autoliikenteen tarpeisiin 1900-luvulla. 

Naantalin rata on linjattu poikkisuuntaan vastoin Etelä-Suomen laaksojen tyypillistä 
luode–kaakko-suuntausta. Ratalinja kulkee kokonaisuudessaan Lounaismaan mai-
semamaakuntaan kuuluvan Lounaisrannikon ja Saaristomeren seutu -maisema-
seudun alueella, jonka korkokuvalle tyypillinen suuri vaihtelu – kallioylänköjen ja 
savikkopohjaisten laaksojen ja merenlahtien mosaiikki – merkitsee myös ratalin-
jalla huomattavan suuria pituuskaltevuuksia. 
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Kuva 29. Näkymä kohti Raision asemanseutua Paikkarin suunnasta. Keskellä 
näkyvän voimalinjapylvään kohdalla häämöttää Raision aseman rakennuskantaa. 
Naantalin rataosuus jää kuvassa vasemmalle. Mikko Itälahti 3.5.2023 

Piuhanjoen ja Järvenojan viljelylaaksojen välillä ratalinja ylittääkin kallioselänteen, 
jonka alueelle 1928 perustetun Paikkarin seisakkeen ympäristöön syntyi 1900-lu-
vun alkupuolella merkittävää omakotivaltaista esikaupunkiasutusta (tarkemmin 
alaluvussa Liikennepaikat ja asemakylät). Vuotamanmäen ja Lausmäen omakoti-
alueiden välissä ratalinja kulkee pitkin korkeampien lakialueiden väliin jäävää, kal-
lioperän luontaista murroslinjaa. Ratalinja on sovitettu kalliomaastoon sarjalla ny-
kymittapuulla verraten pienipiirteisiä kallioleikkauksia, joka kuitenkin ovat Turku–
Naantali–Uusikaupunki-kokonaisuuden merkittävimmät (kuvat 30–32). Ylänköjak-
son kallioleikkausten välisillä maaleikkausosuuksilla on harvinaisen edustava jakso 
lohkotusta graniitista tehdyllä pengerryksellä tuettua kivimuuria, joka on näyttävä 
osoitus kivirakentamisen korkeasta tasosta rataosuuden rakennusvaiheessa 1920-
luvulla (kuva 31). Varsin jyrkkä korkeusero ylängön länsireunan ja Järvenojan vil-
jelylaakson välillä muodostaa jylhän maisemakuvallisen saumakohdan (kuva 32).  
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Kuva 30. Itäisin kallioleikkaus Piuhanojan ja Järvenojan laaksojen välisellä 
Paikkarin ylänköalueella. Mikko Itälahti 3.5.2023 

 

Kuva 31. Paikkarin ylängön maaleikkausosuuksilla radan varressa on harvinaisen 
pitkä jakso kivipengerrettyä tukimuuria. Leikkausten luiskilla on paahteista, 
ketomaista ympäristöä pylväskatajineen. Mikko Itälahti 3.5.2023 
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Kuva 32. Ratalinjan korkeusero Paikkarin ylängön ja Järvenojan alavan 
viljelylaakson välillä on silminnähdenkin huomattavan jyrkkä. Mikko Itälahti 
3.5.2023 

Paikkarin ylängöllä kulkeva ratalinjan osuus näyttäytyy ennen kaikkea kokonaisuu-
tena, joka ilmentää rautatien historiallista linjausperiaatetta ja ratainfrastruktuurin 
– historiallisen teollisen rakenteen – kohtaamista, vuorovaikutusta ja eräänlaista 
yhteen kietoutumista paikan luonnonympäristön kanssa.  Leikkausten luiskilla on 
paahteista, ketomaista ympäristöä pylväskatajineen, ja radan aukon valo-olosuh-
teet ovat johtaneet muutoinkin alueelle tyypillisen saaristosta muistuttavien luon-
nonpiirteiden palautumiseen ajan mittaan. Rataympäristön kulttuurivaikutteinen 
luonto liittyy erittäin monipuoliseen, vaihtelevaan maisemakuvaan. Kohde on var-
sin puhutteleva esimerkki inhimillisen ja ei-inhimillisen kulttuuriperinnön yhteen 
kietoutumisesta, mistä syystä kohdetta ei tässä inventoinnissa ole käsitelty erilli-
senä rakennuskohteena. 

Paikkarin ylänköalueen länsipuolella ratalinja kulkee pääosin alavilla tasangoilla, 
jotka ovat enimmäkseen olleet intensiivisesti viljeltyjä 1900-luvulle saakka. Järven-
niitynojan laakso radan eteläpuolella laajeni vielä 1800-luvulla matalaksi järveksi, 
joka on kuivattu 1900-luvun alkuvuosikymmeninä viljelykäyttöön. Tammiston en-
tisen laiturivaihteen kohdalla maisematila kapenee jälleen pienempien kallioselän-
teiden väliseksi, alavaksi laaksoksi. Viimeiset noin neljä kilometriä radan ympäristö 
on kluuvimaisen Luolalanjärven alavaa rantamaata, joka vielä 1950-luvulla muo-
dosti laajan, yhtenäisen viljelytasangon (Peruskarttalehti 104306: 1957). Nykyisel-
lään Tammiston länsipuolella radan maisemaa hallitsee 1900-luvun loppupuolen 
taajamarakenne, varsinkin Karvetin 1970-luvulla kaavoitettu teollisuusalue. Siellä 
täällä radan lähiympäristössä kuitenkin on säilynyt pienialaisia silokalliota met-
säsaarekkeineen, jotka muistuttavat selvästi seudun merellisyydestä ja aiemmasta 
saaristoluonteesta.   
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4 Liikennepaikat ja asemakylät 

4.1  Radan liikennehistoriallinen merkitys 
vaikutusalueellaan 

Liikennehistoriallisesti rataosan vaikutusaluetta luonnehtii kaksi erityistä piirrettä. 
Ensinnäkin kyseessä on päärataverkkoa selvästi nuorempi rataosa, jonka vaikutus-
alueella oli jo olemassa suhteellisen vakiintunut, keskiajalle ja osin rautakaudelle-
kin juontava kylärakenne ja tiestö. Linja-autoliikennekin ehti alkaa rataosan vaiku-
tusalueella ennen rautatieliikennettä. Suomen ensimmäistä linja-autolinjaa kokeil-
tiin Turun ja Uudenkaupungin välillä jo 1905–1907 (Nummelin 2018: 8). Varsinais-
Suomi on laajemminkin, historiallisesti vauraana maakuntana, ollut Suomen au-
toistumiskehityksessä merkittävä keskus. Vuonna 1928 läänissä Turun ja Porin lää-
nissä oli noin neljännes koko Suomen linja-autokannasta (Viitaniemi & Mäkelä 
1978: 70). Tämä lienee vaikkapa Nousiaisten tai Kalannin liikennepaikkojen koh-
dalla keskeinen taustasyy siihen, että radan liikennepaikkojen ympäristöön ei ole 
samoissa määrin syntynyt uusia keskuspaikkoja kuin joillakin muilla rataosilla (Vrt. 
Heino 1980: 186).  

Toisena historiallisena piirteenä Uudenkaupungin ja Naantalin rataosuudet muo-
dostivat kuitenkin Suomen suurimpiin kuuluvalle Turun kaupunkiseudulle ja sitä 
ympäröivälle laajemmallekin vaikutusalueelle arkista työmatkaliikkumista ja asioin-
tia palvelevan runkoyhteyden. Varsinkin ratakokonaisuuden eteläosalla Turusta 
Naantaliin ja Maskuun on ollut huomattavaa merkitystä Turun kaupunkiseudun 
paikallisliikenteessä. Varsinkin Turun–Naantalin linjan paikallisliikenteen vuoroti-
heys noin ajanjaksolla 1920-luvun puolivälistä 1950-luvun puoliväliin rinnastui täy-
sin Helsingin seudun tuolloiseen paikallisliikenteeseen, ja liikennepaikkojen ympä-
ristöön syntyi merkittävääkin esikaupunkiasutusta. Tiheä lähiliikenne vanhan ydin-
kaupungin ja sitä perinteisesti ympäröineen maaseudun välillä ilmensi elämänta-
van urbanisoitumista koko vaikutusalueella, ja siten kaupungin muodostumista 
seudulliseksi ilmiöksi. Suomen liikennehistoriassa tämä muodostaa oman kerto-
muksensa, jonka erityispiirteisiin on toistaiseksi kiinnitetty verraten niukasti huo-
miota.  

Myös radan tavaraliikenteellä on ollut suuri merkitys vaikutusalueensa taloudelle. 
Näistä vaikutuksista historiallisesti huomattavin on ollut Vinkkilän asemanseudun 
kiviteollisuus, jonka laajentumista rautatie siivitti 1930-luvulla. Vinkkilän kiviteolli-
suuden kuljetukset hallitsivat alkuvuosina radan koko tavaraliikennettä tonnimää-
rillä mitattuna. Sotien jälkeen merkityttävimmäksi kasvoivat Raision tehtaiden kul-
jetukset. Taloudelliselta merkitykseltään kenties vähäisempää, mutta kuitenkin 
alueellisesti huomattavaa oli myös Mynämäen konepaja- ja metalliteollisuus, jota 
asemanseudun lisäksi oli vanhastaan Korvensuussa Laajoen varressa. Metalliteol-
lisuuden tuotteita lähetettiin rautateitse myös Uudestakaupungista, Naantalista, 
Vinkkilästä (SVT 1932; 1940).  

Radalla oli myös suuri merkitys maatalouden modernisaatiolle ja kiinnittymiselle 
kaupalliseen vaihtoon. Vielä 1930-luvulla esimerkiksi Raision aseman merkittävim-
piä lähteneen tavaran lajeja olivat juurekset ja maito, joita alueen tilat myivät Tur-
kuun (Ibid.; Jonasson 1932: 1639–1642). Lisäksi radan liikennepaikoilta lähetettiin 
runsaasti erilaista puutavaraa. Nousiaisten, Mynämäen ja Vinkkilän asemilla enti-
sestä merkityksestä todistaa myös osuuskaupan viljamakasiini tai mylly.  
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Maidon rautatiekuljetuksia vähentävä tekijä radan pohjoisosan kunnissa on puo-
lestaan ollut osuusmeijeritoiminta. Tilat näyttävät varsin yleisesti myyneen maidon 
suoraan paikkakunnan osuusmeijeriin jo 1930-luvulla, jotka puolestaan siirtyivät 
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 yhtä aikaa osuuksien avaamisen 
kanssa yhteensä 15 miehitettyä liikennepaikkaa3. Kasvavassa kilometrijärjestyk-
sessä nämä olivat: Ihala4 (lv.), Raisio, Piuha (lv.), Masku, Nousiainen, Nutturla 
(lv.), Mynämäki, Hietamäki, Kirkkomäki, Vinkkilä, Rahkmala, Kiimkallio (lv.), Kalanti 
(lv.) ja Uusikaupunki. Uudenkaupungin satamaraiteet olivat Uudenkaupungin ase-
man alaisia syrjäraiteita. Raisio–Naantali-haararadalla henkilökuntaa oli Tammis-
ton laiturivaihteella ja Naantalin asemalla (sekä Naantalin satamassa, jonka si-
nänsä merkittävä rautatiehistoria ei sisälly tähän inventointiin).   

Raisio oli radan väliasemista 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, Mynämäki, Vinkkilä 
ja Uusikaupunki, kuuluivat varsinaisista asemista pienimpään, ja toki myös yleisim-
pään luokkaan V. Tämän alle hierarkiassa sijoittuivat ns. epäitsenäiset liikennepai-
kat eli laiturivaihteet, jotka edellisessä luettelossa on merkitty lyhenteellä lv. 

Seuraavassa esitellään asemapaikkoja koskevat taustatiedot ja nykytilanne kilo-
metrijärjestyksessä. Naantalin Haararata esitellään viimeisenä. Lopuksi liikenne-
paikkakohteista esitetään kokoava yhteenveto. 

Asemapaikkojen inventointi Turun–Uusikaupungin rataosalla 

Ihalan laiturivaihde – vuoteen 1925 nimeltään Lehtimäki ja vuoteen 1945 asti Pan-
sio – avattiin 1.9.1923 Turku–Mynämäki-osuuden avaamisen myötä Raision ase-
man alaisuuteen (Nummelin 2018: 25). Naantalin liikenne aloitettiin vuoden 1923 
marraskuussa. Ihalan sijaitessa sekä Turun että Uudenkaupungin rataosuuksien 
yhteisellä runko-osuudella Turku – Raisio, palvelivat liikennepaikkaa molempia yh-
teysvälejä kulkevat junavuorot. 

Jo kesällä 1924 Ihalaa – tuolloista Lehtimäkeä – palveli kuusi junaparia (Nummelin 
2018: 76). Moottorivaunuin ajettu paikallisliikenne Turun ja Naantalin välillä alkoi 
vuonna 1928. Vuonna 1930 Ihalassa pysähtyi kesäarkipäivisin jo 14 Turun ja Naan-
talin ja kolme Turun ja Uudenkaupungin välistä junaparia (ibid.: 77). Junavuoroja 
Turun ja Ihalan välillä kulki jo tällöin siis suurin piirtein kerran tunnissa.  

 
 
3 Turku ei sisälly lukuun. Pysyvää henkilökuntaa oli lisäksi Uhlussa vuosina 1935–1946 
(Nummelin 2018: 39). Uhlu toimi tuolloin laiturivaihteena, mutta tässä inventoinnissa 
Uhlu on kuitenkin luettu seisakkeisiin, jollaisena se perustettiin ja pisimmän aikaa oli. 
4 Ihalan liikennepaikan nimi oli vuoteen 1925 Lehtimäki ja 1925–1945 Pansio.   
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Vain vajaan viiden kilometrin päässä Turun pääasemalta sijaitsevan Ihalan ympä-
ristöön alkoi varsinkin sotien jälkeisen asutustoiminnan ja kiihtyvän maaltamuuton 
seurauksena syntyä kaavoittamaton pientalovaltainen esikaupunki, jonka olemas-
saolo keskeisesti perustui paikallisjunien tarjoamaan säännöllisiin työssäkäynti- ja 
asiointimahdollisuuksiin varsinkin Turussa.  

Kepsu (2021: 39) pitää Ihalaa jo rautakautisena kylänä. Historiallisissa lähteissä 
Ihalan kylän Siirin tila mainitaan jo 1426 (Jonasson ym. 1932: 1639).  Ihalan lai-
turivaihde kuitenkin syntyi vielä ennen rautatietä paljolti asumattomaan maastoon 
Raisionjoen laaksoa reunustavan kallioselänteen laidalle (Senaatin kartta 1881). 
Vielä ennen sotia asutus liikennepaikan ympärillä oli maaseutukylämäistä (Histori-
alliset ortoilmakuvat 1940). Vuonna 1947 Ihalan taajama kuitenkin muodosti jo 
laajan yhdyskunnan radan molemmin puolin (Topografikarttalehti 1043 09: 1947). 
Vuoden 1960 ensimmäisessä virallisessa väestölaskennassa sen asukasluvuksi saa-
tiin jo 2391 asukasta (SVT 1965). Tässä vaiheessa paikallisjunaliikenteen palvelun 
alasajo oli kuitenkin jo alkanut. 

Kuten edellä jo todettiin, Turun ja Naantalin välisten paikallisjunien ajan mitta-
puulla hyvin tiheä vuorotarjonta – joihin Ihalankin rautatiepalvelu olennaisesti no-
jasi – supistettiin joulukuussa 1955 ilmeisen odottamattomasti. Jäljelle jäivät vain 
arkipäivien ruuhka-aikojen junavuorot, kaikki muut vuorot korvattiin Pohjolan Lii-
kenne oy:n liikennöimillä linja-autoilla, jotka kulkivat Turun–Raision maantietä, 
muutaman kilometrin päästä Ihalasta.  

Turun Sanomat käsitteli Naantalin liikenteen karsimista useamman kerran joulun 
1955 tienoilla. Joulukuun 12. päivänä 1955 julkaistussa uutisessa otsikolla Ihalan 
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-
mispäätöksellä aiheutetun suuria vaikeuksia asukkaille, jotka olivat tottuneita käyt-
tämään junaa työ-, koulu- ym. matkoillaan (TS 12.12.1955). Heti seuraavan vuo-
den puolella kerrottiin ihalalaisten (ja samalla muidenkin asemanseutujen asukkai-
den) ”ikävistä joulunpyhistä”:  

Turun–Naantalin radan varrella asuvat Raision ja Naantalin mlk:n asukkaat 
ovat jatkuvasti joutuneet elämään tavallaan takamaatunnelmissa syystä, että 
henkilöliikenne Naantalin radalla on edelleen supistettuna melkein olematto-
miin. (...) Rautatiehallitus lupasi joulun edellä lähettää asiantuntijoita tutus-
tumaan Turun ja Naantalin välisiin liikenneoloihin. Asiantuntijoiden matka on 
kuitenkin viivästynyt eikä siitä vieläkään ole mitään tietoa (TS 3.1.1956).  

Artikkeleissa korostuu päätöksen odottamattomuus ja paikallisjunien merkitys Iha-
lan, Kerrolan, Raision ja muiden asemakylien asukkaiden arjessa. Ratkaisu paikal-
lisjunien supistamisesta taas näyttää perustuneen lähinnä rautatiehallituksen itse-
näisiin liiketaloudellisiin tarkasteluihin, joissa ei mitenkään huomioitu paikallisju-
naliikenteen sosiaalis-taloudellista merkitystä radan varren yhdyskunnille tai laa-
jemmin Turun kaupunkiseudulle.  

Raision ja Naantalin mlk:n kunnat kyllä vetosivat rautatiehallitukseen vuorojen pa-
lauttamiseksi. Niillä ei kuitenkaan ollut paikallisliikenteen järjestämisessä varsi-
naista toimivaltaa, eivätkä ne toisaalta nähneet asemanseutujen arvoa keskuspaik-
koina. Ihalan rautatieliikenteen palvelujen varteen syntynyt asutuskerrostumat kui-
tenkin edelleen kertovat paikallisjunaliikenteen historiallisesta merkityksestä.  



Väyläviraston julkaisuja 88/2023 54 
 

 

Ihalasta tuli risteysasema vuonna 1957, kun Naantalin uudelle öljynjalostamolle 
johtava Viheriäisten rata valmistui. Raiteen vaihde sijoitettiin Ihalaan, vaikka se 
kulkeekin noin 1,5 kilometriä pääraiteen rinnalla ennen linjan erkaantumista lännen 
suuntaan. Nykyisin radan vaihde sijaitsee noin kilometri Ihalan pohjoispuolella 
(Nummelin 2018: 25, 27).  

Ihalan liikennepaikkarakennus oli todennäköisesti Thure Hellströmin piirtämä pie-
nen liikennepaikan tyyppirakennus, ulkoisesti vastaavanlainen kuin Maskussa. Ra-
kennus oli yksikerroksinen, eikä siinä ollut laiturinhoitajan asuntoa Piuhan tai Mas-
kun tapaan. Ihala muuttui seisakkeeksi vailla henkilökuntaa Naantalin paikallislii-
kenteen viimeistenkin vuorojen lakkauttamisen yhteydessä 1972, jolloin myös ta-
varaliikenne päättyi. Pysähdykset päättyivät myös Uudenkaupungin junien osalta 
1982. Liikennepaikkarakennus purettiin 1980 (Nummelin 2018: 27). 

Ihalan laiturivaihteesta itsessään ei maisemassa ole enää käytännössä mitään 
merkkejä, lukuun ottamatta kenttämäistä aukeaa puretun ratapihan paikalla. Rau-
tatien alueella on kuitenkin vielä kolmen omenapuun ryhmä muistona asemapuis-
toon kuuluneesta asuinpihasta. Hyötypuutarha liittyi itse laiturirakennuksen etelä-
puolella sijainneeseen laiturinhoitajan asuinrakennukseen (kuva 33). Tämä raken-
nus piharakennuksineen on purettu vuoteen 2003 mennessä (Nummelin 2018: 
27). 

 

Kuva 33. Ihalan asemapuistoon kuulunut kolmen omenapuun ryhmä. Taustan 
lehmus lienee myös kuulunut asemapuistoon. Mikko Itälahti 20.4.2023 
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Kuva 34. Ihalan rautatien jälkeen syntyneen asutuksen varhaisinta kerrostumaa 
edustaa 1920- ja 1930-lukujen klassistinen huvila-asutus. Mikko Itälahti 
20.4.2023 

Ihalan liikennepaikan parhaiten säilynyt ja merkittävin kulttuuriperintöulottuvuus 
liittyy siis rautatiepalvelun läheisyyteensä houkuttelemaan asutukseen. Edelleenkin 
laajentuneen taajama-asutuksen lomassa on edelleen huomattavissa, kuinka his-
toriallisin rakennuskanta ja vanhin tieverkko on keskittynyt entisen liikennepaikan 
läheisyyteen. Rautatien jälkeen syntyneen rakennuskannan varhaisinta kerrostu-
maa edustaa Ihalassakin huvilatyyppinen asutus (kuva 34). Nopean kasvun vai-
heessa 1940-luvun lopulla radan ylittävän päätien – Ihalantien – varteen aseman 
pohjoispuolelle syntyi jopa pienkerrostaloasutusta (kuva 35).  
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Kuva 35. Ihalan laiturivaihteen tuntumaan syntynyttä esikaupunkiasutusta 
Ihalantien varrella. Mikko Itälahti 26.4.2023 

Raision asema perustettiin Raision kirkolta Naantaliin vievän maantien ja rautatien 
risteyskohdan eteläpuolelle. Naantalin haararata erkaantuu Raision ratapihan poh-
joispäästä maantien suuntaisesti kohti länttä, ja aseman sijoituspaikkaan lienee 
vaikuttanut Naantalin radan sopivaksi katsottu haarautumiskohta. Asema sijoittui 
alavaan maastoon Raisionlahden perukan koillispuolelle ja siihen laskevan Piuhan-
joen viljellyn laakson länsilaidalle, noin kolmen kilometrin päähän Raision keskiai-
kaisen kirkon seudusta ja tienoon jo rautakaudelta juontuvasta kyläasutuksesta. 

Raision asema kuului aluksi luokkaan V, mutta risteysasemana kohosi vähitellen 
III luokkaan. Raisiosta lähtevän tavaraliikenteen tärkeimmät tavaralajit olivat 
1930-luvulla Turkuun myytävät perunat ja juurekset sekä maito, mikä oli 1900-
luvun alussa vielä tyypillinen piirre kaupunkien lähimaaseudulle (SVT 1932: 80–81; 
SVT 1940: 88–90). Aseman liikennettä kasvatti Vehnä oy:n suurmyllyn perustami-
nen asemanseudulle 1939. Vuonna 1945 Raisiosta lähetettiin rautateitse 11 225 
tonnia jauhoja ja ryynejä; rahtitonneissa mitattuna määrä ylitti jo esimerkiksi Vink-
kilän kiviteollisuuden lähetysvolyymin (SVT 1947: 70). Raision tehtaiden toiminta 
laajeni vuosikymmenten mittaan myös kasviöljy- ja rehujalosteiden valmistami-
seen.  

Sotien jälkeen 1940-lopulla ja 1950-luvun alussa Raisio oli myös matkustajaliiken-
teessä Turku–Uusikaupunki-rataosuuden selvästi vilkkain väliasema: Vuonna 1948 
asemalla tilastoitiin 238 422 matkustajanousua (SVT 1950: 40). 

Alue asemapuistoineen on nykyisin yksityisomistuksessa ja erittäin hyvin säilynyt 
kokonaisuus, joka on luokiteltu valtakunnallisesti arvokkaaksi rakennetuksi kult-
tuuriympäristöksi (RKY: Raision rautatieasema: 2009).  
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Kuva 36. Raision aseman ratapihan puolta. Kesällä 2023 oli käynnissä katon 
kunnostus. Mikko Itälahti 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 pidetään Jarl Ungernin tyyppipiirustuksiin perustuvana. Yleisenä 
käytäntönä kuitenkin ilmeisesti on ollut, että rautatiehallituksen yliarkkitehti on ot-
tanut hyväksynnällään nimiinsä myös muiden osastolla työskennelleiden arkkiteh-
tien suunnitelmat (Huvila 2023). 

Asemarakennuksen lisäksi kauniissa puistoympäristössä on säilynyt aseman käy-
mälän, navetan, aitan ja liiterin käsittävä ulkorakennus, joka on vastaavaa tyyppiä 
kuin Nousiaisissa ja Mynämäellä (Kuva 37). Koivukujan reunustaman sisäisen raitin 
varrella on aseman suurempaa tyyppiä edustava sauna-leivintupa ja kaivo (kuva 
38). 
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Kuva 37. Raision aseman navetta- ja käymälärakennus. Mikko Itälahti 15.6.2023 

 

Kuva 38. Raision asema-alueen sisäinen raitti koivukujineen. Vasemmalla kaivo ja 
oikealla asemayhteisön sauna-leivintupa. Mikko Itälahti 15.6.2023 

Asema-alueen sisäisen raitin pohjoispäässä on kolmen perheen asuinrakennus 
(kuva 39). Sen pihapiirissä on säilynyt vastaava luhtiaitta kuin Vinkkilässä (kuva 
40), sekä oma käymälä-navettarakennus (kuva 41). Asema-alueeseen kuului li-
säksi viljelyalaa puistoalueen pohjoispuolella. 
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Kuva 39. Kolmen perheen asuinrakennus Raision asema-alueen pohjoispäässä, 
ratapihan länsipuolelta valokuvattuna. Etualalla ns. Raisionkaaren 
teollisuuspuiston raide, joka vaikuttaa vielä satunnaisesti liikennöidyltä. Mikko 
Itälahti 26.4.2023 

 

Kuva 40. Luhtiaitta Raision asema-alueen asuinrakennuksen pihapiirissä. 
Vastaavantyyppinen rakennus on säilynyt Vinkkilässä. Mikko Itälahti 15.6.2023 
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Kuva 41. Käymälä- ja navettarakennus Raision asema-alueen asuinrakennuksen 
pihapiirissä. Mikko Itälahti 15.6.2023 

Raision tehtaiden aiemmin vilkas tavaraliikenne on pääosin siirretty kumipyörille. 
Satunnaisessa käytössä on enää ratapihan länsipuolelle erkaneva, ns. Raisionkaa-
ren teollisuuspuiston pistoraide (kuva 39). Varsinaisella ratapihalla on edelleen säi-
lynyt Naantalin ja Uudenkaupungin suuntien pääraiteiden lisäksi kaksi sivuraidetta. 
Myös ratapiha-alue on keskeinen Raision asema-alueen identiteetin kannalta, 
vaikkei se kuulu RKY-aluerajauksen piiriin. Kulttuuriperintöarvojen näkökulmasta 
arvokkaita osia ovat varsinkin sorapintaiset ja kivireunaiset laiturit, jotka ovat jäl-
jellä asemarakennuksen edustalla sekä saarilaiturina raiteiden 2 ja 3 välissä (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 Itälahti 9.5.2023 

 

Kuva 43. Raision asemanseudun viehättävää kylämiljöötä 1900-luvun 
alkupuolelta. Mikko Itälahti 26.4.2023 

Raision asema-alue sijaitsee Raision nykyisin Turun keskustaajamaan sulautuneen 
taajama-alueen luoteiskulmassa. Asema-alueen itäpuolella on vielä nähtävissä 
1900-luvun alkupuolen esikaupunkiasutusta vapaamuotoisine sorakatuineen, jota 
aseman ympäristöön syntyi jo ennen kunnallista rakennuskaavaa (Kuva 43).  
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Piuhan laiturivaihde sijoitettiin Maskun kuntakokouksen 1903 parhaana pitämän 
vaihtoehdon mukaisesti. Kunnassa katsottiin parhaaksi linjata rata Turun -Rauman 
tien pohjoispuolitse, ja sijoittaa varsinainen asema Pappilan maille lähelle mainittua 
tietä. Lisäksi yksi ratasuunnitelmiin sisältyvä ”seisake” (Piuhan laituri) katsottiin 
parhaaksi sijoittaa lähelle Tanilan tienhaaraa (Vahe 1991: 172). 

Piuhan laiturivaihteen välitön ympäristö säilyi maalaiskylämäisenä, vaikka vanhan 
Turun maantien varteen sen itäpuolelle syntyikin pieni taajama. Liikennepaikkaa 
käytti 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 yläkertaan asuntoa. Laiturinhoito oli lä-
hinnä osa-aikaista; työstä vastasi ainakin alkuun ratavartijan puoliso, joka asui lä-
heisessä vahtituvassa (Rautatiehakemisto 1931: 126). Laiturilla ei myöskään ollut 
lipunmyyntiä, mikä kertonee matkustuksen lähiliikenneluonteisuudesta – valtaosa 
junamatkustajista oli säännöllisiä työmatkalaisia, jotka käyttivät kertalippuja huo-
mattavasti edullisempia kausilippuja. Piuhan rahtikirjat kirjoitettiin Raisiossa. Lai-
turilla kuitenkin oli postitoimisto (ibid.).  

Jo vuonna 1949 Piuhan laiturivaihde muutettiin seisakkeeksi vailla henkilökuntaa, 
ja se siirrettiin hieman pohjoiseen Tanilantien tasoristeyksen yhteyteen, lähemmäs 
Piuhan taajamaa (Iltanen 2009/2011:112; Peruskarttalehti 1044 07: 1968). Auti-
oksi jäänyt laiturirakennus on nähtävästi purettu ainakin 30–40 vuotta sitten. Jäl-
jellä on graniittinen kivijalka. Sen sisällä kasvoi jo vankkoja puita, kunnes se jälleen 
paljastui radan ympäristössä muutama vuosi sitten tehdyn suoja-aluehakkuun 
myötä (kuva 44). Piuhan yhä säilynyt linjavahtitupa pihapiireineen esitellään lu-
vussa Vahtituvat. 

 

Kuva 44. Piuhan seisakkeeksi alennettu laiturivaihde siirrettiin vuonna 1949 
alkuperäiseltä paikaltaan runsaat 200 metriä pohjoiseen. Taustalla Piuhanjoen 
laakso. Mikko Itälahti 13.6.2023 
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Kuva 45. Maskun asemanseudun esikaupunkimaista omakotiasutusta radan 
länsipuolella. Mikko Itälahti 14.06.2023 

 

Kuva 46. Maskun tiivistä asemataajamaa radan itäpuolella. Sähkötie-niminen 
raitti johti aiemmin tasoristeyksen kautta suoraan laiturivaihteelle. Oikealla 
historiallinen kaupparakennus. Mikko Itälahti 14.6.2023 

Maskun kunnan nimeä kantava laiturivaihde sijoittui poikkeuksellisen onnekkaasti 
vanhaan kirkonkylään. Maskun aseman ja keskiaikaisen kivikirkon välille jäsentyvä 
kyläkeskus onkin historialliselta ilmeeltään poikkeuksellisen tiivis ja kerroksinen. 
Asema ja historiallinen kirkonkylä vetivät uutta asutusta puoleensa. Sotien jälkeen 
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asemanseudulle asettui runsaasti etenkin siirtoväestöä (ibid.). Tiivistä pientalo-
asutusta on radan molemmin puolin (kuvat 45 ja 46). Radan länsipuolen ja kirkon-
seudun toisiinsa yhdistävänä akselina on Hallintotie, joka ylittää radan tasoristeyk-
sessä entisen asema-alueen eteläpäässä (kuva 47).  

Maskun Kirkonkylän taajamassa oli vuoden 1960 väestölaskennassa 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 selvänä tiheän taajaman saarekkeena (Syke 2022).  

 

Kuva 47. Hallintotie yhdistää toisiinsa kirkonseudun ja asemakylän länsiosan. 
Tasoristeys puretun ratapihan eteläpäässä. Mikko Itälahti 14.6.2023 

Vuonna 1924 Maskusta tehtiin 9350 matkustajanousua. Maitoa lähetettiin Turkuun 
lähes puoli miljoonaa litraa (Vahe 1991: 172). Matkustajamäärät laskivat hieman 
1930-luvulla, mikä heijastanee lähiympäristön parantuneita linja-autoyhteyksiä; ih-
miset eivät olleet enää valmiita hakeutumaan asemalle yhtä kaukaa, jos linja-au-
toyhteys kulki lähempää. Asemataajaman kasvu kuitenkin toisaalta tuotti uutta 
matkustajakysyntää. Vuonna 1954 Maskun laiturivaihteella tilastoitiin 28 052 mat-
kustajanousua, enemmän kuin heti sodanjälkeisinä vuosina (SVT 1950: 40; SVT 
1956: 64). Tämä kertoo Maskun lisääntyvästä integroitumisesta Turun kaupunki-
seutuun säännöllisen työssäkäyntiliikenteen myötä.  

Rautatieliikenne Maskussakin painottui aina selvästi henkilöliikenteeseen. Maidon 
rautatiekuljetus Maskusta Turkuun päättyi jo 1930-luvulla, kun osa tuottajista alkoi 
myydä tuotteensa Nousiaisten osuusmeijeriin, ja Maskun Maidonmyyntiosuuskunta 
hankki ilmeisesti 1934 auton, jolla maito kuljetettiin suoraan Valiolle Turkuun (Vahe 
1991: 175). Laiturivaihde muutettiin miehittämättömäksi seisakevaihteeksi 1967. 
Tavaraliikenne päättyi 1973 ja henkilöliikenne viimeisten Uudenkaupungin vuoro-
jen myötä 1993 (Iltanen 2007/2011: 112).  
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Maskun laiturimiljööstä on yhä jäljellä liikennepaikkarakennus ja sen edustalla ki-
vireunainen ja sorapintainen laituri valaisimineen. Laituri tosin on jäänyt radan ta-
sausviivaa alemmas useiden korotusten myötä. Laiturirakennuksen eteläpäädyssä 
on säilynyt omenapuuryhmä, joka on ollut sekin ilmeisesti samaan tapaan sijoitet-
tuna kuin Ihalassa. Laiturirakennus itsessään on ilmeisesti Thure Hellströmin suun-
nittelema pienen liikennepaikan tyyppirakennus ilman asuntoa, sekin vastaava kuin 
Ihalassa ollut. Rakennus on varastona yksityisomistuksessa, mutta ilmeeltään 
käyttämättömän oloinen (kuva 48).  

 

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

Maskun laiturivaihteen kahden perheen asuinrakennus sijaitsee laiturilta hieman 
pohjoiseen, radan leikkaaman harjumuodostuman rinteellä (Kuva 49). Rakennus-
piirustusarkiston vuokralehtiin merkittyjen tietojen perusteella rakennuksessa on 
asunut perheineen asemamies ja ratavartija, mikä aiemmin historiassa oli hyvin 
epätyypillinen ratkaisu (Rautatierakennusten vuokralehdet s.a.). Asuinrakennuk-
sen puustoinen pihapiiri on hienosti säilynyt kokonaisuus, johon päärakennuksen 
lisäksi kuuluu navettarakennus, erillinen aittarakennus (kuva 50) sekä sauna ja 
kaivo. Rakennus on merkitty arvokohteeksi kunnallisessa yleiskaavassa.   
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Kuva 50. Maskun asuinrakennuksen navetta- ja käymälärakennus, ja taustalla 
aitta. Kuvasta ilmenee Uudenkaupungin ja Naantalin ratojen ulkorakennuksen 
tyypillinen, epäsymmetrinen satulakatto. Mikko Itälahti 14.6.2023 

Nousiaisten asema (kuva 51) sijoitettiin Hirvijoen laakson maaseutuympäristöön, 
Härjänsilmän vanhan kylämäen tuntumaan. Asema sijoittui selvästi syrjään Turun-
tien varressa olevasta Nummesta, josta muodostui kuntakeskus. Keskiaikaisen kir-
kon seutu jäi vielä kauemmas Hirvijoen yläjuoksulle. Kunnassa oltiinkin aluksi pet-
tyneitä radan linjaukseen sikäli, että rata tuli aivan kunnan eteläreunaan. Rautatie 
kuitenkin veti välittömästi puoleensa olennaisen osan Nousiaisten henkilö- ja tava-
raliikenteestä sekä ”lopetti tykkänään vanhan hevosvetoisen rahdinajon ja hiljensi 
tiet autoliikenteen melulta” (Heino 1980: 165). Viimeinen seikka alleviivaa Uuden-
kaupungin radan saapuneen vaikutusalueelleen ensimmäisiä autoja myöhemmin.  

Vuoden 1923 neljän viimeisen kuukauden aikana Nousiaisten ja Turun väliä mat-
kustettiin 7119 matkaa, noin 58 vuorokaudessa (ibid.). Vähäinen asutus aseman 
ympäristössä kuitenkin heikensi merkittävästi rautatien kilpailukykyä 1920- ja 
1930-luvuilla voimakkaasti kehittynyttä linja-autoliikennettä vastaan. Matkustaja-
liikenteessä linja-autoyhteyksien kehittäminen verotti matkustajia nopeasti, koska 
suorat yhteydet vähensivät liityntämatkan houkuttelevuutta asemalle. 
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Kuva 51. Nousiaisten asema-alue sijaitsee metsäisen mäen kupeessa, Hirvijoen 
laakson laajan viljelysmaiseman ympäröimänä. Mikko Itälahti 14.6.2023 

Nousiaisten asemanseudulle syntyi jonkin verran omakotivaltaista kyläasutusta, 
mutta se ei tänä päivänäkään ole ylittänyt taajamakynnystä. Tätä enemmän asu-
tusta sijoittui Pohjamäen seisakkeen tuntumaan, jota käsitellään seuraavassa ala-
luvussa Seisakkeet. 

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

Nousiaisten aseman tavaraliikenne oli lähinnä muillekin liikennepaikoille tavan-
omaisia maataloustuotteita ja puutavaraa. Kuljetusmäärät olivat huipussaan 1940-
luvun lopulla (Heino 1980: 166). Liikennepaikan merkittäviä käyttäjiä oli mm. Nou-
siaisten osuusliike, joka käytti rautateitä sekä tavaran tuottamiseen että välittä-
miensä maataloustuotteiden eteenpäin vientiin; Osuusliike perusti asemalle 1940-
luvun lopulla viljavaraston. Myös Kirkonseudun saha myi rautateitse osan puuta-
varastaan (Ibid). Tavaraliikenteen nopea vähentyminen 1950-luvun jälkeen oli kes-
keinen syy liikennepaikan muuttamisessa seisakkeeksi 1974.  

Nousiaisten asema on nykyisellään erinomaisesti säilynyt kulttuuriympäristökoko-
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 Haapajärven asemat Yli-
vieskan–Iisalmen rataosilla.  

Nousiaisten Kokonaisuuden sitoo yhteen erityisen hienosti säilynyt asemapuisto. 
Eduspuistossa on puuryhmiä, lehtimajoja ja rautatieomenapuita (kuvat 52, 53). 
Alueella on havaittavissa myös vanhaa perennakantaa, kuten lehtoakileijoja. 
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Kuva 52. Nousiaisten asemarakennus. Etualalla Uudenkaupungin rataosalla 
harvinaisia rautatieomanapuita. Mikko Itälahti 14.6.2023 

 

Kuva 53. Nousiaisten aseman eduspuistoa. Puustoon kuuluu muun muassa 
sembramäntyjä, syreenejä, omenapuita. Mikko Itälahti 14.6.2023 

Nousiaisten aseman talousrakennuksiin kuuluu tyypillinen käymälän, navetan, ai-
tan ja liiterin käsittävä ulkorakennus (vastaava kuin esimerkiksi Raisiossa ja Mynä-
mäellä (kuva 54). Puiston pohjoisosassa on suurempaa tyyppiä edustava sauna-
leivintupa. Saunalle johtaa asemapuistoon kuuluva sisäinen raitti koivukujantei-
neen (kuva 55). Raitin varressa on myös talouskellari. 



Väyläviraston julkaisuja 88/2023 70 
 

 

Radan varressa on säilynyt Hellströmin tai Ungernin tyyppipiirustusten mukainen 
kappaletavaramakasiini ja sorapintainen kivilaituri, johon on rataosalle tyypilliseen 
tapaan integroitu korotettu lastausosa makasiinin kohdalla. 

 

Kuva 54. Käymälän, navetan ja liitereitä käsittävä ulkorakennus Nousiaisten 
asema-alueella. Mikko Itälahti 14.6.2023 

 

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

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

Asemalle johtavan raitin varressa on lisäksi säilynyt osuuskaupan viljamakasiini. 
Peltomaisemassa kauas näkyvä rakennus on maamerkinomainen aseman symboli 
ja muistuma rautatien aiemmasta merkityksestä vaikutusalueensa taloudelle.  

Nutturlan laiturivaihde oli toinen liikennepaikka Nousiaisten kunnan alueella, jolla 
oli vakinaista henkilökuntaa. Se sijaitsee kunnan pohjoislaidalla kapeahkossa Kuu-
vajoen viljelyslaaksossa (kuva 56). Laaksoa reunustavilla kallioselänteillä on tiivistä 
ryhmäkylä-asutusta, jonka jatkumo ainakin Nutturlan kylän osalta mitä ilmeisim-
min juontaa jo rautakaudelta (Ks. Kepsu 2021).  

 

Kuva 56. Nutturlan laiturivaihteen rakennukset ja eheä pihapiiri valokuvattuna 
Nousiaisten kirkonseudun Mynäjoen laaksoon yhdistävältä Nutturlantieltä. Mikko 
Itälahti 23.5.2023 

Nutturlassa on säilynyt täydellinen rakennuskanta. Laiturirakennus toteutettiin sa-
moilla, Jarl Ungernin laatimilla tyyppipiirroksilla kuin Kirkkomäen jo purettu raken-
nus. Tyyppipiirrokseen liittyvää kylmämakasiiniosaa ei Nutturlaan kuitenkaan to-
teutettu. Alakerrassa olivat toimisto-, tavaravarasto- ja odotustilat, yläkerrassa lai-
turinhoitajan asunto (Ungern 1923; Rautatierakennusten vuokralehdet s.a.). Pää-
rakennuksen lisäksi rakennuskantaan kuuluu sauna ja navetta–aittarakennus, joka 
lienee Nutturlan rakennuksista parhaiten alkuperäisasunsa säilyttänyt (kuva 57). 
Tyyppipiirustuksen merkinnän mukaan samanlainen, julkisivultaan symmetrinen 
Navetta- ja aittarakennus toteutettiin Nutturlan, Kirkkomäen ja Kiimkallion laituri-
vaihteille (Ungern 1924). Ikkuna- ja ovijaotuksensa puolesta molemmat rakennuk-
set kuitenkin poikkeavat tyyppipiirustuksesta.  

Neljäs rakennus pihalle johtavan pihaan kupeessa (kuvassa 56 oikealla) on mitä 
ilmeisimmin ollut alun perin yleisölle avoin käymälärakennus, sillä se esimerkiksi 
kokonsa ja ikkunajakonsa perusteella vaikuttaa vastaavalta kuin Tammistossa tai 
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Kalannissa säilyneet käymälärakennukset. Rakennuksen käyttötarkoitusta on kui-
tenkin useaan otteeseen muutettu. Matkustajalaituri on purettu Nutturlasta, kuten 
joiltain muiltakin pieniltä laiturivaihteilta.  

 

Kuva 57. Nutturlan vehreää asuinpihaa ja navetta-aittarakennus. Mikko Itälahti 
14.6.2023 

Nutturlan laiturivaihteen rakennuskanta on yksityisomistuksessa ja kunnostettu 
asuinkäyttöön moderneja materiaaleja ja tekniikoita käyttäen. Rakennukset sijait-
sevat vehmaan asuinpihan ympärillä, jonka idylliseen viherympäristöön kuuluu 
suuria koivuja, luumu- ja omenapuita. Pihapiirin pohjoispuolella radan varressa si-
jaitsivat laiturinhoitajan entinen viljelysmaa, jonka käytön jatkumoa edustaa edel-
leen nykyisen omistajaperheen hyötykasvimaa. 

Laituri on maisemallisessa mielessä säilyttänyt hienosti historiallisen ilmeensä, ja 
idyllinen sijainti näkyvällä paikalla Nunnavuoren juurella muodostaa mitä edusta-
vimman esimerkin pienestä maaseutukylän asemaympäristöstä. 
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Kuva 58. Mynämäen asemarakennus. Mikko Itälahti 8.5.2023 

Mynämäen kuntakokous päätti jo vuonna 1904 puoltaa ja avustaa Uudenkaupun-
gin rautatiehanketta 1 500 markalla vuodessa, sillä ehdolla, että asema sijoitettai-
siin Kukonkallion alueelle, siis suunnilleen toteutuneen asemanseudun ja kirkonky-
län välisen taipaleen puoleenväliin (Perälä 1964: 402). Asema kuitenkin rakennet-
tiin kirkonkylältä noin neljän kilometrin päähän.  

Liikennepaikasta kuitenkin kehittyi varsin vilkas. Tällä etäisyydellä Turkuun junan 
selvä nopeusetu suoraan linja-autoon nähden ilmeisesti veti kirkonkylästäkin mat-
kustavia puoleensa, huolimatta liityntämatkasta. Aseman ympäristöön syntyi myös 
oma taajamansa. Vuonna 1960 Mynämäen kirkonkylällä asui 1 910 asukasta ja 
Asemanseudun taajamassa 437 asukasta (SVT 1965: 35). Mynämäki oli 1950-lu-
vulla jopa Raision pohjoispuolen vilkkain asema: Vuonna 1954 asemalla tilastoitiin 
81 273 nousua (SVT 1956: 64).  

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

Asemamiljöö on säilyttänyt historiallisen ilmeensä hyvin. Asemarakennuksen 
edessä on kivireunainen ja sorapintainen laituri. Sen idän puolella, asemaraken-
nuksen ja tavaramakasiinin välissä, on asemapuiston luonteeltaan julkisin osa-
alue, eduspuisto, kauniine vaahterakujanteineen (kuva 59). Asemarakennuksen 
etelän puolelle sijoittuu luonteeltaan yksityisempi asuinpiha hedelmäpuineen.   
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Kuva 59. Mynämäen aseman eduspuistoa vaahterakujanteineen 
asemarakennuksen ja tavaramakasiinin välissä. Mikko Itälahti 15.6.2023 

Asemapuistossa oli vielä vuoden 1960 puutarhasuunnitelmassa nähtävissä sään-
nöllisen muotopuutarhan piirteitä. Sekä eduspuistoon että asuinpuutarhaan oli si-
joitettu säännöllisen muotoisia ruusupenkkejä ja orapihlaja-istutuksia (Puutarha-
piirros: Mynämäki, 1960 a). Edelleenkin jäljellä ovat suunnitelmaan merkityt edus-
puiston vaahterat, asemarakennuksen itäpuolen vanhat hopeapajut, asuinpuutar-
han jasmiini (jasmike) -pensaat ja omenapuut, sekä korkeat, tuulelta suojaavat 
lehtikuuset puiston itäreunassa (kuva 60). Puistossa sijaitsee myös aseman oma 
talousrakennus – vastaava kuin Raisiossa ja Nousiaisissa – sekä maakellari (kuva 
61). Pohjoisesta asemalle johtavaa raittia reunustaa kaunis ruotsinpihlajakujanne, 
jonka eteläisimmät puut on myös merkitty em. piirustukseen (kuva 62). 

Asemarakennuksen eteläpuolella sijaitsee lisäksi kahden perheen asuinrakennus 
erillisessä pihapiirissä, nykyään erillisellä tontilla, asemalta johtavan sisäisen raitin 
päässä (kuva 63). Raitin varrella on tyypilliseen tapaan asemayhteisön yhteinen 
sauna-leivintupa. 

Ratavartijan ja asemamiehen asunnot käsittäneen asuinrakennuksen ympäristössä 
on niin ikään säilynyt vuoden 1960 puutarhasuunnitelmaan merkittyä kasvilli-
suutta, kuten luumu- ja omenapuita, syreenejä ja koivuja. (Puutarhapiirros: Mynä-
mäki, 1960 b). Asuinrakennuksen pihapiirissä on vastaavat kaksinkertaiset na-
vetta- ja liiterirakennukset kuin esimerkiksi Maskussa (kuva 64). 
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Kuva 60. Mynämäen asemapuiston eteläosan asuinpihaa valokuvattuna laiturilta. 
Jasmikepensaiden katveessa on kaivo, taustalla aseman talousrakennus ja 
havupuurivi asemapuiston itälaidalla. Mikko Itälahti 8.5.2023 

 

Kuva 61. Mynämäen aseman talouskellari. Mikko Itälahti 15.6.2023 



Väyläviraston julkaisuja 88/2023 76 
 

 

 

Kuva 62. Mynämäen asemalle pohjoisesta johtava raitti (Asematie) 
ruotsinpihlajakujanteineen. Mikko Itälahti 15.6.2023 

 

Kuva 63. Mynämäen asema-alueeseen kuuluva kahden perheen asuinrakennus. 
Mikko Itälahti 8.5.2023 

 



Väyläviraston julkaisuja 88/2023 77 
 

 

 

Kuva 64. Ratavartijan ja asemamiehen pihapiirin talousrakennuksia: liiteri ja 
taustalla navetta. Mikko Itälahti 8.5.2023 

Mynämäki on edelleen aktiivinen liikennepaikka, mutta sen merkitys nykyisellään 
on yksinomaan liikenteenhoidollinen. Ratapihalla on ainoa säilynyt sivuraide Rai-
sion ja Uudenkaupungin välillä (kuva 65). Sitä kuitenkin käytetään ainoastaan ju-
nien kohtaamiseen. Liikennepaikan oma, lähtevä ja saapuva tavaraliikenne on 
päättynyt 2002 (Nummelin 2018: 34).  

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

Mynämäen ratapihan pohjoispäähän, rautatien tarjoamien kuljetusmahdollisuuk-
sien ääreen, sijoittui Uudenkaupungin radan asemille tyypilliseen tapaan osuus-
kaupan viljasiilo. Lisäksi Mynämäellä toimi ilmeisesti myös mylly (kuva 66).  Välit-
tömästi aseman pohjoispuolelle sijoittui vuonna 1952 myös Juko oy:n maatalous-
konetehdas. Tehtaan 1963 avatun pistoraiteen paikkaa osoittaa yhä muun muassa 
aidassa oleva raideportti (Nummelin 2018:34; kuva 67).  
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Kuva 65. Näkymä Mynämäen ratapihan etelävaihteilta. Kallioleikkaus vasemmalla 
osoittaa edelleen puretun vaihdekujan sijaintia. Mikko Itälahti 8.5.2023 

 

Kuva 66. Viljasiilon ja myllyn monumentaaliset rakennukset muodostivat 
porttimaisen tilan Mynämäen ratapihan pohjoispäähän. Mikko Itälahti 8.5.2023 
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Kuva 67. Juko oy:n tehdasrakennuksia Mynämäen asema-alueen pohjoispuolella. 
Aidassa on yhä jäljellä purettujen pistoraiteiden raideportit. Mikko Itälahti 8.5.2023 

Hietamäki perustettiin V-luokan asemana Laajoen pohjoisrannalle Ravean kylään 
1924. Aseman liikenteellistä merkitystä kasvatti sijainti suurin piirtein rataosan 
puolivälissä ja höyryveturien tarvitseman makean veden saatavuus. Tätä varten 
asemalle perustettiin vesitorni, jonka vesi pumpattiin Laajoesta.  

Vaikka Hietamäki sijaitsee Laajoen alajuoksun ikivanhalla viljelyseudulla, oli ase-
man ympäristön asutus vähäistä. Henkilöliikenteen osalta liikennepaikka oli ase-
maksi varsin hiljainen. Vuonna 1925 liikennepaikkaa käytti 6 084 matkustajaa. Tä-
mäkin liikennepaikka oli vilkkaimmillaan sotien jälkeen, vuonna 1948 matkustajia 
oli 23 874, jotka todennäköisesti saapuivat varsin laajalta alueelta (SVT 1927, SVT 
1950: 40). Laiturivaihteeksi Hietamäki aleni 1952 (Nummelin 2018: 36). 

Hietamäki kuuluu jo Vehmaan rapakivivyöhykkeeseen, ja aseman tarjoaman kul-
jetusmahdollisuuden läheisyyteen syntyi myös pienimuotoista kivenveistämötoi-
mintaa. Tästä yhä kertovat sivukiviröykkiöt radan länsipuolella. Jonkinlainen eri-
tyispiirre olivat myös metalliteollisuuden tuotteet, joita esimerkiksi vuonna 1931 
lähetettiin 21 tonnia. Nämä olivat varsin suurella todennäköisyydellä hieman ylem-
pänä Laajoen ja Suuren Postitien varressa sijainneen Korvensuun tehtaan tuotteita 
(SVT 1932: 80–82). 

Hietamäen klassistinen asemarakennus on identtinen Kalannin sekä useiden Iisal-
men–Ylivieskan radan asemien kanssa. Piirustuksissa on yliarkkitehti Jarl Ungernin 
ohella myös Ivar Plathanin signeeraus (Ungern 1921). Tyylillisesti rakennuksessa 
on selvää samankaltaisuutta Mynämäen huomattavasti suuremman aseman 
kanssa. Hietamäen asemarakennus on säilynyt yksityisomistuksessa ja asuinkäy-
tössä (kuva 68). Myös asemapuisto suurine koivuineen on edelleen kylämaise-
massa kauas näkyvä elementti. Radan varressa Väyläviraston alueella on säilynyt 
kivireunainen ja sorapintainen laituri.  
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Kuva 68. Hietamäen asemarakennus. Mikko Itälahti 23.5.2023 

Hietamäen asemarakennuksen yläkerrassa sijaitsi asemamestarin asunto. Lähem-
mäs Laajokea, radan itäpuolelle, rakennettiin lisäksi suuri, kaksikerroksinen asuin-
rakennus, jossa sijaitsivat asemamiehen ja ratamestarin asunnot. Rakennus siir-
rettiin luettelomerkinnän perusteella myöhemmin Kirkkonummelle (rautatieraken-
nusten vuokralehdet s.a.). Kivijalka kellareineen on edelleen jäljellä, kuten myös 
mainitun rakennuksen pohjoispuolella sijainneen saunan perustus (kuva 69). 

 

Kuva 69. Hietamäen ratamestarin ja asemamiehen asuinrakennuksen kivijalka 
lehtotiheikössä radan itäpuolella. Mikko Itälahti 8.5.2023 
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Hietamäen vesitorni oli ilmeisesti Bruno Granholmin suunnittelema tyyppirakennus, 
joka tarpeettomaksi käyneenä purettiin 1987 (Nummelin 2018: 37). Laajoen ran-
nassa sijainnut pumppuhuone on kuitenkin säilynyt mielenkiintoisena liikenteen-
hoidon historiasta kertovana kohteena (kuva 70). SRM:n arkiston hakutietojen pe-
rusteella täsmälleen samoilla Jarl Ungernin laatimilla piirustuksilla olisi toteutettu 
pumppuhuone paitsi Uudenkaupunkiin, myös lisäksi 12 muulle asemalle Karjalan 
Suojärven, Ylivieskan-Haapajärven rakennuksilla. Näiden säilymisestä ei ole tietoa. 

 

Kuva 70. Hietamäen vesitorniin vettä syöttänyt pumppukoneisto sijaitsi 
suojahuoneessa, joka on yhä jäljellä Laajoen rantalehdossa radan länsipuolella. 
Mikko Itälahti 23.5.2023 

Aseman läheisyydessä on myös polveilevaan luode–kaakko-suuntaiseen harjujak-
soon liittyvä mäki, jonne perustettiin sorakuoppa radan rakennusvaiheessa. Radan 
rakennusvaiheessa oltiin ilmeisesti tietämättömiä, että Hietamäen soraharjanteella 
sijaitsi 1300-luvulle ajoitettu kappelinpaikka ja hautausmaa, joka tuolloin on sijain-
nut nykyistä huomattavasti purjehduskelpoisemman Laajoen suun tuntumassa. 

Sorakuopalle ei rakennettu pysyvää pistoraidetta, mutta tilapäisesti sellainen 
melko mahdollisesti oli käytössä; asema-alueen länsipuolinen tielinja noudattaa 
rautatielle tyypillistä geometriaa, ja lisäksi linjaus yhtyy rataan asema-alueen poh-
joispäässä tasasäteisellä kaarteella. Alas sorakuopan pohjatasolle puolestaan joh-
taa yhä selvä ura (kuva 71).  

Hietamäestä otetun soran mukana ratatyömaalle kulkeutui perimätiedon mukaan 
niin keskiaikaisen hautausmaan luita, kuin myös esimerkiksi Konstantinus suuren 
aikainen roomalainen kupariraha vuoden 300 vaiheilta, joka löytyi vuonna 1925 
ratapenkalta Kalarannasta Uudestakaupungista. Myöhemmin Hietamäestä löytyi 
runsas roomalaisen rautakauden esineistö (Paasio 1973: 16).  Soran mukana ra-
tatyömaalle kulkeutuneet luut palautettiin, ja Mietoisten kotiseutuyhdistys pystytti 
soranoton madaltaman mäen kupeelle vuonna 1950 menneiden sukupolvien muis-
tolle omistetun muistomerkin.  
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Kuva 71. Hietamäen sorakuopalle johtava ura rautatien itäpuolella. Paikalla 
mahdollisesti kulki radan rakennusvaiheessa myös soraraide. Mikko Itälahti 
21.9.2023 

Vinkkilän asemanseudun muotoutumista on selvittänyt Päivi Mäkelä (1981) kansa-
tieteellisessä tutkimuksessaan. Rautatie sai aikaan Vehmaan kuntakeskuksen siir-
tymisen kirkonkylästä itään. ns. Vanha Vinkkilä oli merkittävään tienristeykseen 
(maantiet Turusta Ruotsiin ja Pohjanmaalle) muodostunut ryhmäkylä. Asema ra-
kennettiin siitäkin itään, Ilmarisen talolta pakkolunastetuille maille (ibid.: 14).  

Vehmaan osuuskauppa kiirehti varaamaan itselleen tontin asemanseudulta jo 
1918. Ensimmäisenä valmistui liikkeen viljakauppaa varten kaksikerroksinen ma-
kasiinirakennus radan itäpuolelle. Maantien ja rautatien risteykseen, radan länsi-
puolen liiketontille, valmistui 1926 myymälä- ja varastorakennukset (ibid.: 48). 
Tällä paikalla toimii edelleenkin osuuskaupan myymälä (S-market), vaikka sen lo-
gistinen sidos rautatiehen on katkennut viimeistään 1980-luvulla.  

Suurin osa Vinkkilän omakotitonteista rakennettiin 1930-luvun loppupuolella, lä-
hinnä radan länsipuolelle (ibid.: 49). Vinkkilän asukasluku miltei kolminkertaistui 
rautatien myötä vuosina 1925–1939 (ibid.: 39). Huomattava osa uusista asukkaista 
oli kivityöläisiä perheineen. Vinkkilä oli 1930-luvulla jopa koko Turku–Uusikau-
punki-osuuden vilkkain asema Turun jälkeen. Vuonna 1938 asemalla tilastoitiin 
37 236 matkustajanousua (SVT 1940: 46). Myös tavaraliikenteessä Vinkkilä oli ra-
dan alkuvuosikymmeninä hallitsevassa asemassa. Kivituotteita Vinkkilästä lähti 
rautateitse 17 879 tonnia esimerkiksi vuonna 1938, mikä oli tuolloin koko rataosan 
suurin tavaralajikohtainen tonnimäärä (SVT 1940: 88–90). 

Vehmaan rapakivialueella sijaitsevan Vinkkilän asemanseudulle syntyi 1900-luvun 
alkupuolella Suomen kiviteollisuuden suuri teollisuusalue konttoreineen. Suurimit-
takaavainen kivenjalostusteollisuus ja rautateiden tavaraliikenne keskittyi Vinkki-
lässä radan itäpuolelle. Ratapihan pohjoispäähän sijoittui myös Kiviteollisuutta pie-
nempi Lehdon kiviliikkeen veistämö. Nimenomaan rautatie oli Vinkkilän kivenveis-
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tämöteollisuuden valtavan laajentumisen taustalla (Mäkelä 1981: 10). Aiemmin ai-
noa mahdollisuus kuljettaa tuotteet markkinoille oli ollut rahdata talvisaikaan reellä 
meriyhteyksien ääreen odottamaan purjehduskautta. Vehmaan merkittävin sata-
mapaikka sijaitsi Vehmassalmen rannalla Rautilassa.  

Rautateitse kuitenkin lähetettiin Vinkkilästä myös viljoja, jauhoja, juureksia, puu-
tavaraa (ibid.). Ratapihan itälaidalle sijoittui kiviveistämöiden lisäksi ainakin edellä 
mainittu osuusliikkeen makasiini, ja ilmeisesi myös Lounais-Suomen Osuusteuras-
tamo, joka rakennutti Vinkkilän asema-alueelle teurastamon, konttorin ja myymä-
län (Mäkelä 1981: 54). Maidon rautatiekuljetukset sen sijaan päättyivät Vinkkilästä 
jo varhain. Vinkkilän 1800-luvun lopulla perustettu meijeri uusittiin 1920-luvulla. 
Sille aluksi kaavailtiin paikkaa asemanseudulta, mutta uusi meijeri kuitenkin raken-
nettiin entisen viereen Vanhaan Vinkkilään (ibid.).   

Varsinaiset asemarakennukset sijoittuivat radan länsipuolelle, Suurelta Postitien 
varteen muodostuvalta keskusraitilta – Vinkkilässä nimeltään Vinkkiläntie – ase-
malle johtavan Asematien varteen. Vinkkilän asema-alue rakennettiin aseman koil-
lispuolella sijaitsevan Ilmarisen tilan luovuttamalle peltomaalle; olikin varsin luon-
tevaa, että Ilmarisissa myös vietettiin Vehmaan osalta radan vihkiäisjuhlaa 
17.3.1924 (Mäkelä 1981: 14).  

Vinkkilän mansardikattoisen asemarakennuksen ulkoasu poikkeaa kaikista muista 
rataosan asemista, mutta sekin edustaa selvästi 1920-luvun klassismia (kuva 72). 
Mahdollisesti tämänkin asemarakennuksen suunnitteli Jarl Ungern. Asema-alueen 
etelänpuoleisin rakennus on tyypillinen tavaramakasiini (kuva 73). Sen ja aseman 
väliin jää eduspuisto suurine lehmuksineen. Asematie jatkuu edelleen asemalta 
pohjoiseen asema-alueen sisäisenä raittina halki asemapuiston. Raittia reunustaa 
komea vuorijalavakujanne (kuva 74), jonka varteen sijoitettiin myös aseman na-
vetta (kuva 75) sekä tyypilliseen tapaan asemayhteisön yhteinen sauna- ja pyyk-
kitupa.  

 

Kuva 72. Vinkkilän asemarakennus. Mikko Itälahti 25.5.2023 
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Kuva 73. Vinkkilän tavaramakasiini nähtynä asemalle johtavan raitin suunnasta. 
Mikko Itälahti 19.6.2023 

 

Kuva 74. Vinkkilän asemapuistoon kuuluvaa sisäistä raittia reunustavat komeat 
vuorijalavat. Mikko Itälahti 24.5.2023 
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Kuva 75. Aseman navetta- ja ulkorakennus Vinkkilässä. Mikko Itälahti 24.5.2023 

 

Kuva 76. Kolmen perheen asuinrakennuksen pihamiljöötä. Mikko Itälahti 
19.6.2023 

Asema-alueen sisäisen raitin päätteenä on nykyisin tyylikkäästi 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 perinteisyyttä huokuva 
ketomainen ympäristö. Vaikutelmaa täydentävät syreenipensaat ja perennapenkit.  
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Pihapiirin pohjoislaidalla on kolminkertainen navetta-käymälärakennus (kuva 77), 
eteläpäässä puolestaan liiteri-luhtiaitta (kuva 78). Talonpoikaisuutta huokuva rau-
tatierakennusmiljöö sointuu erinomaisesti yhteen asema-alueen luoteispuolella 
avautuvan maalaismaiseman kanssa, jota leimaa Ilmarisen tilakeskus viljelyksi-
neen.  

 

Kuva 77. Kolminkertainen navetta- ja käymälärakennus Vinkkilässä. Mikko Itälahti 
19.6.2023 

 

Kuva 78. Liiteri-luhtiaitta kolmen perheen asuinrakennuksen pihapiirissä. Mikko 
Itälahti 19.6.2023 
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Rautatiehenkilökunta poistui Vinkkilästä jo 1982, tavaraliikenne päättyi 1989 ja 
matkustajaliikenne 1993. Rakennukset asetettiin myyntiin 2007 (Iltanen 
2009/2011: 114). Vinkkilän rakennukset ovat sittemmin saaneet niitä pieteetillä 
vaalineet yksityisomistajat. Ratapihan puolella on säilynyt tyypillinen kivi-soralai-
turi, mutta kaikki ratapihan sivuraiteet on purettu. Myös ratapihan itälaidan maka-
siini- ja tuotantorakennukset ovat hävinneet joitain kivijalkoja lukuun ottamatta.  

Kiviveistämötoiminta Vinkkilässä hiipui 2010-luvulla. Ratapihan kuormausalueelta 
Suomen kiviteollisuuden veistämölle johtanut palkkinosturirata on edelleen paik-
kakunnan jo historiallisesta teollisesta elinkeinosta muistuttava monumentaalinen 
maamerkki (kuva 79). Tasoristeyksen eteläpuolella on jäljellä yhä Vinkkilän Mylly 
ja Kauppa oy:n rakennuttama mylly (kuva 80). 
 

 

Kuva 79. Vinkkilän ratapihan kuormausalueelta Suomen Kiviteollisuus oy:n 
veistämölle johtava palkkinosturirata. Mikko Itälahti 24.5.2023 
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Kuva 80. Mylly Suuren Postitien – Vinkkilän keskusraitin – tasoristeyksen 
eteläpuolella kuuluu asemanseudun maamerkinomaisiin rakennuksiin. Mikko 
Itälahti 24.5.2023 

Kiimkallion laiturivaihde perustettiin 1924 Vehmaan kirkolta erkanevan kylätien 
päähän, laajan Vehmaan ja Velluan viljelylaaksoja erottavan metsäselänteen lai-
taan. Verraten syrjäisestä sijainnistaan huolimatta Kiimkallion noin kymmenen ta-
lon kylä oli kuitenkin merkitty lääninkarttaan jo 1700-luvun lopulla (Charta öfver 
Åbo… 1799). Toisaalta sijainnista kertoo myös se mielenkiintoinen seikka, ettei 
Kiimkallion laiturivaihteelle koskaan vedetty sähkövaloa (Nummelin 2018: 43).   
Vuonna 1948 liikennepaikalta tehtiin 6 367 matkustajanousua (SVT 1950: 40). 
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Kuva 81. Kiimkallion laiturivaihteen miljöötä. Mikko Itälahti 19.6.2023 

Kiimkallion laiturirakennus (kuva 81) vaikuttaa ulkoisesti identtiseltä Naantalin ra-
dan Tammiston kanssa. Arkkitehtonisesti selvää yhdennäköisyyttä on myös muihin 
rataosan pieniin laiturirakennuksiin. Rakennuksen yläkerrassa on asunto Nutturlan 
ja Kirkkomäen jo puretun rakennuksen tapaan (Rautatierakennusten vuokralehdet 
s.a.). Myös Kiimkallion rakennuksen todennäköinen suunnittelija on Jarl Ungern. 

Laiturivaihteen rakennus on ulkoisesti hyväkuntoinen ja erinomaisesti alkuperäis-
asunsa säilyttänyt. Lisäksi pihapiirissä on alkuperäiseen rakennuskantaan kuuluva 
sauna-pesutupa (kuva 82) ja tyypillinen navetan, käymälän, liiterin ja aitan käsit-
tävä ulkorakennus (kuva 83). Kuitenkin kuten jo Nutturlan yhteydessä todettiin, 
on Kiimkallionkin ulkorakennus on selvästi suurempi kuin tyyppipiirroksen merkin-
nän mukaan näille liikennepaikoille alun perin suunniteltu (Ungern 1924). Tyyppi-
piirustuksessa on symmetrinen julkisivu, sen keskellä yksi oviaukko ja kummallakin 
puolella pienet, kaksiruutuiset ikkunat. Kiimkalliossa olevan rakennuksen julkisivu 
vaikuttaa tätä pidemmältä ja siinä on omat ulko-ovet navetalle, liiterille ja aitalle. 
Todennäköisesti alkuperäinen rakennustyyppi lienee molemmissa tapauksissa 
osoittautunut käytännössä liian pieneksi, ja laajennukset on toteutettu rautatiehal-
lituksessa laaditun muutospiirustuksen mukaan. 

 



Väyläviraston julkaisuja 88/2023 90 
 

 

 

Kuva 82. Kiimkallion laiturivaihteen niittymäistä pihamaata ja saunarakennus. 
Tässä tapauksessa myös pihapuut on poistettu riskipuina. Mikko Itälahti 
19.6.2023 

 

Kuva 83. Kiimkallion laiturivaihteen ulkorakennus. Mikko Itälahti 19.6.2023 

Kiimkallion eheänä säilynyttä miljöötä täydentää erinomaisesti rata-alueella, Väy-
läviraston maalla säilynyt sorapintainen, kivireunainen laituri (ainoana rataosan 
pienistä laiturivaihteista). Sen alueelle sekä puretun sivuraiteen pohjalle alueelle 
kehittynyt paahteinen keto on myös erinomainen esimerkki kulttuuri- ja luonnon-
ympäristöarvojen 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 määrin heikentänyt maisemallisia perintöarvoja, 
vaikka se tässä tapauksessa on paahteisuuden säilymisen kannalta myönteinenkin 
asia. 

 

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

Kalannin laiturivaihde perustettiin Velluanjoen laakson Lahden kylään, kuuden ki-
lometrin päähän Kalannin keskiaikaisesta kirkonseudusta ja rautakautisen suurpi-
täjän keskuksesta (Kepsu 2021). Liikennepaikka sai Hietamäen kanssa identtisen 
asemarakennuksen, vaikka se perustettiin alun alkaenkin laiturivaihteena (kuva 
85). Rakennuspiirustukset on signeerannut Jarl Ungernin lisäksi myös Ivar Plathan 
(eri kynällä kuin millä itse rakennuspiirustus on tehty; Ungern 1921). Hietamäen 
ja Kalannin rakennukset huokuvat tyylillisesti 1920-luvun klassismia. Samoilla pii-
rustuksilla toteutettiin myös Loimolan (Matkaselän–Suojärven rataosa). Kulunta-
lahden (Kajaani–Kontiomäki) sekä useat Iisalmen–Ylivieskan rautatierakennuksen 
asemat: Aittojärvi, Parkkima, Komu, Oksava, Kuona (ibid.). Rakennuksessa on 
näyttävä kaksikerroksinen poikkipääty, jossa alakerrassa olivat virka- ja odotusti-
lat, yläkerrassa asemamiehen asunto. Kalannin rakennuksen pohjoiseen siipiosaan 
sijoittui kylmämakasiini, etelänpuoleiseen taas henkilökunnan aitta ja puuliiteri 
(ibid.). 

Kalannin matkustajaliikenne oli vilkkaimmillaan 1930-luvulla. Vuonna 1938 tilastoi-
tiin 10 578 matkustajanousua. (SVT 1940: 46). Henkilökunta poistui jo 1.9.1962, 
jolloin liikennepaikka jäi seisakevaihteeksi. Tavaraliikenne päättyi 1970 ja henkilö-
liikenne toukokuussa 1990. 

Säistynyt asemarakennus on nykyisellään asumaton (kuva 85). Rakennuksessa 
on viime vuosina järjestetty ainakin kerhotoimintaa. Sivuraide on purettu. Radan 
varressa on säilynyt kivireunainen soralaituri (kuva 86). Rata-alueelle on muodos-
tunut Kiimkallion tapaan erittäin edustavaa ketoympäristö. Kesäkuussa 2023 
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rata-alueella kukkivat näyttävästi mm. keltamaite, nuokkukohokki ja piennarpu-
kinparta. Varsinainen kasvillisuusinventointi olisi tässäkin tapauksessa aiheellinen. 
 

 

Kuva 85. Kalannin asemarakennus. Mikko Itälahti 20.6.2023 

 

Kuva 86. Kalannin matkustajalaituri. Mikko Itälahti 20.6.2023 

Muihin Kalannin säilyneisiin rakennuksiin kuuluu harvinainen, alkuperäisen sisus-
tuksensa säilyttänyt yleisökäymälä (kuvat 87 ja 88), sekä sauna- ja leivintupa (kuva 
89).  
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Kuva 87. Käymälärakennus Kalannin laiturivaihteella. Mikko Itälahti 20.6.2023 

 

Kuva 88. Käymälä Kalannin laiturivaihteella. Mikko Itälahti 20.6.2023 
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Kuva 89. Kalannin Sauna-leivintuparakennus. Mikko Itälahti 20.6.2023 

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

 

Kuva 90. Vahtituvalle johtanut raitti Kalannin asema-alueen pohjoisosassa. Mikko 
Itälahti 20.9.2023 
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Kuva 91. Tanskalaisperäinen tulisijatiili Kalannin puretun vahtituvan paikalla. 
Mikko Itälahti 20.9.2023 

Uudenkaupungin laaja asema-alue sijaitsee kallioselänteiden välisessä laaksossa 
Uudenkaupungin keskustaajaman itäosassa. Asema sijoittui kaupungin historialli-
sen asemakaava-alueen itäpuolelle. Varsinaiselle asemalle keskittyi tavaraliikenne, 
viranhoito- ja huoltotoiminta, mistä yhä kertoo laaja rakennuskanta. Matkustajalii-
kenne myös itse asemalla oli varsin vilkasta ja tavaraliikenne monipuolista: lähte-
viin tavaroihin kuului esimerkiksi vuonna 1938 viljoja, juureksia, malmi- ja kivituot-
teita sekä 239 tonnia metalliteollisuuden tuotteita (SVT 1940: 88–90). 

Uudenkaupungin asematalo on Thure Hellströmin suunnittelema tyyppirakennus 
(kuva 92). Sen itäpuolella on suurehko tavaramakasiini (kuva 93). Asema-alueen 
pohjoispuolella, etelään viettävällä rinteellä sijaitsee asuinalue, jolla on säilynyt ai-
nakin kaksi asuinkasarmia talousrakennuksineen. Asuntoluettelon mukaan pie-
nempi, kolmen asunnon kasarmi käsitti asunnot 3–5 (kaksi asemamiestä ja säh-
köttäjä perheineen), suurempi asunnot 6–9 (ratavartija ja kolme asemamiestä). 
Luettelon ja piirustusten perusteella Uudessakaupungissa olisi ollut lisäksi myös 
asemapäällikön ja ratamestarin kahden perheen talo, mutta suuren rakennuksen 
pohjapiirros ei vastaa mitään asema-alueella säilyneistä rakennuksista (Rautatiera-
kennusten vuokralehdet s.a). Sen sijaan asema-alueen kolmatta, idänpuoleisinta 
rakennusta ei ole em. lähteisiin merkitty, mutta RKY-kohdekuvauksen perusteella 
kyseessä olisi kaksoisvahtitupa (RKY: Uudenkaupungin rautatieasema: 2009). Ra-
kennus vaikuttaa rataosan tyyppirakennukselta ja siten samanikäiseltä kuin muut-
kin. Museovirasto on määritellyt edellä mainitut rakennukset välittömine lähialuei-
neen valtakunnallisesti arvokkaaksi rakennetuksi kulttuuriympäristöksi (Ibid.). Li-
säksi RKY-listaukseen sisältyy radan eteläpuolen varikkoalueella säilynyt vesitorni- 
ja veturitallirakennus. RKY-alueen yksityisiä pihapiirejä ei ole inventoitu maastossa. 
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Kuva 92. Uudenkaupungin asemarakennus. Mikko Itälahti 21.6.2023 

 

Kuva 93. Tavaramakasiini. Mikko Itälahti 21.6.2023 
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Kuva 94. Kolmas säilynyt asuinrakennus asema-alueen itäpäässä. RKY-kuvauksen 
perusteella rakennus on kaksoisvahtitupa. Mikko Itälahti 21.6.2023 

RKY-rajauksen ulkopuolelle jää asemarakennuksen länsipuolella kaistale eduspuis-
toa, vesitorni- ja veturitallirakennukseen liittyvä vesiviskuri (kuva 95), sekä ainoa 
kääntöpöytä Uudenkaupungin tai Naantalin radoilla (Kuva 96). Ratapihan varrella 
on lisäksi säilynyt yksityistä kauppaliikkeen makasiinia (kuva 97).  

 

Kuva 95. Kaksipaikkainen veturitalli- ja vesitornirakennus. Edustalla vesiviskuri. 
Mikko Itälahti 21.6.2023 
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Kuva 96. Uudenkaupungin kääntöpöytä. Mikko Itälahti 21.6.2023 

 

Kuva 97. Uudenkaupungin ratapihan laidalla säilyneitä yksityisiä makasiineja. 
Mikko Itälahti 21.6.2023 

Yhdestä sivuraiteesta, pääraiteesta ja yhdestä pistoraiteesta muodostuva Uuden-
kaupungin ratapiha itsessään on edustaa Turun–Uudenkaupungin rataosalla jo 
varsin harvinaiseksi käynyttä liikenneympäristöä. Useimmilta liikennepaikoiltahan 
sivuraiteet on purettu. Sata vuotta toiminut, luontaisesti kasvittunut, sorapohjai-
nen ratapiha on varsin edustava esimerkki myös ei-inhimillisestä kulttuuriperin-
nöstä. Länsipään vaihteiden luona tavattiin tämän inventoinnin yhteydessä esimer-
kiksi laaja kasvusto juovakannusruohoa (Linaria repens), harvinaista, etupäässä 
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purjelaivojen mukana meille saapunutta kulttuuritulokasta, jonka havainnot meillä 
painottuvat voimakkaasti lounaisimman Suomen satama- ja ratapihaympäristöihin 
(Luontoportti 2023; Kuva 98). Uudenkaupungin ratapiha-alueestakin olisi aiheel-
lista tehdä tarkka kasvillisuuskartoitus. 

 

Kuva 98. Uudenkaupungin ratapihan kulttuurikasvillisuutta: juovakannusruohoa 
itäpään vaihteiden luona. Mikko Itälahti 21.6.2023 

Rataa Uudenkaupungin satamaan jatkettiinkin välittömästi 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 jäi 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 vielä 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 itälaidalle, Saunasiltaan, 
asti valmistui 1925 (Nummelin 2018: 50). Satama-alueen merkittävä laajennus 
maatäyttöjen avulla, ja vastaava raiteistojen laajennus, kuitenkin valmistui vasta 
1961. Tuolloin myös matkustajajunia ajettiin Hepokariin saakka palvelemaan Ruot-
siin avattua matkustajalaivalinjaa (Nummelin 2018: 50). 

Vuodesta 1925 alkaen muodostunut satamaraiteisto on hallinnollisesti ollut Uuden-
kaupungin aseman syrjäraiteita. Nykyisellään jäljellä 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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läpiajattavan sivuraiteen muodostama ratapiha Hepokarintien varressa rakennet-
tiin nimenomaan junalauttaliikenteen tarpeisiin. Nykyisellään rautateitse ei enää 
säännöllisesti kulje tavaraa Uudenkaupungin satamaan tai sieltä sisämaahan (kuva 
99). Aiemmin monipuolinen raideliikenne on hiipunut kokonaan 2000-luvulla VR:n 
harjoittaman, suurimpien asiakkaiden kokojuniin tähtäävän kuljetuspolitiikan seu-
rauksena. Ainoa Uudenkaupungin radan rahtiasiakas on nykyään Yaran lannoite-
tehdas Hangonsaaressa.  

 

Kuva 99. Hepokarin satamaraiteen nykytilaa lähellä alkuperäistä päätepistettä 
Saunasillassa. Vasemmalla 1989–1996 toimineen junalauttasataman 
telinvaihtohalli. Mikko Itälahti 21.6.2023 

Raision–Naantalin rataosan asemat 

Tammiston laiturivaihde oli vuosina 1923–1928 ainoa väliliikennepaikka 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). Matkustajamäärä kohosi tasaisesti jopa sotienjäl-
keisistä vuosista, johon useimmilla muilla liikennepaikoilla osuivat kaikkien aikojen 
huippuluvut. Luku kertonee Naantalin paikallisjunien vielä 1950-luvun alussa veto-
voimaisesta vuorotiheydestä ja lähiympäristön kasvaneesta asutuksesta. Lähistön 
taajama-asutus sijoittui Raision–Naantalin maantien varteen noin kilometrin pää-
hän. Lietsalan taajamassa oli 701 asukasta vuonna 1960 (SVT 1976: 33)  

Tavaraliikenteen kannalta Tammiston liikennepaikalla oli alkuvuosina merkitystä 
varsinkin maataloustuotteiden kuljetuksessa; tässä näkyy selvää kaupungin ja 
maaseudun toiminnallista linkittymistä. Tammiston laiturivaihteen vierellä sijait-
seva Tammiston tila myi vuoden 1931 tietojen mukaan Turkuun ”Viljaa, maitoa, 
puu- ja kasvitarhantuotteita”, mitä ilmeisimmin juuri Liikennepaikan kautta. (Jo-
nasson 1932: 1225–1226) 
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Säilynyt laiturirakennus vaikuttaa vastaavalta kuin edellä esitellyssä Kiimkalliossa, 
joskin sijaitsee toisin päin suhteessa rataan (kuvat 100 ja 101). Oletettavasti alku-
peräiseen asuntoluetteloon ei kuitenkaan ole merkittynä Tammistoon laiturinhoi-
tajan asuntoa (Rautatierakennusten vuokralehdet s.a.). Nummelinin (2018: 58) 
mukaan laiturihoitajan käytössä kuitenkin oli käytössä huoneen ja keittiön asunto 
rakennuksen yläkerrassa. Asutuille laiturirakennuksille tunnusomainen navetta- ja 
talousrakennus joka tapauksessa myös puuttuu Tammistosta. Pieni kolmiovinen 
rakennus pihan länsilaidalla on varsin todennäköisesti yleisökäymälä. 

 

Kuva 100. Tammiston laiturirakennus Raision–Naantalin rataosalla. Mikko Itälahti 
27.4.2023 
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Kuva 101. Tammiston liikennepaikkarakennus pihan puolelta. Rakennus on 
vastaava kuin Kiimkalliossa, mutta sijaitsee rataan nähden toisin päin. Mikko 
Itälahti 27.4.2023 

Naantalin kaupunki kasvoi 1443 perustetun luostarin ympärille. Naantalin muodos-
tuminen vetovoimaiseksi matkailukaupungiksi ja Turun seudun merkittäväksi ala-
keskukseksi lienee varsin suurissa määrin rautatien ansiota. Perinteinen yhteys 
seudulliseen keskuskaupunkiin oli toki vesitie, ja höyrylaivayhteydet olivat jo ennen 
rautatieyhteyttä tiiviit. Verrattain myöhään, 16.11.1923 avattu rautatieasema oli 
vuoteen 1955 asti tiheän paikallisliikenteen pääteasema ja matkustajamäärillä mi-
tattuna koko Turun–Naantalin–Uudenkaupungin ratakokonaisuudella selvästi vilk-
kain (Turun jälkeen). 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. Ensimmäinen oli ilmei-
sesti Thure Hellströmin suunnittelema. Aseman sijainti parin sadan metrin päässä 
varsinaisen ruutukaava-alueen ulkopuolella koettiin kuitenkin hankalaksi (Numme-
lin 2018: 62). Ratalinja kuitenkin jatkui alun asemalta vielä muutaman sata metriä 
länteen yli Luostarikadun. Matkustajien toiveisiin vastattiin avaamalla ratapihan 
länsipäähän vuonna 1928 Luostarinkadun seisake, josta tuli suurimmalle osalle ju-
nista uusi pääteasema. Paikalla oli myös lipunmyynti kioskissa. Vuonna 1936 Naan-
talin asema päätettiin siirtää Luostarikadun kohdalle. Asematoiminnot muuttivat 
tavallisiin kaupunkitaloihin (Ibid). Ensimmäinen asemarakennus siirrettiin 1938 ra-
vintolaksi Karjalaan Matkaselkään (Iltanen 2009/2011: 111). 

Vuonna 1955 asti suurin osa Turun - Naantalin paikallisjunavuoroista korvatiin 
linja-autolla. Viimeinen jäljelle jäänyt junapari lakkauteltiin 1972, joskin satamaan 
liikennöitiin vielä joinain vuosina laivajunia. Rautatieliikenteen pääpaino siirtyi ta-
varaliikenteeseen. Junalauttaliikenteen käynnistäminen Naantalin ja Tukholman 
välillä 1967 oli jo merkinnyt suuria muutoksia ratapihalla ja asemamiljöössä (Num-
melin 2008: 64–65). Naantalin kolmas asemarakennus rakennettiin vuonna 1966 
jälleen noin 200 metriä Luostarinkadulta Turkuun päin, siis suunnilleen samalle 
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kilometrisijainnille kuin ensimmäinen. Rakennus purettiin 2007, ja sen paikalla si-
jaitsee nyt S-Market. Luostarinkadulle jatkuneen linjan tilavaraus on yhä säilynyt. 
Linjalla kulkee osittain kevyen liikenteen raitti (kuva 102).  

 

Kuva 102. Raiteen nykyinen päätepiste Naantalin mullistuneella asemanseudulla. 
Luostarinkadulle jatkunut linja on säilynyt yhä kevyen liikenteen raittina. Mikko 
Itälahti 27.4.2023 

 

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

Naantalin ja Turun välinen henkilöjunaliikenne oli 1960-luvun alussa supistunut 
seitsemään päivittäiseen matkustajajunapariin ja yhteen tavarajunapariin (Num-
melin 2018: 65). Junalauttaliikenne Naantalin satamasta Tukholmaan aloitettiin 
suurin toivein 15.3.1967 (Nummelin 2018: 115). Aseman henkilökuntamäärää kas-
vatettiin peräti 20-kertaiseksi. Samassa yhteydessä ratapiha uusittiin täysin. Kes-
kustaratapihan nykyisin jo käyttämätön raiteisto periytyy ainakin pääosin tältä 
ajalta (kuva 104). 

1960-luvun asemarakennus purettiin viimeisimmissä suurissa muutoksissa vuonna 
2007, jolloin purettiin myös ensimmäisen aseman ajoilta säilynyt tavaramakasiini. 
Itse raiteiston lisäksi ainoa asemainfrastruktuuriin liittyvä, säilynyt jäänne on rata-
pihan laidalla säilynyt kappale betonista lastauslaituria integroituna uudisrakenta-
miseen (kuva 105).  

 

Kuva 104. Naantalin liikenteellisesti hiipunut keskustaratapiha on pohjoisosastaan 
säilynyt 1960-luvun asussaan. Mikko Itälahti 27.4.2023 
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Kuva 105. Naantalin ratapihan laidalla on säilynyt fragmentti lastauslaituria. 
Mikko Itälahti 27.4.2023 

4.3  Seisakkeet ja tavaraliikenteen linjavaihteet 

Seisakeverkoston historiallinen yleiskatsaus ja yhteenveto 

Alkujaankin vailla henkilökuntaa ja rakennuksia perustettuja seisakkeita avattiin 
Naantalin radalle jo 1928, ja Turun-Uudenkaupungin välille vuodesta 1931 alkaen. 
Turun – Uudenkaupungin rataosuudella alun perinkin seisakkeina perustettuja lii-
kennepaikkoja on ollut kasvavassa kilometrijärjestyksessä: Pahaniemi (1933–
1976), Jyrkkälä (1979–1981), Neste (1960–1982), Kerrola (1928–1982), Vatsela 
(1933–1945), Miekelä (1933–1981), Jonkkunen (1933–1971), Kankainen (1933–
1975), Kairinen (1933–1948), Pohjamäki (1931–1981), Vainoinen (1933–1948), 
Mahala (1931–1990), Vallainen (1933–1987), Kaarleinen (1933–1948), Unikankare 
(1932–1983), Uhlu (1932–1990)5, Rahkmala (1933–1990), Maarjärvi (1933–
1990), Vellua (1932–1990), Petes (1932– 1975)6 ja Halola (1932–1945). Raisio–
Naantali-haararadan kaksi seisaketta olivat Paikkari ja Luolala (1928–1972). 

Kaikki seisakepaikat tarkastettiin maastossa, mutta niistä ei Naantalin rataosuuden 
Paikkarin vähäisiä jäänteitä, ja Uudenkaupungin radalla sijaitsevia Rahkmalaa sekä 
Kalarantaa lukuun ottamatta ole jäänyt maisemaan mitään varsinaista kulttuurihis-
toriallista kohdetta muodostavia merkkejä. Alkuperäinen miljööyhteys (tasoristeys) 
ja / tai esimerkiksi seisakkeen ympäristöön syntynyt asutus on Nousiaisten Pohja-
mäen tapauksessa katsottu tällaisiksi. Tietyt seisakepaikat mainittiin Maisemakuva-

 
 
5 Uhlu on siinä mielessä rajatapaus, että liikennepaikka toimi virallisesti tavaraliikennettä 
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 yhteyksissä. Muilta osin seisakepaikkoja ei esitellä inventoin-
tiraportissa eikä kohdekorteissa.  

Mahdollisesti Suomen ensimmäiset seisakkeet perustettiin Turun–Raision–Naanta-
lin yhteysvälille moottorivaunuin hoidetun paikallisliikenteen alkaessa 1928. Nämä 
olivat Kerrola, Paikkari ja Luolala. Uudenkaupungin ja Naantalin radan seisakkeet 
ovat olleet verraten korkeatasoisesti varusteltuja, mikä osaltaan kertoo radan lähi-
liikenneluonteesta ja verraten korkeista matkustajamääristä: valokuvien perus-
teella useimmilla näyttää olleen lyhyet puiset laiturit ja jopa odotuskatokset. Koko 
rataverkkoa ajatellen tämä on poikkeuksellista, sillä usein seisakkeiden infrastruk-
tuuri koostui yksinomaan nimikyltistä.  

Tavaraliikennettä on 1900-luvun loppupuolelle asti ollut kaikkien asemien ja laitu-
rivaihteiden lisäksi usealla linjavaihteella ja niiltä haarautuvilla sivuraiteilla. Näistä 
merkittävimmät mainitaan lisäksi tässä alaluvussa. 

Uudenkaupungin rataosan seisakekohteet ja inventoidut teolli-
suusraiteet 

Uudenkaupungin rataosan alkupäästä Turun ja Raision väliltä haarautuvat radat 
Turun tavarasataman ratapihan kautta satamaan ja Pansioon, Turkuhallin kohdalta 
Pernon telakalle, ja Ihalasta raide Naantalin öljynjalostamolle Viheriäisiin. Näitä 
sivuraitoja osin laajoine raiteistoineen ja mielenkiintoisine historioineen ei ole in-
ventoitu tämän työn yhteydessä. 

Kankaisten soraraide (kuva 106) liittyy kiinteästi Uudenkaupungin radan historiaan. 
Maskun kirkonkylän kohdalla ratalinja sivuaa luode-kaakko-suuntaiseen harjujak-
soon liittyviä sorakerrostumia. Raide ratatyömaan tärkeimmälle sorakuopalle joh-
dettiin Maskunjoen eteläpuolelta, kilometriltä 215+782. Rakennusvaiheen jälkeen 
sorakuoppaa käytettiin radan täydennyssorastukseen (Nummelin 2018: 31). Alku-
peräisessä käytössään sorakuoppa oli vielä 1960-luvun puolivälissä (Peruskartta-
lehti 1044 07: 1968). Raidetta vielä jatkettiin vuosina 1973–1974 metallikyllästä-
mölle, joka käytti raideyhteyttä aktiivisesti vielä 1980-luvulla. Vaihde suljettiin mar-
raskuussa 1996 ja raide purettiin sittemmin (Nummelin 2018: 31). 
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Kuva 106. Kankaisten soraraiteen pohjaa. Mikko Itälahti 13.6.2023 

Pohjamäen seisake Nousiaisten asemanseudun pohjoispuolella, Hirvijoen laakson 
laajan viljelysaukean pohjoislaidalla, tarjoaa erinomaisen esimerkin Uudenkaupun-
gin radan seisakeympäristöstä (kuva 107). Se sijoitettiin tyypilliseen tapaan taso-
risteyksen yhteyteen, jonka kautta kulkee tie Nousiaisten keskustaajamasta Num-
melta rannikolle Lemuun ja Askaisiin. Nimenomaan Pohjamäki sijoittui varsinaista 
asemaa paremmin lähimmäs vanhaan asutuksen painopistettä. Pohjamäen ja 
Nummen välisen maantien varressa näkyy raittikylämäistä tihentymää jo rautatietä 
edeltävällä ajalla piirretyllä Senaatin kartalla (1881). Seisakkeen tuntumaan, kalli-
oisen Pohjanvuoren laitamille, kuitenkin syntyi myös jonkin verran uutta omakoti-
asutusta 1900-luvun puolivaiheilla (Peruskarttalehti 1044 05: 1968). Pohjamäen 
lukeutui ilmeisesti jo 1960 väestölaskennassa Nummen taajamaan, jossa tuolloin 
oli yhteensä 596 asukasta (SVT 1976: 40). Nykyisellään alue sijaitsee Kirkonkylään 
asti ulottuvan, joskin varsin laajalle levinneen taajaman reunalla. Yhteensä Nousi-
aisten keskustaajamassa on asukkaita 3 155 (SVT 2023).  

Pohjamäki oli Raision–Uudenkaupungin rataosuuden ensimmäisiä, 31.5.1931 pe-
rustettuja seisakkeita. Se kuului myös ilmeisesti matkustajamääriensä vuoksi mer-
kittäviin seisakkeisiin, joiden matkustajamäärät on ilmoitettu Rautatietilastossa. 
Pohjamäessä tilastoitiin 12 295 nousua vuonna 1948 ja 9 454 vuonna 1954 (SVT 
1950: 40; SVT 1956: 64). Ilmeisesti Nousiaisten aseman läheisyyden vuoksi sei-
sake kuitenkin lakkautettiin jo 1981, vaikka moni selvästi hiljaisempi seisake pysyi 
käytössä henkilöliikenteen loppuun saakka (Nummelin 2018: 33).  
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Kuva 107. Pohjamäen seisakepaikka sijaitsi Nousiaisten keskustaajamasta 
Askaisiin ja Lemuun johtavan maantien tasoristeyksessä. Mikko Itälahti 14.6.2023 

Tyypillisimmillään seisakkeiden infrastruktuuri kuitenkin koko rataverkkoa ajatellen 
koostui pelkästä nimikyltistä ja kenties paikallisten asukkaiden sen juureen tuo-
masta penkistä. Paikalliset asukkaat ovat pystyttäneen Unikankareen seisakkeen 
paikalle alkuperäistä muistuttavan nimikyltin muistoksi paikallisjunapalvelusta 
(Kuva 108). 

Rahkmalan seisake avattiin 1933 kohtaan, jossa historiallinen Pohjanmaan maantie 
ylitti rautatielinjan (Charta öfver Åbo… 1799; Varsinais-Suomen maisemahisto-
riakartat 2014). Muinaiseen Kalannin pitäjään kuulunut Rahkmala lukeutuu Varsi-
nais-Suomen vanhimpiin, rautakautisiin kyliin (Kepsu 2021). Rautatietä ympäröi-
vässä viljelymaisemassa näkyy siis jo esihistoriallinen ihmisasutus. Rahkmalan sei-
sake suljettiin 1990. Harvinaisena piirteenä seisakkeella on säilynyt odotuskatos, 
joka on rataosaa sähköistettäessä suojamaadoitettu (kuva 109). Samanlaiset ra-
kenteet olivat aikanaan myös Vallaisissa ja Uhlussa (Nummelin 2018: 42).  

Rahkmalan kautta Kalannin suuntaan kulkenut maantie ylitti ratalinjan alun perin 
seisakkeen kohdalla, mutta tielinjaa siirrettiin rautatietä rakennettaessa noin 100 
metriä etelään Rahkmalan alikulkuun. Seisakkeelle idästä johtava tielinja on siis 
todennäköisesti katkelma 1600- ja 1700-luvuilla valtakunnalliseksi päätieksi kehi-
tettyä ns. Pohjanmaan Postitietä, joka tällä paikalla todennäköisesti noudatti jo 
varhaisempaa tielinjaa.  
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Kuva 108. Unikankareen seisakkeen paikalla on nimikyltti muistomerkkinä. Mikko 
Itälahti 21.9.2023 

 

Kuva 109. Rahkmalan seisakepaikalla säilynyt odotuskatos. Seisakkeelle johtava 
tie lienee katkelma historiallista Pohjanmaan Postitietä. Mikko Itälahti 25.5.2023 

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

 

Kuva 110. Kalarannan seisakelaituri Uudenkaupungin keskustassa. Mikko Itälahti 
21.6.2023 

Raisio–Naantali-osuuden seisakkeet ja teollisuusraiteet 

Paikkarin seisakepaikka ympäristöineen antaa edelleen mielenkiintoisen käsityk-
sen Turun–Raision–Naantalin lähiliikenteen seisakeympäristöstä. Kuten luvussa 
kaksi todettiin, oli yhteysvälillä ainutlaatuisen vilkas paikallisliikenne, joka edusti 
aikanaan Suomessa hyvin varhaista esimerkkiä luonteeltaan kaupunkiseudulli-
sesta lähiliikenteestä.  Paikkarin ja Luolalan seisakkeet perustettiin 1928. Varsin-
kin 1940–luvun lopulla Paikkarin, ja muidenkin Turun–Naantalin yhteysvälin lii-
kennepaikkojen, ympäristöön alkoi syntyä jossain määrin esikaupunkimaista 
omakotiasutusta, jonka sijoittuminen perustui kaupungissa työssäkäyntiin paikal-
lisjunien kulkumahdollisuuksia hyödyntäen. Vuonna 1948 Paikkarissa tilastoitiin 
jopa 51 234 matkustajanousua, ja vuonna 1954 35 109 (SVT 1950: 40; SVT 
1956: 64). Matkustajamäärät siis ylittivät selvästi jopa monet asemat. Seisakkeen 
matkustajapohja kerääntyi välittömän lähiympäristön lisäksi myös radan pohjois-
puolelta ns. Tikanmaan, sekä radan eteläpuolisilta Kaanaanmaan laajoilta omako-
tialueilta (Topografikarttalehti 1043 06: 1947). 
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Kuva 111. Paikkarin seisakepaikka. Mikko Itälahti 3.5.2023 

Paikkarin seisakkeella oli puinen laituri radan pohjoispuolella. Sen perustana ollut 
maaterassi on yhä nähtävissä, kuten myös koristeistutuksiin kuulunut orapihlaja-
aita, sekä alkuperäisen tasoristeyksen paikka (kuva 111). Kaanaanmaan suuntaan 
johtavan Kaanaantie siirrettiin uuteen tasoristeyspaikkaan entisen seisakkeen län-
sipuolelle 1970-luvulla (Peruskarttalehti 1043 06: 1957, 1981). Seisakkeen ympä-
ristössä on myös yhä nähtävissä sen läheisyyteen syntynyttä 1900-luvun puolivälin 
asuinrakennuskantaa.  

Myös Luolalan 1928 perustetun seisakkeen tuntumaan syntyi jonkin verran asu-
tusta ns. Ruonan omakotialueelle (peruskarttalehti 1043 06: 1957). Liikennepaikka 
oli kuitenkin selvästi Paikkaria hiljaisempi. Luolalan kartanon maille syntyneen 
emäntäkoulun oppilaat olivat seisakkeen eräs tärkeä käyttäjäryhmä. Entinen Luo-
lalan kartanon viljelysmaisema on mullistunut varsinkin 1970-luvulla kaavoitetun 
Karvetin teollisuusalueen myötä. Alueelle sijoittuneen Kesko oy:n teräsvaraston 
raide avattiin 1973. Alun perin alueelle raideyhteys oli myös Raision suunnasta, 
mutta tämä itäinen vaihde purettiin 1989. VR lopetti liikennöinnin teräspalveluk-
seskuksen raiteistolle kesällä 2015 (Nummelin 2018: 60). Vaihteet ja raideosuus 
Valtion rataverkon puolelta purettiin 2021 (kuva 112). 

Kohde on nykymaisemassa osoitus teollisuuslaitosten hakeutumisesta raideyhteyk-
sien ääreen vielä 1970-luvulla. Toisaalta Luolalan maisema ilmentää liikennejärjes-
telmän viimeaikaista muutosta ja myös siihen liittyvää arvokonfliktia: vaunukuor-
mamittakaavan raidekuljetusten siirtymistä maanteille, huolimatta esimerkiksi 
EU:n yhteisen liikennepolitiikan kestävyystavoitteista ja virallisista pyrkimyksistä 
kasvattaa rautatiekuljetusten osuutta voimakkaasti myös tavaraliikenteessä (esim. 
EU-komissio 2001: 26). 
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Kuva 112. Kesko oy:n teräsvaraston, sittemmin Naantalin teräspalvelukeskuksen, 
2021 purettua raiteistoa Karvetin alueella Naantalin Luolalassa. Mikko Itälahti 
27.4.2023 
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5 Ratavartijan tuvat 

5.1  Yhteenveto 

Varsinaisia, erillisiä vahtitupia omine pihapiireineen on säilynyt vain Piuhassa, Kirk-
komäellä ja Naantalin radalla Tammistossa. Kaikki mainitut sijaitsivat noin 200 me-
rin etäisyydellä samannimisistä laiturivaihteista erillisine rakennuksineen. Täydelli-
senä tällainen vahtitupa–laiturivaihde-pari on säilynyt vain Tammistossa. Piuhan ja 
Kirkkomäen laiturirakennukset on purettu (ks. luku Liikennepaikat). Koska Tam-
miston vahtitupa on ainoa Naantalin rataosalla, käsitellään se tässä Turun–Uuden-
kaupungin vahtitupien yhteydessä. 

Kaikki linjavahtituvat ovat keskenään samanlaisia, yksinkertaisia ja ilmeisesti Thure 
Hellströmin 1918 suunnitteleman tyyppipiirroksen (tyyppi 5) mukaisia (Rautatiera-
kennusten korjaustapaohjeet s.a.). Muukin vahtitupien rakennuskanta, siis oletet-
tavasti Thure Hellströmin piirtämä sauna–pesutupa, sekä Jarl Ungernin suunnitte-
lema navetan, aitan, liiterin ja käymälän käsittävä ulkorakennus, ovat kaikilla vah-
titupatonteilla keskenään samaa tyyppiä, joskin Tammiston ulkorakennus on peili-
kuva Piuhan ja Kirkkomäen vastaavista. Vahtitupien piharakennuskanta ylipäätään 
on vastaavaa kuin pienillä laiturivaihteilla.  

Turun–Uudenkaupungin radalla ratavartijoiden toimipaikat sijaitsivat alun perin il-
meisesti Raisiossa tai Ihalassa, Piuhassa, Maskussa, Mynämäellä, Kilometrillä 234 
Unikankareen tasoristeyksen lähellä, Kirkkomäessä, Vinkkilässä, Kilometrillä 254 
Kiimkallion ja Kalannin välillä, sekä Uudenkaupungin asemalla. Naantalin rataosan 
ainoa vahtipaikka oli Tammisto (Rataprofiilit ja piirustukset s.a.). Vahtitupien väli 
oli jo tätä rataosaa rakennettaessa pidentynyt huomattavasti 1800-luvun tilan-
teesta.  

Vahtitupaverkon silmiinpistävä piirre on ollut asema-alueiden ulkopuolella sijaitse-
vien, ns. linjavahtitupien vähäinen osuus; tämäkin kuvaa yleistä kehityskulkua. Esi-
merkiksi Hyvinkää – Karjaa -inventoinnin yhteydessä havaittiin, että monet syrjäi-
semmillä paikoilla sijainneet 1870-luvulla perustetut vahtituvat autioituivat jo 
1900-luvun alkuvuosiin mennessä. Samalla uusia vahtitupia perustettiin liikenne-
paikkojen yhteyteen (Itälahti 2022). Myös Uudenkaupungin rataosalla ratavartijan 
toimipaikat siirrettiin jo mahdollisesti ennen sotia kilometrin 234 vahtituvasta lä-
heisen Hietamäen aseman yhteyteen, ja vastaavasti kilometrin 254 hyvinkin syr-
jäiseltä tontilta Kalannin asema-alueelle. Molemmat nämä tontit ovat autioituneita, 
ja jäljellä on vain vähäisiä asutusjäänteitä. Myös Kalannin laiturivaihteen yhtey-
teen, alueen pohjoisosaan perustettu uudempi vahtitupa on jo purettu. 

Uudenkaupungin ja Naantalin radoilla ratavahtien asunnot sijaitsivat siis useimmi-
ten liikennepaikkojen yhteydessä. Ratavahdin asunto oli Maskussa ja Mynämäellä 
sijoitettu kahden perheen asuinrakennukseen yhdessä asemamiehen asunnon 
kanssa, samoin Vinkkilässä ratavahdin asunto sijaitsi kolmen perheen asemaraken-
nuksessa. Tämän modernin piirteen voi katsoa heijastavan osaltaan yhteiskunnan 
demokratisoitumista ja rautatieläisyhteisön madaltuvaa sisäistä hierarkiaa. Uuden-
kaupungin asema-alueella ratavartijan asunto sijaitsi asuntoluettelon mukaan nel-
jän perheen asuinkasarmissa, mutta RKY-kohdekuvauksen perusteella Uudenkau-
pungin aseman läntisin asuinrakennus olisi kaksoisvahtitupa, tässä tapauksessa 
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ainoa lajiaan Uudenkaupungin rataosalla (tätä kohdetta ei ole inventoitu, koska 
suojeluarvot on jo ratkaistu RKY-aluestatuksen yhteydessä). 

5.2  Vahtitupakohteiden inventointi 

Tammiston vahtitupa (kuva 113) Raison–Naantalin rataosuudella noudattaa Thure 
Hellströmin 1918 laadittuja tyyppipiirustuksia (Rautatierakennusten korjausohjeet 
5, s.a.). Piharakennus puolestaan on ilmeisesti Jarl Ungernin mm. tätä rataosaa 
varten laatiman tyyppirakennuksen mukaelma. Sauna-pesutupa kertaa hyvin lä-
heisesti päärakennuksen tyyliä dekoratiivisia yksityiskohtia myöten, joten sitäkin 
on todennäköisimmin pidettävä Hellströmin tyyppirakennuksena. Rakennuskanta 
vaikuttaa säilyttäneen historiallisen asunsa erinomaisesti, rakennushistoriallisena 
kokonaisuutena todennäköisesti parhaiten koko Turun–Naantalin–Uudenkaupun-
gin rataosakokonaisuudella. Tupa on nykyisellään vuokramajoituskäytössä. 

 

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

Piuhan vahtitupa sijoittuu Tanilan kylämaisemaan, viljellyn Piuhanjoen laakson lai-
dalle (ks. myös kuva 7 luvussa Maisemakuva). Nykyisen omistajan keräämien tie-
tojen mukaan tuvassa ovat vuosien saatossa asuneet perheineen ainakin ratavar-
tijat nimiltään 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 erittäin hienosti säilynyt, ainoat muutokset raken-
nuskannan alkuperäisasuun ovat ulkorakennukseen liittyvä autotalliosa ja uudempi 
sauna tontin lounaiskulmassa (kuvat 114–117). Alkuperäinen sauna (kuva 117) ei 
ole omistajan mukaan käytössä.  
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Kuva 114. Piuhan vahtituparakennus etelästä. Mikko Itälahti 13.6.2023 

 

Kuva 115. Piuhan vahtituvan ulkorakennus. Mikko Itälahti 13.6.2023 
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Kuva 116. Näkymän Piuhan vahtituvan pihapiirin länsilaidalta. Oikealla 
ulkorakennusta, taaempana sauna. Mikko Itälahti 13.6.2023 

 

Kuva 117. Piuhan vahtituvan sauna. Oven ikkunaruutu on vastaava kuin 
päärakennuksen ovessa. Mikko Itälahti 13.6.2023 

Piuhan vahtituvan katkeamaton asutusjatkumo näkyy etenkin tontin erityisen 
edustavassa perinnekasvillisuudessa. Hyötypuutarha sijoittuu pääosin tontin etelä-
päähän, jonka herukkapensaat ovat omistajan mukaan jopa alkuperäisiä (kuva 
118). Myös omenapuut ovat ilmeisen iäkkäitä. Päärakennuksen kivijalan eteläku-
peella kasvaa mm. raparperia.  
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Pohjoispuolella pihaa on enemmän perinteisiä koristekasveja: syreenipensaita, 
vuorenkilpeä, pajuangervoa, suuria koivuja. Päärakennus on sijoitettu tonttien kor-
keimpaan ja kuivimpaan kohtaan. Alavimmassa nurkassa taas sijaitsee asuinpihan 
keskeinen varuste, kaivo. Pihapiiri rajautuu selvärajaisesti rataan, ja sitä ympäröi 
tyylikäs lauta-aita. 

Radan varressa sijainnut kaunis koivukuja kaadettiin omistajan mukaan jo 1990-
luvulla. Pihapirin eteläpuolella ratavarren ilme on ryteikköinen 2021–2022 toteu-
tetun suoja-aluehakkuun jäljiltä. Piuhan alkuperäinen laiturivaihde sijaitsi tuvalta 
vajaa 200 metriä etelään, missä on jäljellä kivijalka (ks. Liikennepaikat ja asema-
kylät). 
 

 

Kuva 118. Piuhan vahtituvan hyötypuutarhaa. Mikko Itälahti 13.6.2023 

Kirkkomäen linjavahtitupa pihapiireineen on yksi kolmesta säilyneestä (kuva 119). 
Omistajan mukaan tupa oli alkuperäisessä käytössään vuoteen 1968 saakka, jolloin 
siinä perheineen vuodesta 1930 asunut ratavartija Reino Lehtinen jäi eläkkeelle.  

Kirkkomäen vahtitupa on ollut nykyisellä omistajalla vuodesta 2008 lähtien. Pitkä 
vaihtuvien vuokralaisten aika oli johtanut monien ylläpitokorjausten laiminlyöntiin, 
ja nykyinen omistaja on tehnyt suuren työn tuvan kunnostamiseksi historiaa kun-
nioittaen. Inventoija pääsi tutustumaan myös päärakennuksen kellariin, joka on 
tämän verraten modernin vahtitupatyypin erityispiirre. Aiemmin vahtitupien talous-
kellarit sijaitsivat pihapiirissä. Kellarin portaikon paljaassa hirsikehikossa on nähtä-
villä ilmeisesti rakennusmestarina toimineen Arvo Kokkosen signeeraus sekä vuo-
siluku 1921. On mielenkiintoista, että vahtituvan rakentaminen on aloitettu jo 
kolme vuotta ennen rataosan valmistumista. Onko hirsikehikon asettumiselle va-
rattu näin runsaasti aikaa, vai onko tupaa tarvittu rakennustyömaan tarpeisiin?    
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Kuva 119. Kirkkomäen vahtituvan pihapiiriä. Mikko Itälahti 24.5.2023 

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

Vahtituvan erikoinen piirre ovat sen kohdalla olevat, syvän rataojan ylittävät kivi-
rakenteiset sillakkeet, joiden tarkoitus on ollut helpottaa ratavartijan liikkumista 
työmaalleen (kuva 120).  
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Kuva 120. Kirkkomäen vahtitupatontin erikoisuus ovat syvän rataojan ylittävät 
kivisillakkeet, joita tontin kohdalla on kaksi. Mikko Itälahti 24.5.2023 

Uudenkaupungin radan suunnitelmakarttojen ja -profiilien sekä rakennusten asun-
toluettelon avulla kyettiin edellä mainittujen tupien lisäksi paikantamaan kaksi mai-
semasta kokonaan kadonneen vahtituvan paikkaa (Turun-Uudenkaupungin rauta-
tie 1959, rautatierakennusten vuokralehdet s.a.). Eteläisempi näistä sijaitsee kilo-
metrillä 234, välittömästi Unikankareen tasoristeyksen pohjoispuolella, entisen sei-
sakkeen kohdalla. Rakennusta ei näy enää 1960-luvun maastokartalla (peruskart-
talehti 104402: 1968). Maastossa ei havaittu muita jäänteitä kuin tyypillinen maa-
ainesröykkiö lämmitysmuurin perustan kohdalla. Paikalla kuitenkin on selvästi ollut 
rakennus. Rakennuksen paikka on erittäin sankan tuomitiheikön peitossa (kuva 
121). 
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Kuva 121. Kilometrin 234 vahtituvan vähäiset jäänteet kätkeytyvät tiheikköön 
vasemmalla. Mikko Itälahti 21.9.2023 

Kilometrin 254 vahtitupatontin paikasta selvin muistuma on Vahtitupa-niminen 
metsätien tasoristeys. Itse tuvan sijainti paikannettiin hieman sen pohjoispuolelle, 
pienen kankareen laelle. Vaikuttaa ilmeiseltä, että tämä vahtitupa on autioitunut 
jo varhain, sillä myös Kalannin asema-alueella, alle kolmen kilometrin päässä poh-
joisessa, sijaitsi myös vahtitupa.  

Kilometrin 254 ratavartijantuvan tontilla oli kuitenkin paikannettavissa kahden ra-
kennuksen perustat. Eteläisempi on kokonsa puolesta ollut saunarakennus (kuva 
122). Itse vahtitupa on sijainnut tästä noin 30 metriä pohjoiseen, tyypilliseen ta-
paan tontin korkeimmalla kohdalla. Ulkorakennuksen perustaa ei löydetty, havain-
nointia vaikeutti tontin vallannut tiheä vesakko noin 5–10 vuotta sitten suoritetun 
hakkuun jäljiltä. 

Edellä liikennepaikkojen yhteydessä todettiin, että Kalannin vahtituparakennus oli 
jäljellä vielä 1980-luvun alussa. Useilla muilla rataosilla vahtitupien tontit ovat edel-
leen paikannettavissa ratakiinteistön rajoissa näkymien laajentumien perustella, 
mutta tässä tapauksessa tontin maa-alue on luovutettu pois. 
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Kuva 122. Asutusjäänteitä kilometrille 254 paikannetulla vahtitupatontilla: 
saunarakennus. Mikko Itälahti 21.9.2023 

Hyvin erikoinen, varsin mahdollisesti myös kilometrin 254 vahtituvan ratavartijan 
työskentelyyn liittynyt kohde on resiinavajalta vaikuttava rakennus noin kilometrillä 
252+400, Maarjärven entisen seisakepaikan itäpuolella, keskellä Vehmaan ja Uu-
denkaupungin kuntien välistä ns. Samppakallion metsäseutua (kuva 123). Erikoista 
kohteen sijainnissa on, ettei vaja sijaitse lähellä mitään tietä tai rakennusta, eikä 
myöskään tiettävästi esimerkiksi ratavartijoiden alueiden rajalla. Radan alkuperäi-
siin suunnitelmiin sisältyvän ratavartija- ja ratamestaripiirijaon mukaan kohde kuu-
luu km:llä 254 sijainneen vahtituvan vastuualueeseen (Suunnitelmakartat ja rata-
profiilit s.a.).  

Jo pitkälle raunioitunutta rakennusta ei ole voitu tarkemmin identifioida, mutta si-
sällä on edelleen nähtävissä radan kunnossapitoon liittyvää tarpeistoa useiden vuo-
sikymmenten takaa (kuva 124). Ei ole todennäköistä, että kohde liittyisi mitenkään 
Maarjärven runsaan puolen kilometrin päässä sijainneeseen, vuosina 1933–1990 
toimineeseen seisakkeeseen. Kyseessä lienee jonkinlainen tukipiste ratavartijoiden 
ja mahdollisesti myöhemmällekin radanpidon työskentelylle.  

 



Väyläviraston julkaisuja 88/2023 122 
 

 

 

Kuva 123. Maarjärven resiinavaja. Mikko Itälahti 20.6.2023 

 

Kuva 124. Radanpitoon liittyvää tarpeistoa Maarjärven resiinavajassa: ratanauloja 
vanerilaatikoissa ja puisia routakiiloja. Mikko Itälahti 20.6.2023 
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6 Sillat ja taitorakenteet 

6.1  Terässillat 

Uudenkaupungin rataosuuden ylittämät vesistöt ovat lounaisrannikolle tyypilliseen 
tapaan pääosin verraten pieniä. Suurimpia radan ylittämiä jokia ovat Raisionjoki, 
Laajoki, Mynäjoki ja Hirvijoki. Kolmen ensin mainitun siltapaikoilla on näyttävät 
teräsristikkosillat. Hirvijoen silta korvattiin huonokuntoisuutensa perusteella teräs-
betonisella ulokelaattasillalla vuonna 2021. 

Teräsristikkojänne on perinteisesti käytetty rakennetyyppi siltapaikoilla, joilla vaa-
ditun jännevälin pituus oli suurempi kuin voitiin saavuttaa levypalkki- tai kivisiltoja 
käyttämällä. Uudenkaupungin radan siltapaikkojen vaatimat jännevälit ovat kui-
tenkin siinä määrin lyhyitä, että 1930-luvun oloissa sillat todennäköisesti olisi jo 
toteutettu levypalkkisiltoina (VR 1937: 253). Uudenkaupungin radalle tulleet lyhy-
ehköt teräsristikkosillat siis liittyvät erityiseen sillanrakennustekniseen kehitysvai-
heeseen.  

Siltojen omana rakennusaikana niiden ulkoasu jakoi mielipiteitä. Historiallisessa 
katsannossa kuitenkin mielenkiintoinen ja selvästi oman aikakautensa näköinen 
piirre liittyy nimenomaan teräsrakenteiden jopa futuristisen sirouden ja toisaalta 
klassismia huokuvien, kiviharkoista muurattujen perustusosien yhdistelmään. Ny-
kyisellään terässillat ovat rautatiemaiseman tunnusomaisia ja arvostettuja ele-
menttejä, joilla on voimakas, nimenomaan rautatiehen liittyvä historiallinen identi-
teetti. Merkitystä korostaa niiden sijainti pitkään asutettujen jokilaaksojen histori-
allisissa kulttuurimaisemissa. 

Terässiltoihin liittyvät kunnossapidon, kantavuuden, tärinän ja melun aiheuttamat 
haasteet ovat johtaneet niiden voimakkaaseen harvinaistumiseen. Vallitseva käy-
täntö on terässiltojen korvaaminen teräsbetonisilla silloilla. Manner-Euroopassa ke-
hitetyt, vaihtoehtoiset menetelmät terässiltojen tukikerroksettoman päällysraken-
teen tuottamien ongelmien vähentämiseksi eivät ole levinneet käyttöön Suomen 
rautateillä (esim. Asp 2011). Liikenteen kulttuuriympäristöarvojen näkökulmasta 
terässiltojen harvinaistuminen merkitsee ilmeistä heikentymistä. 

Vuoden 2021 lopussa oli valtion rataverkolla terässiltoja 10 % kaikista ratasilloista. 
Jäljellä olevat terässillat ovat lähinnä vähäliikenteisillä radoilla tai Pohjois-Suomen 
suurilla joilla. Lounaisrannikon kunnossapitoalue 2:n kaikkiaan 216 sillasta oli te-
räsrakenteisia mainitun vuoden 2021 lopussa enää 18 kappaletta. Näistä 13 edusti 
levypalkkityyppiä ja neljä ristikkotyyppiä (Väyläviraston sillat 2022: 76–77, 80). 
Mainituista neljästä teräsristikkosillasta peräti kolme sijaitsee Uudenkaupungin ra-
taosalla. Kulttuuriympäristön näkökulmasta ne ovat rakennushistoriallisesti arvioi-
den maakunnallisesti harvinaisia, ja lisäksi merkittäviä vähintään paikallisen mai-
seman kannalta.  

Naantalin ja Uudenkaupungin rataosien ainoa levypalkkityyppinen pääjänne on 
Velluanjoen ratasillassa. Levypalkkisillat ovat nekin Lounaisrannikon kunnossapito-
alueella jo varsin harvinaisia, vaikkakin teräsristikoita yleisempiä. Levypalkkityyp-
pisiä teräksisiä ratasiltoja oli Kunnossapitoalue 2:n alueella vuoden 2021 lopussa 
13 kappaletta.  
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Raisionjoen yhteensä 47,2 metriä pitkä, 1922 valmistunut ratasilta on rataosuuden 
selvästi suurin silta (kuva 125). Sillassa on kolme jännettä, joista keskimmäinen on 
22 metrin jännevälinen teräsristikko. Vyörymille alttiisiin savikkotörmiin ja pohjaan 
kohdistuvan paineen helpottamiseksi Raisionjoen sillalle tehtiin erilliset rantajän-
teet (Nummelin 2018: 131).  

 

Kuva 125. Raisionjoen ratasilta. Mikko Itälahti 20.4.2023 

Vuonna 2016 tehdyssä erikoistarkastuksessa Raisionjoen sillasta tehtiin laserkei-
laamalla 3D-malli. Tarkastuksen yhteydessä havaittiin mm. päätytukien liikkumista 
ja teräsrakenteiden ruostevaurioita. Silta kuitenkin todettiin kunnoltaan tyydyttä-
väksi. (Väyläviraston taitorakennerekisteri: T-2688 Raisionjoen ratasilta). 

Raisionjoen, yläjuoksultaan Ruskonjoen, laakso on ikivanhaa kulttuurimaisemaa. 
Viime vuosisadalta alkaen alajuoksu on kaupungistunut, ja perinteikäs viljely väis-
tynyt virkistyskäytön tieltä. Ratasillan ympäristössä Raisionjokea reunustavat ete-
lärannikon jokilaaksoille tyypilliset paju- ja tuomitiheiköt. Ratasillan maisemallista 
merkitystä korostaa sillan eteläpään rantajänteen ali kulkeva erittäin vilkas ulkoi-
luraitti.  

Raision ratasiltaan liittyvä erityiskohde on keskeneräinen siltapaikka ja ratalinjan 
fragmentti vaihtoehtolinjauksella III. Uudenkaupungin rautatien 1918 tehdyn ra-
kentamispäätöksen jälkeenkin radan lähtölinjaus Turun päässä pysyi ratkaisemat-
tomana. Esillä oli neljä vaihtoehtoa, joista työt lopulta aloitettiin nykyistä eteläi-
semmällä vaihtoehtolinjauksella III Iso-Heikkilän talon eteläpuolitse (Brunberg 
1920 a; 1920 b). Turun kaupunki kuitenkin katsoi tämän uhkaavan samaan aikaan 
suunnitellun suursataman järjestelyratapihaa, ja työmaa keskeytettiin toukokuussa 
1920. Ratatyömaa siirtyi nykyiselle, Iso-Heikkilän talon pohjoispuoliselle linjalle 
20.5.1921 tehdyllä päätöksellä (Nummelin 2018: 12–13).  

Keskeneräinen ratatyömaa on jättänyt mielenkiintoisen fragmentin Raisionjoen 
maisemaan hieman nykyiseltä ratasillalta alajuoksulle päin. Joen etelärannalla on 
selvä sillan graniittisen maatuen perusta (kuva 126). Kaikesta päätellen tämäkin 
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silta olisi ollut teräsristikkosilta, mutta joen se olisi ylittänyt varsin viistossa kul-
massa. Myös joen pohjoisrannalla on lohkareikkoa, joka saattaa olla ajettu rinta-
muurin perustaksi.  

 

Kuva 126. Raisionjoen keskeneräinen siltaperustus vaihtoehtolinjauksella III. 
Taustalla nykyinen ratasilta. Mikko Itälahti 20.4.2023 

Etelärannan muurin lounaispuolella on myös selvää ratapengertä noin 50 metri-
mittainen katkelma (kuva 127). Vastaava osuus löytyy vielä tästä lounaaseen pel-
lon toisella puolella Suikkilantien kupeella. Kohde on kokonaisuutena elämykselli-
nen, arvoituksellinenkin rauniokohde, johon ympäröivä metsä- ja jokiympäristö 
vanhoine puineen luo ajallisen syvyyden tuntua. Joen vesirajassa kasvaa muun 
muassa suuria tervaleppiä ja tammia. 
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Kuva 127. Keskeneräiseksi jäänyttä ratapengertä vaihtoehtolinjauksella III, 
Raisionjoen siltapaikan lounaispuolella. Mikko Itälahti 20.4.2023 

Mynäjoen ratasilta on kivisten maatukien varaan rakennettu, jänneväliltään 25 
metrin niitattu teräsristikkosilta (kuva 128). Sillan suunnitteli ja rakensi Kone ja 
Siltarakennus Oy Helsingistä.  

Mynäjoen silta on säilynyt 29.6.1923 päivättyjen piirustusten mukaisena, lukuun 
ottamatta ilmeisesti 1980-luvulta periytyvää vihreää väriä ja lisättyä kaapelikourua. 
Joulukuussa 2022 valmistuneen erikoistarkastustaportin mukaan sillan maatuet 
perustuksineen ja teräsosat ovat pääosin edelleen hyvässä kunnossa. Merkittävim-
mät vauriot liittyvät radan päällysrakenteeseen, paikallisiin teräsrakenteiden ruos-
tevaurioihin ja kivitukien irronneisiin saumauksiin (Väyläviraston taitorakennerekis-
teri: T-2596 Mynäjoen ratasilta).  

Mynäjoen lyhyehkö teräsristikkosilta edustaa muiden rataosan siltojen kanssa in-
sinööritaidon nopeaa kehityskautta 1920-luvulla, ja toisaalta myös merkittävää kä-
sityö- ja konepajataitoa. Sillä on suuri merkitys Uudenkaupungin rautatien histori-
allisen identiteetin kannalta. Silta sijaitsee erittäin näkyvällä paikalla Mynämäen 
asemakylän pohjoislaidalla, ja se näkyy kauas esimerkiksi Vallaistentien suunnalta 
avautuvassa kaukomaisemassa (kuva 129). 
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Kuva 128. Mynäjoen ratasilta. Mikko Itälahti 8.5.2023 

 

Kuva 129. Mynäjoen rautatiesilta Vallaistentieltä avautuvassa kaukomaisemassa. 
Mikko Itälahti 21.9.2023 
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Kuva 130. Laajoen ratasilta. Mikko Itälahti 8.5.2023 

Laajoen teräsristikkosilta on hyvin samankaltainen kuin Mynäjoen ratasilta. Se on 
kuitenkin hieman pidempi, jänneväliltään 28 metriä. Täten Laajoen jänne on Uu-
denkaupungin rataosan pisin yksittäinen jänne (kuva 130). Laajoen ratasillan 2021 
tehdyn erikoistarkastuksen perusteella teräksinen päärakenneosa on hyväkuntoi-
nen ja havaitut korroosiovauriot paikallisia. Radan päällysrakenne todettiin osin 
huonokuntoiseksi ja korkeiden tulopengerten stabiliteetti arvioidaan riittämättö-
mäksi. Päätytuki 1 arvioitiin laakereiden asennon perusteella liikkuneeksi noin 70 
mm. Tarkastusraportti päätyi teknistaloudellisten kriteerien nojalla suosittelemaan 
sillan uusimista 10–15 vuoden kuluessa (Väyläviraston taitorakennerekisteri: T-
2697 Laajoen ratasilta). 

Laajoen sillan kulttuuriympäristöarvoihin pätee pitkälti sama, mikä edellä jo todet-
tiin yleisesti ja erityisesti Mynäjoen sillan yhteydessä. Laajoen silta ei sijaitse mai-
semallisesti yhtä näkyvällä paikalla kuin Mynäjoen silta, mutta toisaalta Laajoen 
ratasillan yhteydessä on syytä huomata sillan sijainti Mynälahden valtakunnallisesti 
arvokkaalla maisema-alueella (VaMa 2021). Silta sijaitsee Laajoen alajuoksun kylä- 
ja viljelysmaisemassa, Hietamäen entisen asema-alueen eteläpäässä. Laajoki las-
kee noin kahden kilometrin päässä Mynälahteen. Alue on jo keskiajalla ollut laaja 
rälssimaan keskittymä, ja lähietäisyydellä sijaitsee niin Ravean kartano kuin 
Pyheen keskiaikaisen kuninkaankartanon tontti.  

Siltapaikan ympäristössä toteutettu ns. riskipuiden poisto, jonka yhteydessä mata-
lakin joenrantapuusto on kaadettu, on kuitenkin jossain määrin vahingoittanut Laa-
joen siltapaikan maisemallisia arvoja.  

Velluanjoen ratasilta on rataosan terässilloista pienin, niittaamalla koottu teräksi-
nen levypalkkisilta kivisillä maatuilla (kuva 131). Ratasillan pituus on 13 metriä ja 
jänneväli 10 metriä (Väyläviraston taitorakennerekisteri: T-2699 Velluanjoen rata-
silta).  Silta sijaitsee Velluanjoen alajuoksun hyvin alavalla viljelystasangolla. Mai-
semallisesti paikka ei ole erityisen näkyvä, mutta silta kuitenkin sijoittuu kauniisti 
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pienipiirteiseen joki- ja viljelysmaisemaan. Velluan ratasillalla on myös selvä raken-
nushistoriallinen arvo. Se on Uudenkaupungin rataosan ainoa levypalkkityyppinen 
silta ja yksi 13 jäljellä olevasta kunnossapitoalue 2:n alueella (Väyläviraston sillat 
2022: 77–78). Kyseessä on kuitenkin myös historiallisesti hyvin tavanomaisen sil-
tatyypin harvinaistunut edustaja. Sillan Viimeiset ylläpitokorjaukset suoritettu 2006 
ja 2013, ja silta on Taitorakennerekisterin mukaan hyväkuntoinen. Vakavimmat 
korjaamattomat vauriot ovat otsamuurin halkeilu ja siltajänteen paikallinen ruos-
tuminen. 

 

Kuva 131. Velluanjoen ratasilta. Mikko Itälahti 20.6.2023 

6.2  Kivisillat 

Suomen rautateiden alkuvuosikymmeninä toteutettiin kiviholvisiltoja vain kaksi 
kappaletta (VR 1937: 233–234). Vanhastaan katsottiin, että nämä ovat rakennus-
kustannuksiltaan liian kalliita muun muassa niiden vaatimien lujien perustusten 
vuoksi. Ensimmäisen maailmansodan aiheuttama rakennuskustannusten nousu 
johti kuitenkin teräsraaka-aineen suhteelliseen kallistumiseen, ja vuodesta 1915 
alkaen kivisiltoja pyrittiinkin suosimaan paikoissa, joissa siltapaikan olosuhteet ja 
rakennuskiven saatavuus olivat edullisia. Rakennetyyppi osoittautui jo varhain 
myös sangen kestäväksi, mistä syystä ne vakiintuivat pysyvämminkin 1920–1930-
luvuilla käytössä olleeseen rakennustapavalikoimaan verraten lyhyitä jännevälejä 
vaativilla siltapaikoilla (ibid.). Holvisiltoja alettiin siis rakentaa aiempaa yleisemmin, 
jos rakennuskiveä oli saatavilla, ja siltapaikat katsottiin muutoin suotuisiksi. On 
pidettävä todennäköisenä, että kiviholvien rakentamisen puolesta on yhtenä teki-
jänä puhunut myös arkkitehtuurin yleinen klassismisuuntaus ja esteettiset perus-
teet. Kaikkiansa kiviholvisiltoja on nykyisellään vain 3 % rataverkon silloista, eli 
siltatyyppi on valtakunnallisesti varsin harvinainen (Väyläviraston sillat 2022: 80). 

Ehto erinomaisen rakennuskiven saatavuudesta toteutui hyvin Vehmaan rapaki-
vialuetta halkovalla Uudenkaupungin rataosalla. Kuvaavaa onkin, että 1923–1924 
valmistuneella Uudenkaupungin radalla sijaitsee peräti neljä kunnossapitoalue 2:n 
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yhteensä kuudesta kiviholvisillasta (Väyläviraston sillat 2022: 76–77). Kolme Uu-
denkaupungin rataosan kiviholveista on vesistösiltoja (Maskunjoen silta, Hulmikon-
joen silta, Majorannanpuron silta), neljäs on Rahkmalan alikulkusilta.  

Maskunjoen jänneväliltään 16 metriä pitkä ja vapaa-aukoltaan kuuden metrin läpi-
mittainen holvisilta on suurin rataosan Turku – Uusikaupunki kolmesta holvatusta 
vesistösillasta (kuva 132). Holvirakenne on Väyläviraston taitorakennerekisterin 
tietojen perusteella hyväkuntoinen (T-2693 Maskunjoen ratasilta). Maskunjoen ra-
tasillan erityistä historiallista ja maisemallista arvoa lisää sen sijainti Kankaisten 
keskiaikaisen kartanolinnan puistoalueen reunassa ja RKY-alueella. (RKY: Kankais-
ten kartanolinna: 2009). 

 

Kuva 132. Maskunjoen kiviholvisilta Kankaisten kartanolinnan puiston laidalla. 
Mikko Itälahti 13.6.2023 

Hulmikonjoen 15,7 metriä pitkä ratasilta sijaitsee Vinkkilän taajaman etelälaidalla 
(kuva 133). Kyseinen silta on ollut ollut jossain määrin ongelmallinen; sille asetet-
tiin jo 1940-luvulla tilapäinen 25 km/h nopeusrajoitus Nummelin (2018: 131). Silta 
on peruskorjattu 1975, jolloin holviosan kivien asentoa korjattiin, vedeneristystä 
parannettiin ja holvi ruiskubetonoitiin. Tarkastuksessa 2019 havaittuja puutteita 
olivat liian lyhyet siipimuurit, liian matala reunapalkki, sekä pintarakenteen vesi-
vuodot (Väyläviraston taitorakennerekisteri: T-2698 Hulmikonjoen ratasilta).  

Sillan välittömässä läheisyydessä radan länsipuolella sijaitsee kunnallinen veden-
puhdistamo, jonka alueella liikkuminen on rajoitettua. Tämä vaikeapääsyisyys vä-
hentää sillan maisemayhteyteen liittyvää arvoa. Silta-aukon kautta kulkee lisäksi 
erillinen kaapelisilta. 
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Kuva 133. Hulmikonjoen ratasilta. Mikko Itälahti 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 päätietä, ns. Pohjanmaan Postitietä (Postimuseo 
s.a.). Tietä siirrettiin Rahkmalassa heti rataa rakennettaessa, ilmeisesti koska kat-
sottiin, että sen alkuperäisellä paikalla Rahkmalan seisakkeen kohdalla olisi radan 
länsipuolelle jäänyt mäki viettänyt radalle vaarallisen jyrkästi. Osin tämä kertonee 
siitä, että Turun–Uudenkaupungin rataosaa suunniteltaessa huomioitiin jo suun-
nittelun ehtona jo linja- ja kuorma-autoliikenteen tarpeet.  

Silta on 20,9 metriä pitkä ja vapaa-aukoltaan kuusi metriä. On varsin mahdollista, 
että ainakin tämän sillan rakennuskivi on otettu hieman sen pohjoispuolella sijait-
sevista kallioleikkauksista.  

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

Rahkmalan silta on maantien alikulkuna erityisen näkyvä. Sen itäpuolella avautu-
vassa Rahkmalan viljelys- ja kylämaisemassa on todennäköisesti jo rautakaudelle 
ulottuva asutusjatkumo. Kiviteollisuuden suuri rooli Vinkkilän modernissa histori-
assa antaa sillalle erityistä paikallishistoriallistakin merkitystä (Kepsu 2021: 6; Var-
sinais-Suomen maisemahistoriakartat 2014). 
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Kuva 134. Rahkmalan alikulkusilta Vehmaan–Kalannin tiellä. Mikko Itälahti 
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 itäpuolella. Siltapaikka on kahden kallioselänteen 
jäävässä kapeahkossa, osin viljellyssä laaksossa, mutta rata-alue sillan kohdalla on 
ollut metsittynyt ja muutama vuosi sitten hakattu rata-alueen raivausten yhtey-
dessä. Tällä hetkellä siltapaikan ilme on tiheikköinen ja silta on erittäin vaikeasti 
havaittavissa. Silta on pääosin hyväkuntoinen, joskin olvissa on havaittu viimeisissä 
tarkistuksissa mm. vesivuotoa (Väyläviraston taitorakennerekisteri: T-2700 Majo-
rannanpuron ratasilta). 
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Kuva 135. Majorannanpuron kiviholvi. Mikko Itälahti 20.9.2023 

Edellä mainittujen holvisiltojen ohella huomionarvoinen on myös Piuhanjoen (Piu-
hanojan) silta Naantalin rataosalla (kuva 136). Pituudeltaan 14,2 metrin ja jänne-
väliltään 5,8 metrin mittainen silta oli valmistuessaan 1922 kiviholvityyppinen, 
mutta se muutettiin teräsbetoniseksi laattajänteeksi jo vuonna 1953 (Väyläviraston 
taitorakennerekisteri: T-2702 Piuhanojan ratasilta). Maatuet ovat oletettavasti al-
kuperäiset vuodelta 1922. 

 

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

Muutos laattasillaksi heikentää sillan rakennushistoriallista arvoa, mutta Piuha-
nojan ratasilta on kuitenkin mielenkiintoinen ja alueellisesti harvalukuinen esi-
merkki rakennusteknisestä siirtymäkaudesta. Mitä ilmeisimmin esteettisistä syistä 
teräsbetoniset reunapalkit on kiviverhoiltu, ja luonnonkiviverhoilu sointuu maise-
maan harmonisesti. Sijainti historiallisen Raision–Naantalin maantien varressa lisää 
sillan maisemallista arvoa.  

Rakennus- ja ympäristöhistoriallisesti omalla tavallaan mielenkiintoinen, kerroksi-
nen siltakohde on myös Saukonojan / Pahaniemenpuron ratasilta Turun ratapihan 
länsipuolella. Sillassa yhdistyy 1982 rakennettu teräsbetoninen laattakehäjänne 
varhaisempiin kivirakenteisiin tukimuureihin. Alkuperäisen siltarakenteen tyypistä 
ei kuitenkaan ole ollut käytettävissä tietoa (ks. kohdekortit). 

6.3  Rummut 

Siltoja pienemmät kivirummut ovat nekin tyypillisiä rakenteita 1900-luvun alkupuo-
liskon rataosille. Rakennusmateriaalina käytetty luonnonkivi merkitsee, että ne 
sointuvat kauniisti maisemaan. Uudenkaupungin ja Naantalin rataosien rummut on 
rakennettu jyhkeistä, hakatuista graniittiharkoista, ja ne ilmentävät 1920-luvun 
korkeatasoista kivityötaitoa. Kiviaines on rumpuihin todennäköisimmin saatu radan 
leikkauksista, mutta kenties joissain tapauksissa myös Vehmaan alueen louhok-
sista. Rumpurakenteet ovat koko rataosalla keskenään hyvin samanlaisia. Ylitettä-
vän vesistön virtaaman perusteella on valittu joko yksiaukkoinen (kuva 137) tai 
kaksiaukkoinen tyyppi (kuvat 138–141). 

Kivirumpuja säilynyt on useita kymmeniä, ja niiden kulttuurihistoriallinen arvo vielä 
toistaiseksi liittyykin paitsi tyypillisyyteen, myös maisemaan sointuvuuteen. Taaja-
missa monet rummut ovat tosin jääneet esimerkiksi radan viereen linjatun tien tai 
muun rakentamisen ”puristuksiin” ympäristössä, jossa niiden oma olemus ei pääse 
parhaalla tavalla esiin. Silti toisaalta taajamissa rummut ovat näkyvimmillä pai-
koilla, ja niillä kaikilla on paikallisesti arvoa kulttuuriympäristön osana (esim. kuva 
139). 

Osa rummuista sijaitsee varsin näkyvillä paikoilla viljelyaukeilla, ja näitä voi raken-
nushistorialliset, maisemalliset ja historialliset tekijät huomioiden pitää arvokkaim-
pina yksittäiskohteina. Kohdekortteihin valitut rummut ovat pääosin tämän tyyppi-
siä kohteita, esimerkiksi Tummanojan kivirumpu Vehmaalla (kuva 140). Verraten 
pienilläkin rummuilla voi olla selvää maisemallista arvoa ja ne voivat vahvistaa rau-
tatieympäristön historiallista identiteettiä (esim. kuva 141). 



Väyläviraston julkaisuja 88/2023 135 
 

 

 

Kuva 137. Viluluodon rumpu, Naantali. Mikko Itälahti 27.4.2023 

 

Kuva 138. Järvenniitunojan rumpu Raision–Naantalin rataosalla. Mikko Itälahti 
27.4.2023 
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Kuva 139. Alhaisten rumpu, Raisio. Mikko Itälahti 26.4.2023 

 

Kuva 140. Tummanojan rumpu, Vehmaa. Mikko Itälahti 24.5.2023 
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Kuva 141. Tummanojan rumpu nähtynä Tummamäen luontopolulta. Mikko 
Itälahti 25.5.2023 
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