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Tiivistelma

Hyvinkaan—Karjaan rataosan kulttuuriymparistdon inventointi on kolmas Vaylaviras-
ton Suomen Rautatiemuseolta tilaama rataosakohtainen kulttuurihistoriallinen in-
ventointi.

Tydn tavoitteena on olla mahdollisimman laajapohjainen, kartoittava katsaus Hy-
vinkad—Karjaa-radan maisemaan liittyvista kulttuurihistoriallisista ilmidistd, jotka il-
mentavat rautatien historiaa ja muutoksia seka jatkumoita sen suhteessa ympéris-
toonsa.

Inventoinnin tavoite on ennen muuta tuottaa tietoa, joka palvelee Hyvinkaa-—
Hanko-yhteysvalin 2021 alkanutta sahkodistyshanketta. Tasta syysta tarkastelun
painopiste on Vaylaviraston hallitsemassa rautatieinfrastruktuurissa ja kiinteisto-
omaisuudessa. Kulttuurihistoriallinen ndkokulma puolestaan merkitsee huomion
kohdentumista ennen kaikkea ilmi6ihin, jotka ilmentavat pitkia ajallisia jatkumoita
tai ulottuvuuksia. Kaanteisesti viimeaikaisten tai tekeilla olevien muutosten saama
painoarvo on tarkastelussa pienempi. Varsinainen kulttuurihistoriallisten kohteiden
arvotus esitetaan kohdekorteissa, jotka julkaistaan erillisena liitteena.

Inventoidun ratajakson pituus on noin 95,5 kilometrid. Itapadssa rajauksena on
piste, jossa Hangon rataosa erkaantuu paaradasta Hyvinkaan asema-alueella. Lan-
sipaassa tarkastelualue paattyy kohtaan, jossa rataosuus liittyy Helsinki—Turku-
rantaradan kaytavaan ratakilometrilld 154, noin kolme kilometrid Karjaan aseman
itdpuolella.

Maastotdissa inventoitiin pitkalti yli toistasataa kohdetta, joista 52 valittiin kohde-
kortteihin. Kohdekortteihin valitut kohteet arvoluokitettiin soveltamalla Vaylaviras-
ton arvokohteiden kriteeristda ja kehittamalla sita edelleen rataverkon kulttuurihis-
toriallisen inventoinnin tarpeisiin. Tarkasteltuihin kulttuurihistoriallisin kohteisiin si-
saltyy aiempien inventointien tapaan etenkin liikennepaikkoja, ratavartijan tupia ja
tontteja seka taitorakenteita. Joukossa on myds erityiskohteita, kuten rata-alueen
rajapyykkeja ja historiallisia tielinjoja. Uutuutena on kuusi maisemakohdetta eli
tietylle kilometrivalille rajattua jaksoa, joilla ratalinjan historiallinen suhde ja vuo-
rovaikutus ymparistonsa kanssa ilmenee erityisen edustavalla tavalla.

Vuonna 1873 alun perin yksityisratana avatun Hyvinkdd—Karjaa-rataosan maise-
makuva on vaihteleva. Siind vuorottelevat mosaiikkimaisesti Salpausseldn sora-
selanteet mannikkdkankaineen, Salpausseldn alarinteiden ja alavien maiden usein
jareapuustoiset kuusikot, vuosisatoja viljellyt, kumpuilevat savikot jyrkkator-
maisine puronotkoineen ja teollisen ajan taajamat. Hyvinkaan—Karjaan rautatie oli
keskeinen tekija vaikutusalueensa maanviljelyn kaupallistumisessa ja teollistumi-
sessa, joka alkoi suurimittakaavaisena 1800-luvun lopulla etenkin Lohjanjarven
etelarannalla ja Keski-Uudenmaan Rajamaelld. Radalla on ollut huomattava vaiku-
tus myds suurteollisuutta pienimittakaavaisempien teollisuus- ja palvelukeskitty-
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mien syntymisessa asemanseuduille. Alun perin monet asemakylista olivat selke-
asti maaseutukeskuksia, ja niiden merkitysta kasvatti esimerkiksi maataloustuot-
teiden myynti rautateiden tavaraliikenteen valityksella. Radan myéta myo6s Hyvin-
kaasta tuli risteysasema, ja silld on ollut suuri merkitys Hyvinkdankin kehityksessa.

Hyvinkadn—Karjaan rataosalla oli henkildliikennettd lokakuusta 1873 syyskuuhun
1983. Valtaosalla tastd noin 110 vuoden ajanjaksosta vuorotiheys oli vain 2-3 ju-
naparia paivassa, eika rataosasta siten muodostunut kaupunkimaiseen elamanta-
paan kuuluvan paivittaisliikkumisen kannalta merkittavaa vaylaa. Toisaalta henki-
[6liikenteen puuttuminen on viime vuosikymmenina vahentanyt asemanseutujen
maankayttopaineita, ja mydnteisend puolena voidaan nahda esimerkiksi laajojen
asemapuistojen sailyminen padosin eheind. Asemanseudut puistoineen ja raken-
nuksineen ovat edelleen erittdin merkittéva osa paikkakuntiensa kulttuurimaise-
maa. Myos itse rautatielinja on sailyttanyt historiallisen ilmeensa. Radanoikaisuja
ei ole tehty, ja rata on monin paikoin itsessaan edustava kulttuurimaiseman histo-
riallinen kerros. Rautatien tuottamaa rakennusperintéa ovat myds esimerkiksi lu-
kuisat ratavartijan tuvat ja niiden tontit — suurin osa naista on autioitunut jo vuo-
sikymmenia sitten, mutta ne ovat edelleenkin merkityksellisia kulttuurimaiseman
historiallisina kerroksina.
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Mikko Itdlahti: Inventering av kulturmiljon langs bandelen Hyvinge—Karis. Tra-
fikledsverket. Helsingfors 2022. Trafikledsverkets publikationer 20/2022. 188 sidor och
1 bilaga. ISSN 2490-0745, ISBN 978-952-317-957-8.

Sammanfattning

Inventeringen av kulturmiljon langs bandelen Hyvinge—Karis ar den tredje
bandelsspecifika kultur-historiska inventering som Trafikledsverket har bestallt av
Finlands Jarnvagsmuseum.

Malsattningen med arbetet ar en méjligast brett baserad, kartlaggande granskning
av de kulturhistoriska foreteelserna med landskapsanknytning Iangs banan mellan
Hyvinge och Karis, som speglar jarnvagens historia och férandringar samt
fortsattningarna i dess férhéllande till omgivningarna.

Inventeringens mal ar framfor allt att producera information som betjanar det
elektrifieringsprojekt som paborjades 2021 pa forbindelsestrackan mellan Hyvinge
och Hangd. Av detta skal ligger granskningens tyngdpunkt p& den
jarnvagsinfrastruktur och de fastighetstillgdngar som forvaltas av Trafikledsverket.
Den kulturhistoriska aspekten innebar for sin del att uppmarksamheten fram-fér
allt fokuseras pé foreteelser som forkroppsligar 1dnga tidsmassiga kontinuiteter
eller dimensioner. Omvant ar vikten av den senaste tidens forandringar eller av
pdgdende forandringar lagre i granskningen. Den faktiska varderingen av
kulturhistoriska objekt presenteras pa objektkort som publiceras som en separat
bilaga.

Den inventerade banstrackans langd &r cirka 95,5 kilometer. I den Ostra énden ar
avgransningen den punkt dar Hangd bandel férgrenar sig frdn stambanan pa
Hyvinge stationsomrade. I den vastra @nden slutar granskningsomrddet i den
punkt dar bandelen ansluter till korridoren for kust-banan Helsingfors—Abo vid
bankilometer 154, cirka tre kilometer éster om Karis station.

Vid terrangarbetena inventerades dver 200 objekt, av vilka 52 valdes ut till
objektkort. De till objektkorten utvalda objekten klassificerades genom tillampande
av Trafikledsverkets kriteriesamling for vardefulla objekt och vidareutveckling av
denna for behoven frédn den kulturhistoriska inventeringen av bannétet. I likhet
med tidigare inventeringar ingdr bland de granskade kulturhistoriska objekten
trafikplatser, banvaktsstugor och tomter samt konststrukturer. Bland dem finns
ocksa speciella objekt, sdsom gransrosen och historiska vagstréckningar inom
banomrddet. En nyhet ar sex landskapsobjekt, det vill séga avsnitt begransade till
en viss kilometerstracka, dar banstrackningens historiska forhdllande till och
vaxelverkan med sin omgivning framgdr pa ett sarskilt representativt satt.

Landskapsbilden ar varierande hos bandelen Hyvinge—Karis, som ursprungligen
invigdes 1873 som en privat jarnvag. Dar alternerar mosaikaktigt Salpausselkas
grusdsar med sina tallmoar, ofta grovvuxna granbestdnd pd Salpausselkas
I&gsluttningar och 1&gt beldagna marker, under drhundraden odlade, béljande
lermarker med sina backsankor och den industriella tidens tatbebyggelse.
Jarnvagen mellan Hyvinge och Karis var en central faktor i kommersialiseringen
och industrialiseringen av jordbruket inom dess inflytandesfar, ndgot som bérjade
i stor skala i slutet av 1800-talet, framfdr allt vid Lojosjons sodra strand och i
Rajamaki i centrala Nyland. Banan har ocksd haft en betydande inverkan p3
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skapandet av industri- och servicekoncentrationer i stationsomrddena, i mindre
skala an storindustrin. Ursprungligen var mdnga av stationsbyarna helt klart lands-
bygdscentra och deras betydelse 6kade till exempel genom férsdljning av
jordbruksprodukter via godstransporter pd jarnvag. Med banan blev Hyvinge ocksa
en korsningsstation, och detta har haft stor betydelse d@ven foér Hyvinges
utveckling.

Bandelen Hyvinge—Karis hade persontrafik fran oktober 1873 till september 1983.
Under storre delen av denna tidsperiod pa cirka 110 &r var turtdtheten endast 2—
3 tdgpar om dagen, och dar-med blev bandelen ingen betydelsefull led for den
dagliga rorlighet som ingdr i urban livsstil. A andra sidan har bristen pd persontrafik
under de senaste drtiondena minskat trycket pd markan-véndning i
stationsomrddena, och som en positiv sak kan man till exempel se att omfattande
stationsparker till stor del har forblivit intakta. Stationsomrddena med sina parker
och byggnader ar fortfarande en mycket betydelsefull del av kulturlandskapet pa
dessa orter. Sjalva jarnvagslinjen har ocksd behallit sitt historiska uttryck. Det har
inte férekommit ndgra banutratningar och banan i sig & pa manga stéllen ett
representativt historiskt skikt av kulturlandskapet. Det byggnadsarv som jarnvagen
for med sig omfattar till exempel ocksd ett stort antal banvaktsstugor och deras
tomter — storsta delen av dessa har blivit 6de redan for drtionden sedan, men de
ar fortfarande betydelsefulla som historiska skikt av kulturlandskapet.



Vaylaviraston julkaisuja 20/2022 7

Mikko Itdlahti: Inventory of the cultural environment of the Hyvinkdd—Karjaa
track section. Finnish Transport Infrastructure Agency Helsinki 2022. Publications of the
FTIA 20/2022. 188 pages and 1 appendix. ISSN 2490-0745, ISBN 978-952-317-957-8.

Abstract

The cultural environment inventory of the Hyvinkdda—Karjaa track section is the
third cultural historical inventory commissioned by the Finnish Transport Infra-
structure Agency from the Finnish Railway Museum.

The aim of the work is to be as broad-based as possible, a surveying review of the
phenomena of historical and cultural heritage value associated with the landscape
of the Hyvinkaa—Karjaa line, embodying the history and changes of the railway as
well as the continuum in relation to the surroundings.

The aim of the inventory is first and foremost to produce information that serves
the electrification project that started on the Hyvinkaa—Hanko connection line in
2021. For this reason, the focus of the review is on the rail infrastructure and real
estate assets managed by the Finnish Transport Infrastructure Agency. The cul-
tural historical perspective, in turn, implies the focus of attention above all on
phenomena that embody long temporal continua or dimensions. Conversely, the
importance of recent or ongoing changes is smaller in the review. The actual val-
uation of the cultural historical sites is presented on the location cards, which are
published as a separate annex.

The length of the inventoried track section is approximately 95.5 kilometres. At
the eastern end, the demarcation is the point where the Hanko section of the line
separates from the main line in the Hyvinkaa station area. At the western end, the
area under review ends at the point where the track section joins the Helsinki—
Turku coastal line corridor at track kilometre mark 154, approximately three kilo-
metres east of the Karjaa station.

During the field work, the inventory included more than a hundred sites, of which
52 were selected for location cards. The sites selected for the location cards were
graded in value by applying the Finnish Transport Infrastructure Agency’s criteria
for valuable sites and by further developing this to meet the needs of the cultural
historical inventory of the rail network. As with previous inventories, the important
sites of historical and cultural heritage that have been surveyed include, in partic-
ular, station areas, railway guards’ cottages and plots, as well as engineering struc-
tures. Among them, there were also special sites, such as track area boundary
marks and historic road lines. As a novelty, the survey included six landscape sites,
i.e., lengths of areas along the track line in a certain kilometre range, where the
historical relationship and interaction of the track line with its surroundings is man-
ifested in a particularly representative way.

The Hyvinkda—Karjaa line, originally opened in 1873 as a private railway, has a
varied landscape image. It features a mosaic alternation between the esker ridges
and pine forests of Salpausselkd, often stout spruce copses on the lower hillsides
and low-lying areas of the Salpausselka formation, undulating clay grounds that
have been cultivated for centuries with steep-banked brooks and their hollows in
the landscape, as well as the populated areas of the industrial era. The Hyvinkaa—
Karjaa railway was instrumental in the commercialisation and industrialisation of
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its sphere of impact, starting on a larger scale in the late 19th century, especially
on the southern shores of Lohjanjarvi and in Rajamaki in Central Uusimaa. The
track line has also had a considerable impact on the emergence of industrial and
service concentrations of a smaller scale than large industry along the station re-
gions. Initially, many of the station villages were clearly rural centres and their
importance was boosted, for example, by the sale of agricultural products via
freight transport by rail. The track also saw Hyvinkaa become a junction station,
and this has played a major role in the development of Hyvinkaa.

There was passenger traffic on the Hyvinkda—Karjaa track section from October
1873 to September 1983. For the vast majority of this period of about 110 years,
the service frequency was only two to three pairs of trains per day and, thus, the
track section did not form a major route for the daily traffic involved in an urban
lifestyle. On the other hand, in recent decades, the absence of passenger transport
has reduced the pressure on land use in the station areas. Also, the preservation
of large station park areas as nearly intact, for example, can be seen as positive.
Station areas with parks and buildings remain a very significant part of the cultural
landscape of their localities. The railway line itself has also retained its historic
appearance. No track adjustments have been made and in many places the track
is itself a representative historical layer of the cultural landscape. The building
heritage generated by the railway also includes, for example, humerous railway
guards’ cottages and their plots, most of which have become desolate decades
ago, but still form relevant historical layers in the cultural landscape.
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Esipuhe

Hyvinkaa—Karjaa-rataosan kulttuuriymparistén inventointi on kolmas Suomen rau-
tatiemuseolla Vaylaviraston toimeksiantona tehty rataosakohtainen kulttuurihisto-
riallinen inventointi. Aiemmin ovat Roosa Ruotsalaisen toteuttamina ilmestyneet
Lahti—Kouvola- ja Kerava—Riihimaki-rataosien inventoinnit (Vaylaviraston julkaisuja
3/2021 ja 53/2021).

Tyon tarkastelun painopiste on nykymaisemassa nakyvissa historiallisissa ilmidissa
ja rakenteissa. Historiallisiin Iahteisiin perustuva tieto on kuitenkin tarkea perusta
nykymaiseman ilmididen historiallisen merkityksen hahmottamiselle. Tasta syysta
raportin ensimmainen osuus on tiivis, taustoittava katsaus kulttuurimaiseman his-
toriaan ennen rautatietd, radan syntyvaiheisiin ja lilkenteen historiaan.

Hyvinkad—Karjaa-radalla on historiallisesti ollut liikenteellista merkitysta etenkin ta-
varaliikenteen kannalta. Liikenteen historian selvittdminen taustoittavassa osassa
kuitenkin painottuu henkildliikenteeseen. Tama johtuu yksinkertaisesti siitd, etta
henkildliikenteen historiaa koskevia lahteita — esimerkiksi aikatauluja — on runsaasti
ja helposti saatavilla. Kulttuurihistoriallisesta ndkékulmasta henkiléliikenteen pai-
nottuminen lienee kuitenkin myds perusteltua. Se on lopulta jattényt maisemaan
runsaammin jalkia ja merkityskerrostumia kuin radan lapi kulkevat tavaratonnit.
Tydn maastoinventoinnit toteutettiin 17 tydpaivana loka-marraskuussa 2021. Ra-
talinja kuljettiin Iapi maastossa likimain kattavasti.

Tyodn ohjausryhmassa Vaylavirastoa ovat edustaneet Marketta Hyvarinen, Jarmo
Koistinen, Markku Nummelin ja Harri Sakki. Sahkoéistyshankkeen rakennuttajakon-
sultti Welado Oy:n edustajina ovat olleet Jyrki Laine, Esa Kahrola ja Jaana Koivu-
niemi. Suomen Rautatiemuseossa ty6ta on ohjannut ja avustanut Tiina Lehtinen.
Padvastuun inventointityon toteuttamisesta on kantanut projektitutkija Mikko Ita-
lahti. Kuvat on kasitellyt valokuvaajaharjoittelija Sanna Laakso.

Hyvinkaalld maaliskuussa 2022

Suomen Rautatiemuseo
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1 Johdanto

1.1 Tutkimustehtava

Tyon tavoitteena on tuottaa mahdollisimman laajapohjainen kartoitus radan Hy-
vinkdaa—Karjaa-rataosaan liittyvista ilmidista, jotka nykymaisemassa ilmentavat ra-
dan historiaa, ajallisia muutoksia ja jatkumoita. Nakdkulma painottuu siis ilmi6ihin,
jotka ilmentavat pitkia ajallisia jatkumoita tai historiallista syvyytta. Viimeaikaisten
muutosten saama painoarvo tarkastelussa on tasta syysta vahainen.

Inventoinnin tavoite on ennen kaikkea tuottaa tietoa, joka tukee kulttuuriymparis-
téarvojen huomioimista Hyvinkad—Hanko-yhteysvalin 2021 alkaneessa ja vuoteen
2024 jatkuvassa sahkoistyshankkeessa. Tasta syysta tarkastelun painopiste on
Vaylaviraston hallitsemassa rautatieinfrastruktuurissa ja kiinteistbomaisuudessa.
Raportti palvelee kuitenkin myds radan tulevaa kunnossapitoa ja kehittdmista,
sekd laajemminkin ympariston kulttuuriarvojen vaalimiseksi tehtavaa tyéta Suo-
messa.

Sahkdistyshankkeen tuottamat muutokset maisemassa tulevat ndkymaan varsi-
naisten ajojohtimien ja niiden kannatinpylvaistdjen ohella ennen kaikkea tasoris-
teysten poistamisina, korvaavien tieyhteyksien rakentamisena ja joidenkin liiken-
nepaikkojen raiteistomuutoksina. Tulevien muutosten arviointi ei kuitenkaan sisally
toimeksiantoon. Inventoinnissa huomiota ei mydskaan ole erityisesti suunnattu
vain kohteisiin, joihin on suunnitteilla muutoksia. Ratasuunnitelma on silti huomi-
oitu taustatietona muun muassa kohdekorttikohteiden valinnassa.

Inventoidun ratajakson pituus on noin 95,5 kilometria. Itédpadssa tarkastelualueen
rajana on piste, jossa Hangon rataosa erkaantuu padradasta Hyvinkdan asema-
alueella. Ensimmainen tarkasteltava kohde on Hyvinkdan aseman Hangon laituri
noin kilometrilld 59+050. Karjaan padssa tarkastelualue puolestaan paattyy koh-
taan, jossa rataosuus liittyy Helsinki-Turku-rantaradan kaytdvaan noin ratakilo-
metrilld 1544500, noin kolme kilometria ennen Karjaan asemaa. Lansipaassa vii-
meinen maastossa tarkistettu kohde on yksinkertaisen vahtituvan tontti kilometrilla
153+040.

1.2 Aineisto ja menetelmat

Tama inventointi jatkaa Suomen Rautatiemuseossa tehtyjen rataverkon kulttuuri-
historiallisten inventointien sarjaa. Aikaisempien Riihimden—Lahden ja Keravan—
Riihimden rataosien inventointien yhteydessa (Vaylaviraston julkaisuja 3/2021,
53/2021) on luotu pohja, jota tdmakin inventointi noudattaa ja pyrkii edelleen ke-
hittdmaan.

Inventoinnin padghuomio on nykymaisemassa nakyvissa historiallisissa ilmidissa.
Toisaalta ilmididen ja niiden historiallisen merkityksen tunnistaminen on kuitenkin
mahdollista vain muun muassa arkistoaineistoihin perustuvan historialliseen ym-
marrykseen pohjalta. Taten tulkintaprosessi voidaan kuvata historiankirjoitukseen
ja arkistotdihin pohjautuvan taustaymmarryksen sekda maastohavainnoinnin muo-
dostamana, molemminsuuntaisessa vuorovaikutuksessa oleva kokonaisuutena.
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Historiankirjoitukseen ja lahteisiin perustuva tieto on tarked perusta esimerkiksi
rautatien historiallisen merkityksen hahmottamiseksi vaikutusalueellaan. Tasta
syysta raportin ensimmainen osuus on lyhyt, taustoittava katsaus kulttuurimaise-
man historiaan ennen rautatietd. Rautatien syntyyn liittyvat historialliset vaiheet
seka liikenteen kehitys kaydaan lyhyesti lapi historiallisiin lahteisiin kuten aikatau-
luihin perustuen.

Itse rataan liittyvien historiallisten kohteiden paikantamisessa tarkea peruslahde
on ollut esimerkiksi rataosan pituusprofiili vuodelta 1879, johon on merkittyna esi-
merkiksi liikennepaikat, ratavartijan tuvat, maanteiden risteykset ja vesistojen yli-
tykset. Tarkeimpiin lahteisiin kuuluvat niin ikdan lahinna verkosta digitoituna 16y-
tyvat historialliset kartat, etenkin ns. Senaatin kartasto (1870-1907) ja Maanmit-
tauslaitoksen historialliset topografi- ja Peruskartat. Liikennepaikkojen historiaa
koskevien perustietojen lahteind merkittdvia ovat olleet Jussi Iltasen (2009/2011)
hakuteos Radan varrella: Suomen rautatieliikennepaikat ja Sirkka Valannon (1982)
Museovirastossa tekema selvitys Suomen Rautatieasemat vuosina 1857-1920.

Menetelmallinen perusta on siis yhtaalta rautatiehen liittyvien kulttuurihistoriallis-
ten ilmididen tunnistaminen karttatulkintaan ja muihin historiallisiin arkisto- ja tut-
kimuslahteisiin perustuen. Menetelman toinen paaulottuvuus on maastossa suori-
tettu inventointi, perustuen paaosin ennalta maariteltyjen kohteiden valokuvado-
kumentointiin, kuvailuun ja tulkintaan. Varsin usein my®s maastossa voidaan ha-
vaita merkkeja oletetusti historiallisista kohteista, joita taustatutkimusten pohjalta
ei ollut ennakolta I6ydetty. Naissa tapauksissa maastoldydét voivat tehokkaasti
suunnata jalkeenpdin arkistohakuja sellaisiin aineistokorpuksiin (vaikkapa histori-
alliset maanjakokartat), joiden systemaattinen lapikdyminen ei ole tydldaytensa
vuoksi mahdollista taustatydvaiheessa.

Varsinainen kulttuurihistoriallisten kohteiden arvotus esitetddan kohdekorteissa,
jotka julkaistaan erillisena liitteena. Niissa kaytetty arvoluokitus noudattaa edellis-
ten inventointien tapaan Vaylaverkon arvokohteiden luokitus -ohjeistusta (Hyvari-
nen 2017) ja kehittda sen soveltamistapaa edelleen nimenomaan rautatieverkon
kulttuurihistoriallisen inventoinnin tarpeisiin parhaiten soveltuvaksi. Tarkeda on
|6ytda arvottamiseen soveltamistapa, joka tunnistaa mahdollisimman tarkasti paitsi
mm. kohteiden rakennushistoriallisen arvon, myds alueellisella tasolla radan vuo-
rovaikutukseen ymparistéonsa kanssa liittyvat historialliset arvot. Inventointi pyrkii
tavoittamaan kulttuurihistorialliset arvot mahdollisimman laajasti ja tuottamaan
vaylanpidon tarpeisiin ja yleiseen kayttéon tietoa, joka voi toimia myds pohjana
erikseen paatettaville suojelutoimille. Inventointi ei sindlladn ei ota kantaa suoje-
lukysymyksiin.

Kohdekorteissa kaytetty arvoluokitus perustuu aiempaan tapaan luonnekriteerei-
hin, joita ovat harvinaisuus, tyypillisyys, edustavuus, alkuperdgisyys, historiallinen
todistusvoimaisuus ja historiallinen kerroksellisuus. Lisaksi kdytetadn ns. muita kri-
teereja, jotka pyrkivat tavoittamaan kohteiden yhteyden ymparist6dnsa ja ainut-
kertaiset historialliset merkitykset. Muita kriteereja tassa inventoinnissa ovat: mer-
Kitys rataosan historian kannalta, pitka ika, saavutettavuus, liittyminen muihin ar-
vokohteisiin ja miljéon historiallinen vaikutelma. Kaikki edella mainitut luonnekri-
teerit saavat pisteytyksessa arvon 0, 1, 2 tai 3. Kohdekorteissa annetaan lisdksi
lyhyt sanallinen perustelu kriteerien soveltamisesta kunkin kohteen ja luonnekri-
teerin yhteydessa.
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Raportin selostusosassa esitelldan kulttuurihistoriallisesti arvokkaina pidettavat
kohteet seka niiden suhde ymparistodnsa kilometrijarjestyksessa Hyvinkadlta al-
kaen. Kohteiden arvoluokitus ja sijaintitiedot kartoilla seka koordinaatteina esite-
téan kohdekorteissa, jotka julkaistaan erillisena liitteend. Kohteille on myoés an-
nettu paikkatieto-ohjelmistoa kayttaen karttakoordinaatistoon kiinnitetyt aluera-
jaukset ja sijaintitiedot, jotka on my6hemmin mahdollista julkaista esimerkiksi ra-
japintapalvelun kautta.

Aiempiin inventointeihin ndhden uusi kohdetyyppi ovat maisemakohteet. Maise-
makohteet ovat tietylle kilometrivdlille rajattuja jaksoja ratalinjaa ymparistdineen;
osuuksia, joilla rautatie erityisen kulttuurihistoriallisesti ilmaisuvoimaisella ja es-
teettisesti sopusointuisella tavalla esiintyy suhteessa rataa ympardiviin ja/tai sita
ajallisesti edeltaviin maisemaelementteihin, ja joilla maisema ilmentaa pitkaa ja
molemminsuuntaista vuorovaikutusta rautatien ja ymparéivan seudun valilla.

Arvotusnakodkulmasta maisemakohteiden alueellinen rajaus on jossain maarin huo-
koinen. Se kattaa periaatteessa radalta avautuvan nakyman, ja toisaalta myos kult-
tuurimaiseman, jossa rata on osana. Avoimilla paikoilla maisemakohteen arvotta-
miseen voivat siis vaikuttaa varsin kaukanakin radasta sijaitsevat maiseman piir-
teet. Vaylanpidon ndkokulmasta ei kuitenkaan ole tarkoituksenmukaista esittaa
maisemakohteille laajoja, jaykkia aluerajauksia esimerkiksi nakemalinjoihin perus-
tuen. Vaylanpidon nakdkulmasta tarkoituksenmukaiseksi maisemakohteiden alue-
rajaukseksi on tassa inventoinnissa katsottu radan pituussuunnassa tietty kilomet-
rivali, ja leveyssuunnassa 30 metria paaraiteen keskilinjan molemmin puolin ulot-
tuva kaistale, kaytannossa siis ratalain 37 § mukainen rautatien suoja-alue.

Maisemakohteiden madrittelyn tavoitteena on siis rautatiehen ja sen ymparistosi-
teeseen liittyvien maisema-arvojen tunnistaminen. Muodostuvaa tietoa voi toivoa
hyddynnettavan esimerkiksi vaylanpidon toimenpiteiden suunnittelussa ja matkai-
lussa, kuten museojunaliikenteessa. Maisemakohteiden rajausten sisdan jaa
useimmissa tapauksissa myds tarkemmin rajattuja yksittaiskohteita, jotka arvote-
taan erikseen.
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2 Osa 1: Yleiskatsaus Hyvinkaa—Karjaa-
radan kulttuuriymparistoon ja historiaan

2.1 Kulttuurimaiseman historiallinen perusta —
asutushistoria ennen rautatieta

Radan vaikutusalueen maisematilaa jakaa kaksi keskeistd suurmuotoa. I Salpaus-
seldan reunamuodostuma, jonka suuntaa rata seuraa, muodostaa enemman tai va-
hemman selvan koillinen—lounas-suuntaisen harjujakson Hyvinkaalta Réykan tie-
noille ja edelleen Otalammen lansipuolelta Karjaan kautta aina Hankoniemelle asti.
Ita-lansisuunnassa Salpausselan selva harjujakso katkeaa Selin ja Otalammen his-
toriallisten lilkennepaikkojen valilla kallioylankdon, joka etenkin eteldosaltaan tun-
netaan nimelld Nuuksio.

Helppokulkuiset harjumaastot ovat olleet esihistoriallisia kulkureitteja, mutta myos
vedenjakajia; Salpausselan pohjoispuolelleen patoamat vedet lainehtivat Hiidenve-
delld ja Lohjanjarvelld Uudenmaan sisdmaan suurimpina selkdvesing ja pisimpina
vesireitteind. Maisemamaakuntajaossa I Salpausselkd on padosin se raja, joka
erottaa toisistaan Eteldinen viljelysmaa -maakunnan eteldisimman osa-alueen Ete-
ldgrannikon viljelysseutu lahinna pohjoisen Uudenmaan kasittavasta Kiskon-Vihdin
Jarviseudusta. Jalkimmaisen alueella eteldrannikolle ominaiset laajat viljelystasan-
got vaihettuvat vahitellen Hameen jarviylangén pienipiirteisempaan maisemaku-
vaan; jarvien lisaksi ominaista talle alueelle ovat pienipiirteisemmat viljelysnakymat
ja suuremmat korkokuvan vaihtelut.

Siuntion- ja Vantaanjoen vesistot toisistaan erottava Nuuksion kallioylanké on his-
toriallisesti ollut yhteydenpitoa vaikeuttava este, joka jossain maarin lienee hidas-
tanut keskisen Uudenmaan pohjoisosien asuttamista. Karkeasti radan vaikutusalu-
een kulttuurimaisemassa voidaankin erottaa kaksi padosaa: lantinen ja keskinen
Uusimaa.

Keski-Uudellamaalla Vantaanjoen laaksossa sijainnut Hyvinkaankyla oli 1500-luvun
mittapuulla merkittava, kymmenen talon viljelyasutuksen keskus (Hautala 1951:
15; Salonen 1987: 19). Kolmesta Hyvinkadnkylan talosta muodostettiin 1647 Uu-
sikartano -niminen kartano (Jutikkala & Nikander 1939: 444). Ylempana Vantaan-
joen vesistdn varrella sijaitsi myos Suomen suurin maatila, 1500-luvulla perustettu
Kytdjan kartano. Hyvinkaankylan ja Vihdin itdosien valilla ei kuitenkaan sijaitse ra-
dan varressa muita kartanoita. Keski-Uudenmaan asutus Salpausselan tienoilla
nadyttda tapahtuneen Lansi-Uuttamaata myéhemmin, hamaldisten erankavijdiden
asetuttua talonpojiksi suotuisille paikoille (esim. Hautala 1951: 13-14).

Ruotsin vallan loppuvuosiin ajoittuvan ns. kuninkaan kartaston (1776-1805) ku-
vaamassa tilanteessa radan vaikutusalue Otalammen itépuolella on viela suurelta
osin asumaton. Tuolloisina asutusnimind nykyisen ratalinjan tuntumassa mainitaan
Hyvinge by (Hyvinkaankyla), Corpis by ja Sélkis by (Selki). Kartan topografinen
symboliikka on voimakkaan liioittelevaa, mika kuitenkin heijastaa lihasvoimin liik-
kuvan kokemusmaailmaa: Hyvinkaankylastd Korpeen asti johtaa Salpausselkaa
myotadillen tie, joka seuraa varsin suoraviivaisesti asumatonta, mutta helppokul-
kuista maastoa. Korven aseman tienoilla Salpausseldan hahmo muuttuu epasel-
vaksi, ja Nuuksion kallioylank6 antaa mielikuvan ryhmyisesta vuoristosta, joka halki
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vaikeakulkuisen oloinen tie mutkittelee Selista Tuohilammen rusthollin sivuitse
edelleen Vihdin kirkolle. Kuninkaan kartaston ilmentdamdssa 1800-luvun taitteen
tilanteessa pohjoisen Nurmijarven viljelyasutuksen painopiste oli vield selvasti ra-
dan nykyistd linjaa etelampdand Nummenpaan, Perttulan ja kirkonkylan tienoilla.
Nykyisen radanvarren tienoilla on viela perifeerinen leima huolimatta siita, etta
nama taallakin Salpausselan soraharjanteiden lomaan tydntyvat Vantaanjoen sivu-
purojen laaksot ovat hedelmallisia savikoita ja nykyisin historiallista, vankkaa vilje-
lysseutua.

Verraten pienialaisen Nuuksion ylangdn merkitysta kulkuesteena ei ole syyta liioi-
tella. Suurpiirteisena maisemallisena tilanjakajana sita voidaan joka tapauksessa
hyvin perustein pitad. Nykyisen ratalinjan alueen maisemakuvassa sen voi katsoa
vield 1800-luvun alun tilanteessa jokseenkin selvasti erottavan toisistaan Keski-
Uudenmaan yldmaat ja Lansi-Uudenmaan vanhat rintamaat, joiden piiriin radan
nykyinen linja tulee lanteen kuljettaessa viimeistdan Endjarven rantatasanteella.
Ojakkalan tienoilla ja yleisemminkin sen lansipuolella asutusnimisté on huomatta-
vasti tiheampaa, ja soiden sijaan laaksojen karttamerkintdna on usein kellanvihrea
viljelyksia symboloiva vari.

Lohjanjarven—Hiidenveden laakso kuuluu ilmasto- ja maaperdolojensa puolesta
Suomen selvasti viljavimpiin alueisiin. Lohjanjarven eteldosien ja Mustionjokilaak-
son varhaisempi asutushistoria voidaan jaljittdd jo kivikautiseen Suomusjarven
kulttuuriin (Salonen 1987: 9—10). Raaseporin Meltolassa on Hogbenjarven pohjois-
rannalta, Salpausselan eteldrinteeltd, I6ydetty vuonna 2013 mesoliittiselle kivikau-
delle, siis noin 5000-luvulle eaa. ajoitettu asuinpaikka (Pesonen 2013). Rautakau-
della seudun asutus lisadntyi ja suotuisat rantamat houkuttelivat aluksi hamalaisia,
ja 1100-luvulta alkaen myds varsinaissuomalaisia uudisasukkaita. Toisaalta Musti-
onjoen laaksoa ja Lohjanjarven lounaisrantoja asuttivat samoihin aikoihin myds
rannikon suunnasta kasin Ruotsista muuttaneet siirtolaiset (esim. Salonen 1987:
11-13).

Lohjanjarven-Hiidenveden alueelle hamaldisasutus levisi ns. Hamaldisten meritien
kautta, joka yhdisti Suomenlahden rannikon Vanajaveden laaksossa sijainneisiin
hamaldisasutuksen ydinalueisiin. Lansi-Uudenmaan alueella Hyvinkdan—Karjaan
rataosa noudattelee ldheisesti tata rautakautista kulkuvaylaa, joka kulki pitkin Loh-
janvesistda ja Salpausselkaa (ibid.: 12—13). Kuninkaan kartastossa vanha meritien
linja erkaantuu Salpausselkda seuraavasta tiestd nykyisen Nummelan tienoilla, ja
jatkuu pohjoiseen Vihdin kirkonkylan kautta. Risteyksen kohdalla ei kuitenkaan ole
asutuskeskusta, vaan lahimpana ovat Harkdila by ja Torhola by Endjarven lansi-
padssa seka Ha(a)pkyla Hiidenveden kaakkoisperukassa. Salpausselkaa seuraava
valtamaantie jatkuu Lohjan kirkolle ja edelleen Kyrkstadiin (Virkkala), jossa se yh-
distyy Turusta Helsinkiin ja Viipuriin johtavaan suureen rantatiehen. Nykyisen ra-
talinjan tuntumassa asutusnimia ovat Nummenkyla By (och gastgifveri), Vandala
(nyk. Lohjan asema), Maxjokis by, Valby, Virkby, Kyrkstad. Erityisen tiheda asutus
on Lohjanjdrven eteldpuolen rantatasanteella ja niemissa, seka Siuntionjoen sivu-
purojen laaksoissa, jotka Virkkalan tienoilla kurottuvat aivan Lohjanharjun etela-
rinteen kupeeseen.

Lansi-Uudenmaan alueella kulttuurimaiseman historiallisena piirteena ja sen muo-
vaajana keskeisida ovat kartanot, jotka pitkalti puuttuvat Keski-Uudenmaan poh-
joisosista; merkittavana poikkeuksena toki Vantaanjoen laakso. Viljava maa mah-
dollisti talonpoikien varallisuuden vahittdisen kasautumisen, joka loi perustan rat-
sutilajarjestelmalle, hierarkkiselle maanomistukselle seka varsinaisten kartanoiden
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synnylle. Lohjanjarven-Hiidenveden alueella sijaitsee muutaman kilometrin etdi-
syydelld ratalinjasta useita kartanoita kuten 1300-luvulle periytyva Ojamon kar-
tano, 1500-luvulla perustettu Laakspohjan kuninkaankartano, 1600-luvulle periy-
tyva Kotkaniemen kartano Endjarvella seka Ojakkalan kartano, ynna muita. Lei-
mallisia kartanot torppineen ovat kuitenkin erityisesti Lohjanjarven-Hiidenveden ja
Siuntionjoen vesist6dn kuuluvan Endjarven rantojen maisemille (mm. ibid.: 18-
19). Siind missa kartanoiden paarakennukset sijaitsivat poikkeuksetta jarvien ran-
noilla, olivat kuninkaan kartaston perusteella Lansi-Uudenmaan maantiemaisemille
ominainen piirre tieta reunustavat torpat (Kuninkaan kartasto 1776—-1805).

Kirkniemesta Karjaan suuntaan historiallinen tie — rautakautinen Hamalaisten me-
ritie, keskiaikainen Suuri Rantatie — kulki Lohjanharjuna kohoavan Salpausseldn
metsadisella laella, 1ahelld asutuskeskuksia mutta kuitenkin selvasti erilladn niista.
Mustion ja Karjaan valilla Lohjanharju kohoaa erityisen selvapiirteisena. Pohjois-
puolella sen alla levittaytyy intensiivisesti viljelty Mustionjokilaakso ikivanhoine ky-
lineen kuten Ingvalsby ja Mjdlbolsta. Jalkimmainen nimi ilmeisesti viittaa Ruotsin
puolelta saapuneiden uudisasuttajien kohtaamaan autioon tonttiin, jolla on merk-
keja vanhemmasta asutuksesta. Salpausselan eteldpuolella viljellyt laaksot ovat
pienimuotoisempia, mutta niissékin sijaitsee useita vanhoja kylia, kuten Moraby.
Hogbentraskin ymparistdssa on useita kylia ja kartano. Mustionjoen luusuassa oli
myds kylaasutusta (Méllnarby).

2.2 Teollinen aika kulttuurimaisemassa

Etenkin Lansi-Uudenmaan maatalouteen perustuva vauraus ja mineraalivarat muo-
dostivat pohjan jo esimoderneille teollisille hankkeille. Teollistuminen alkoi verraten
varhain etenkin Lohjanjarven alueella. Ojamolle oli perustettu rautakaivos jo 1500-
luvun puolivélissa. Lohjanjarven lounaispaassa sijaitsi huomattava esimoderni te-
ollisuuskeskittyma, Kustaa Vaasan 1560 perustama Mustion rautaruukki (Svarta
bruk) seka ruukinkartano. Juhana-Herttuan aikana kuitenkin perustettiin myés Hy-
vinkadn hopeavuoren kaivos Hyvinkaankyldn ja Kytdjan rajaseudulle (Hautala
1951: 22-23).

Hyvinkdd—Karjaa-rautatien valmistuminen 1873 aloitti uuden vaiheen vaikutusalu-
eensa talous- ja asutushistoriassa. Radan avaaminen ensinnakin muokkasi vaiku-
tusalueensa maataloutta kaupalliseen suuntaan. Esimerkiksi Lohjansaaren suuret
tilat myivat maitoa Elannolle Helsinkiin Kirkniemen aseman kautta (Yliluoma 1997:
131). Vihdin Selin alueella paikallinen maidonmyyntiosuuskunta oli pysakin huo-
mattava kayttdja (Uudenmaan liitto 2012: 70). Nurmijarven Korven pysakin ympa-
rille syntyi uutta viljelyskyldasutusta selkeasti radan avaamisen jalkeen. Rautatiet
olivat kuitenkin tunnetusti osa modernin yhteiskunnan syntyd, jonka ytimessa oli
varsinainen hodyrykoneisiin perustuva teollistuminen. Hyvinkad—Karjaa-rautatien
varressa monet teollistumisen seurausilmiét ovat nahtavissa useita vuosikymmenia
aiemmin kuin perifeerisemmilld alueilla Suomessa. Rata toi ennestaan maaseutu-
valtaiselle ja osin kokonaan asumattomalle vaikutusalueelleen uudenlaisen talous-
mallin: teollisuuden ja palkkaty6t. Hyvinkda—Karjaa-rautatien ehka merkittavimmat
valilliset talousvaikutukset voidaan nahda suurten teollisuuskeskittymien syntyna
Rajamaelle, Lohjanjarven eteldrannalle Lohjankyldan, Virkkalaan ja mydhemmin
Kirkniemeen. Taajama-asutuksen ohella Lohjan alueen 1900-luvun alun kartoissa
ja ilmakuvissa hahmottuu kokonaan uudentyyppinen rakennettu maisema: suurille
teollisuuslaitoksille ja lautatarhoille haarautui kompleksisia teollisuusraiteiden viuh-
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koja, jotka esimerkiksi Virkkalan kalkkitehtaan ja Lohjankylan keskustan teollisuus-
laitoksilla muodostivat useita omia ratapihojaan. Painavien taakkojen siirtémisessa
oli teraspyoran pieni vierintavastus siledlla kiskolla verraton etu, joka oli arvossaan
ennen polttomoottorien ja 6ljyn aikakautta. Valtion rataverkon haarojen ohella rai-
deliikennetta tdydensivat useat kapearaiteiset radat, joita yksin Lohjanjarven teol-
lisuuskeskittyman alueella toimi perati kolme.

Selkeimpana rautateiden merkitys kokonaan uuden asutuksen synnyttdjana nakyy
kuitenkin Keski-Uudellamaalla. Hyvinkaan, Rajamden ja ROykan taajamat syntyivat
paikoille, joissa aivan lahistollakaan ei vield 1800-luvun alussa ollut asutusta. Esi-
merkiksi Hyvinkaa — jonka syntyyn rautatien vaikutusta on kasitelty edellisessa in-
ventoinnissa (Ruotsalainen 2021a) — syntyi asumattomaan, viljelysyhteiskunnan
nakokulmasta varsin hedelmattémaan harjumaastoon Salpausseldan paalle (Hau-
tala 1951). Varsinaiset asemanseudut toki olivat laajemminkin ennestdan asumat-
tomia, eika varsinaisia taajamia nykymielessa ollut ennen rautatieta viela missaan
sen varrella.

Yhteispohjoismaiseen taajaman kasitteeseen perustuvat asutuskeskukset maari-
teltiin ensimmaista kertaa vuoden 1960 vaesttlaskennassa. Naita vahintaan 200
asukkaan asutuskeskuksia, joissa rakennusten vali ei ylité 200 metrid, erotettiin
tuolloin seuraavat: Hyvinkaan keskustaajama, Hyvinkaankyld, Rajamaki, Roykka,
Korpi, Otalampi, Ojakkala, Nummela, Lohjan asemanseutu, Lohjan keskustaajama,
Virkkala, Mustion asema ja Karjaa (SVT 1965: 22-29).

Yleisluontoisesti radan varren asutus on 1900-luvun lopulla ja 2000-luvun alussa
kasvanut voimakkaasti osana Helsingin seudun vaestdnkasvua. Helsingin seudun
reunamilla sijaitsevan rautatien varsi erottuu Suomen tasolla edelleen selvana va-
eston tihentymanauhana. Vaikka taajamavaeston maara on kasvanut merkittavasti
henkildliikenteen lopettamisen jalkeenkin, on kuitenkin huomattava, etta suurim-
mat taajamat Hyvinkaa, Rajamaki, Nummela, Lohja ja Karjaa ovat kasvaneet suh-
teessa selvasti eniten. Useat pienimmista asemakylistd ovat yhd melko vastaavan
kokoisia (noin 300-700 asukasta) kuin 1900-luvun puolivélissa (SYKE 2021a;
2021b). Radalla oli 1900-luvun alkupuolella selva rooli alueellisena, liikkumisen vir-
toja eri suunnilta kokoavana valtavaylana. Tata alueellista merkitysta ovat 1900-
luvun lopussa vahentaneet lukuisat tiehankkeet: Radan kanssa ristedvat 1950-Iu-
vulla valtatieksi ja 1990-luvulla moottoritieksi rakennettu Helsingin—Tampereen tie,
Loppi—Klaukkala-tie, vuosina 1942-1957 valmistunut Helsinki—Karkkila—Pori-tie
(Vihdintie), edellisen osittain kaukoliikenteessa korvannut, 1970-luvun alussa val-
mistunut valtatie 2 Vihdin Palojarvelta Nummelan sivuitse Karkkilaan, 1930-luvulla
valmistunut Helsinki—Turku-valtatie seka 2009 valmistunut Turun moottoritie (Tu-
runvayla).

Valiasemien ympariston taajamista etenkin Lohja ja Nummela ovat 1900-luvun lo-
pulta alkaen kasvaneet voimakkaasti, tukeutuen Helsingin laheisyyteen ja sinne
johtaviin valtateihin. Erityisesti Nummelan kasvua voisi kuvata ldhes rajahdys-
maiseksi: asukasmaadra vuosien 1970 ja 2019 valilla on jopa kuusinkertaistunut
(SVT 1976; SYKE 2021a). Toisaalta Suomen ymparistokeskuksen yhdyskuntara-
kennetta kuvaavista paikkatietoaineistoista ilmenee, etta vuosien 1990 ja 2020 va-
lilla my6s taajamaa pienempia ja valjempia asutustihentymia muodostava kylaasu-
tus on padosin laajentunut, lukuun ottamatta muutamia suhteellisesti syrjdisimpia
maaseutualueita Keski-Uudellamaalla (SYKE 2021a; 2021b).
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2.3 Radan synty ja vaiheet

Hangon (Hankoniemen) talvisataman Helsingin-Hameenlinnan rataan yhdistava
rautatiehanke sai tunnetusti alkunsa yksityisena yrityksend. Senaatti myonsi
10.11.1869 rakennusluvan kolmelle helsinkildiselle kauppiaalle. He olivat Julius
Harff (1816—1871), Feodor Kiseleff nuorempi (1823-1874) ja Adolf Fredrik Wase-
nius (1829-1903) (SVR 1916: 29). Ratalinjan suunnitteluty6 alkoi valittdmasti (Hy-
varinen 2008: 123).

Rakennuttajien alkuperdinen visio oli yhdistaa uuden rautatien avulla Hankonie-
melle perustettava satama vuonna 1870 valmistuneeseen Riihimaki—Pietari-rataan.
Koska Hangon sijainti on jadoloiltaan talvimerenkululle huomattavasti Suomenlah-
den perukkaa suotuisampi, voisi Hangosta muodostua uuden radan avulla Pietarin
"talvisatama” (Hyvarinen 2008: 118). Tama visio kuitenkin ajautui vaikeuksiin jo
alkuvaiheessa: samaan aikaan oli jo rakenteilla huomattavasti paremmin Venajan
rataverkkoon kytkeytyva ratayhteys Pietarista Paldiskiin Tallinnan lansipuolella
(Hoffman: s.a.; Iltanen 2009/2011: 98). Harff sairastui koleraan ratahankkeen ra-
hoitusta koskevalla neuvottelumatkalla Pietarissa, ja kuoli 27. maaliskuuta 1871
pian kotiin palattuaan (Hoffman: s.a.).

Kiseleff ja Wasenius luopuivat toivottomaksi katsomastaan hankkeesta, mutta sita
Iahti ajamaan kunnallisneuvos Robert Ullner, joka sai liikekumppaneikseen vena-
ldiset liikemiehet E. Uthomskin ja Novikovin (Hyvarinen 2008: 120). Tamakaan
yritys ei kuitenkaan saanut kerattya riittdvaa rahoituspohjaa, ja jo rakennustdiden
alettua tydmaan toimilupa siirtyi pietarilaiselle sijoittaja Charles de Hoffmanille;
maaliskuussa 1872 toimiluvan osti edelleen niin ikdan pietarilainen Axel Gisikon ja
Fredrik von Arnoldin omistama pérssiyhti6 (ibid.: 120-121). Omistuspohjan vaih-
doksista huolimatta hanke kuitenkin eteni. Ratalinjan tarkka kulku oli ilmeisesti
saatu madriteltya alkuvuodesta 1872, ja uuden rahoituspohjan varmistamina ty6t
linjalla alkoivat maaliskuussa 1872 (SVR 1916: 30). Gisikon ja Arnoldin johtama
yhtié hankki téiden paaurakoitsijaksi pietarilaisen Petroffski & Jakobin rakennus-
konttorin, joka myds omisti huomattavan osuuden rautatieyhtion osakkeista (Hy-
varinen 2008: 123; Valanto 1982: 35).

Rataty®émaa jaettiin kolmeen tydpiiriin, joista Hyvinkad—Karjaa-osuudella toimivat
piirit IT (Vihdin Kotkaniemesta Tammisaareen) ja III (Hyvinkaaltd Kotkaniemeen).
Naiden piirien yli-insinddreina toimivat A. Fr. Hildén (II piiri) ja O. Bergbom (III
piiri). Hyvinkadn—Hangon ratatydmaan rakennusten suunnittelusta vastasi paaosin
Knut Nylander, joskin ilmeisesti Hankoniemella ainakin satama-alueen rautatiera-
kennuksia suunnitteli jossain maarin myos ruotsalaisarkkitehti S. Degenaer (SVR
1916: 31; Valanto 1982: 6). Hyvinkda—Karjaa-rataosan alkuperdisia rakennuksia
on kokonaisuudessaan pidettava Nylanderin suunnittelemina. Mielenkiintoisesti ra-
taosan rakennusten tyyppipiirustuksia ei kuitenkaan ole signeerannut Nylander
itse, vaan radan rakennusyhtiéta johtanut yli-insind6ri Ossian Bergbom (Hyvarinen
2008: 134). Uusrenessanssityylistédn tunnetusta Nylanderista tuli vuonna 1876
valtionrautateiden paaarkkitehti (Valanto 1982: 6). Rataosuuden tekniseen infra-
struktuuriin kuului itse radan ohella myds sahkoélenndtinlaitteisto, jonka linjoista
toinen poikkesi jokaiselle asemalle, ja toinen Hangon ja Hyvinkaan valilld vain
Svartdn (Mustio) asemalle (SVR 1916: 31).

Ratatydmaan levoton maine on jaanyt elamaan perimatietona. Erds keskeinen syy
"jatkuviin retteléihin” oli tyémaan ilmeisesti noin 30—40 venaldisen aliurakoitsijan
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toistuva kyvyttdmyys suoriutua palkanmaksusta sovitusti (ibid.). Toisaalta radan-
rakentajien sosiaalinen koheesio oli verraten heikkoa, silld muun muassa kielivai-
keuksia esiintyi: tydmaalle saapui radanrakentajia Suomen suuriruhtinaskunnan eri
alueiden lisdksi aina Venajan itdosia ja Puolaa mydten (Hautala 1951: 41). Vauraan
viljelysseudun taloissa nahtiin my6s opportunistisesti kapakanpidon tuovan lisdan-
saintamahdollisuuksia. Huokea kotipolttoinen viina siivitti toisinaan remuisaksi yl-
tynytta vapaa-ajanviettoa, jota sanomalehdistdssa kommentoitiin paheksuvaan sa-
vyyn (Hautala 1951: 43-45).

Rata kaikesta huolimatta valmistui hammastyttévan nopeasti: ensimmainen juna
likenndi jo 3. syyskuutal873, joskaan pengerta “pohjattoman” Katinhannan suon
yli ei tuohon mennessa viela saatu kantavaksi. Saanndlliselle liikenteelle rata voitiin
luovuttaa 8. lokakuuta 1873, jolloin Hangon uudessa asemarakennuksessa jarjes-
tettiin kutsuvieraille ylelliset vihkidispaivalliset (SVR 1916: 31).

Tunnetusti ratayhtid ei kuitenkaan onnistunut saamaan liiketoimintaansa kannat-
tavalle pohjalle. Syyna olivat ainakin niin suurten rakennuskustannusten aiheutta-
mat velat kuin odotettua heikompi liikenndinnin tuotto (Hoffman: s.a.; SVR 1916:
33). Radalle tuli huomattavasti odotettua vahemman Pietarin liikennetta, mihin
vaikutti etenkin Pietari—Paldiski-radan valmistuminen 1870. Toisaalta ankarat jaa-
talvet 1870-luvun alussa lamauttivat ylipaatéan Suomenlahden talvimerenkulun.
(Hyvarinen 2008: 156).

Hangon satamalle ei tullut osakkaiden visioimalla tavalla roolia kansainvalisessa
logistisessa verkostossa. Padosakkaat kallistuivat kesalld 1874 kannalle, etta rata
tulisi myyda valtiolle. Senaatin teettamat selvitykset paatyivat pitémaan todenna-
kdisena, ettd radan kansantaloudellinen merkitys osana Suomen kuljetusjarjestel-
maa tulisi ajan mittaan olemaan myodnteinen, huolimatta ratayhtion ongelmalli-
sesta tulo- ja menorakenteesta (Hyvarinen 2008: 176). Suomen Valtionrautatiet
ottikin radan liikennéitdvakseen jo 1. toukokuuta 1875 alkaen. Kuun 19. paiva vah-
vistettiin valtion ja ratayhtion valinen kauppa hinnasta 10 559 809 frangia ja
34 centimea (SVR 1916: 33).

Senaatin yksityisrautatielle myéntaman toimiluvan ehdoissa oli maaritelty nimen-
omaan rautatien hoyrykayttoisyys ja annettu tarkat vaatimukset myos kuljetuska-
luston maaralle. Toimiluvassa edellytettiin 13 hdyryveturin, 20 matkustajavaunun
ja 300 tavaravaunun hankintaa (Hyvarinen 2008: 161, 168, 170). Vetureista nelja
tilattiin Saksasta L. Schwarzkopffin tehtaalta ja yhdeksan Yhdysvalloista Baldwin
Locomotive Works:Ita (ibid.: 161). Baldwinin “villin Idannen veturit” herattivat run-
saasti huomiota eurooppalaisesta tyylista poikkeavalla, sirolla ja koristeellisella ul-
konaollaan. Niiden huomiota herattavia yksityiskohtia olivat etenkin keulan suuri
karbidilyhty ja voimakas vihellin, jonka adnen sanottiin kantaneen Hyvinkaalta Rii-
himaelle asti (ibid.: 163).

Useimmat yksityisradan alkuperaiset veturit olivat liikenteessa pitkalle VR:n kau-
delle, 1910-luvun alkuun asti. Etenkin Baldwinin veturit havaittiin luotettaviksi ja
ilmeisen hyvakulkuisiksi kaarteisella Hangon radalla. Ratageometrisesti kayttéym-
paristd poikkesikin jossain mielessa Manner-Euroopasta. Kuten Suomessa 1800-
luvun lopulla, my6s Yhdysvalloissa ratalinjojen vallitsevana suunnitteluperiaat-
teena oli pyrkia kiertamaan maastoesteet ja siten valttaa kalliita maansiirtotoita
(ibid.: 167-168).
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Matkustajavaunut tilattiin Berliinista Pflugin konepajalta. Ne olivat kolmiakselisia ja
12,01 metria pitkid. Vaunuja oli yhteensa 18 — kaksi vdhemman kuin toimilupa
edellytti. Kolmannen luokan istumapaikkoja vaunustossa oli yhteensa 629, toisen
luokan paikkoja 142 ja ensimmaisen luokan paikkoja 18 (ibid.: 168—169). Tavara-
vaunut hankittiin Helsingista ja Pietarista. Niitdakadn ei yksityisomistuksen aikana
hankittu toimiluvan edellyttdmaa maaraa (ibid.: 170).

2.4 Liikenteen ja liikennemaarien kehitys 1950-
luvulle

Vuodesta 1873 alkaen Hyvinkaan ja Hangon valilla liikenndi paivittain yksi sekaju-
napari. Matka-aika Hyvinkaan ja Karjaan valilla oli noin nelja ja puoli tuntia (Hyva-
rinen 2008: 154). Valtionrautatiet otti radan liikennditdvakseen 1. toukokuuta 1875
alkaen. Vuosina 1876—1880 radalla kulki tilastojen mukaan keskimaarin kaksi hen-
kildjunaa ja 1,3 tavarajunaa paivassa (SVR 1912: 317). Tama vastaa tilannetta,
josta syksyn 1884 aikataulu antaa tarkemman kasityksen. Radan liikenne koostui
paivittdisesta postijunaparista, jotka kohtasivat toisensa Tammisaaressa, ja vuoro-
paivina eri suuntiin kulkevasta sekajunasta, jossa oli tavaravaunujen lisaksi mu-
kana III luokan matkustajavaunu(ja). Postijuna kulki tuolloin aamupaivalla Hyvin-
kaalta Karjaalle ja illan suussa toiseen suuntaan. Matka-aika oli hieman alle nelja
tuntia. Sekajuna — aikataulussa tavarajuna 191- taas lahti Hyvinkaalta joka tiistai,
torstai ja lauantai klo 15:40 ja saapuen Svartan asemalle (Mustio) klo 20:22. Juna
henkildkuntineen ja halukkaat matkustajat yOpyivat Mustiolla. Matka Karjaan
kautta Hankoa kohti jatkui aamulla. Mustiolle juna saapui paluumatkalla jalleen
illalla, jatkaen jalleen seuraavan varhaisaamun tunteina Hyvinkaalle. Pysahdys-
paikkoina Hyvinkaan ja Karis:n (suomenkielinen kirjoitusasu alun perin Karja) va-
lilld olivat Korpi, Nummela, Lojo (Lohja), Svartd (Mustio) (Tasku-aikataulu 1884:
10-13).

Edelld mainittujen asemien lisaksi radan pituusprofiiliin (1879) on merkitty Hyvin-
kad—Karjaa-osuudelle yhdeksan laituria ja vaihdetta: Rajamaen, Otalammen, Ojak-
kalan, Nummenkylan ja Virkkalan laiturit (platform), ja Nummelan (nyk. Kiljava),
Selin, Katinhannan seka Kyrkstadin vaihteet (vaxel). Hyvarisen (2008: 130-131)
mukaan vaihteet palvelivat vain tavaraliikennettd, mutta laiturit olisivat palvelleet
myds henkildliikkennetta. Yleisdaikatauluihin asemaa pienemmat liikennepaikat kui-
tenkin lisattiin vasta vuonna 1900.

Kesan 1891 aikataulussa junapareja on kaksi — yhteensa siis nelja junavuoroa.
Tavarajunat |ahtivat aamuvarhaisella seka Hangosta ettd Hyvinkaalta ja kohtasivat
aamupadivalld Mustiolla. Sekajunan matka Hyvinkdan ja Karjaan valilla kesti seitse-
man tuntia ja 30 minuuttia (Turisti 1891: 14). Vuodesta 1894 alkaen — aluksi vain
kesakaudella — kulki lisdksi Hyvinkaan ja Mustion valilla viikonloppuisin erityisen
nopea “matka-juna”. Se lahti Hyvinkaalta lauantai-iltaisin klo 18 ja saapui Mustiolle
20:42. Paluuvuoro Mustiolta Iahti sunnuntaiaamuisin, tdydentden kahden muun
vuoron tarjontaa (Turisti 1894: 14). Vuoro oli mita ilmeisimmin suunnattu palvele-
maan Lohjanjarven seudun lisdantyvaa huvila-asutusta.

Karjaasta tuli risteysasema 1898, kun rantaradan lantinen osuus sielté Turkuun
valmistui; tdma nakyy lisdantyneena liikenteena myos Hyvinkdan—Hangon radalla.
Sesonkijunaparin 103—-104 reitti piteni Hyvinkdda—Hanko-valille, liikenne muuttui
ymparivuotiseksi, ja kulkupaiviksi tuli keskiviikko (lahté Hyvinkaalta klo 21:50) ja
torstai (Iahté Hangosta; Turisti 1898: 28).
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Kaksi uutta asemaa perustettiin 1890-luvulla: Rajamaki (1892) ja Otalampi (1898)
(Turisti 1892: 14; Turisti 1898: 28). Syksylla 1900 aikataulun uutuutena on kuusi
laituria ja laiturivaihdetta (seuraavassa | ja Iv). Yhteensa Hyvinkaan ja Karjaan va-
lilla oli siis vuosisadan taitteessa 11 valiasemaa: Rajamaki (as.), Roykka (l.), Korpi,
Selkis (lv.), Otalampi (as.), Ojakkala (Iv.), Nummela (as.), Muijala (Iv.), Lohja (as.),
Virkby (Iv.), Gerknas (Iv.) ja Svartd (as.). Aikatauluun lisatyista liikkennepaikoista
ainakaan Selissa ja Gerknasissa (aiemmin Kyrkstad) ei aiemmin ollut matkustaja-
likennetta. ROykka ilmeisesti oli perustettu 1890-luvulla. Muijala puolestaan kor-
vasi aiemman Nummenkylan laiturin. Uusista pysahdyksista huolimatta matka-aika
kaikilla junilla oli aikataulun mukaan vuosisadan taitteessa noin kaksi tuntia ja 40
minuuttia. IImeisesti viimeistaan tassa vaiheessa tavaraliikenne on siirtynyt ainakin
osittain erillisten tavarajunien lilkkennditavaksi. Sekajunia tosin on aikataulussa viela
vuosikymmenia taman jalkeenkin.

Hyvinkada—Karjaa-radalla, osana yhteytta Hankoon, on muistamisen arvoinen rooli
myds vuosien 1899-1913 suuressa siirtolaisaallossa, jolloin noin 200 000 suoma-
laista lahti tydbmahdollisuuksien perassa Yhdysvaltoihin. Huippuvuosi oli 1902, jol-
loin 13htij6ita oli 23 152 henkea (SVT 1919: 1). Ylivoimaisesti merkittavin lahtdalue
oli tosin Vaasan laani, jonka satamista moni lienee lahtenyt alun perinkin matkaan
hoyrylaivalla (ibid.: 1-2). Suomen muista osista matkustavien matka kulki useim-
miten junalla Hangon satamaan, josta Iahti ymparivuotinen laivayhteys englannin
Hulliin (Iltanen 2009/2011: 62). Toisaalta siirtolaisuus ei tietenkaan vilkkaimmil-
laankaan ollut koko totuus Hyvinkad—Karjaa-radan liikenteestd. Samaan aikaan
asemakylat kasvoivat ja esimerkiksi huvilakulttuuri vahvistui Lohjanjarven seudulla
ja Hankoniemella.

Hanko—Hyvinkaa-rataosan matkustajavolyymit eivat alkuaikoina olleet suuren suu-
ria. Matkustajamaaraksi on koko Hangon—Hyvinkaan rataosalla ilmoitettu 38 hen-
kiloa paivassa vuosina 1876—1880; vuosina 1906—-1910 maara oli kasvanut 229
paivittdiseen matkustajaan (SVR 1912: 322). Radan vuorotiheys vakiintuu noin
vuonna 1890 keskimadraiselle tasolle, jolla se pysyi toiseen maailmansotaan
saakka: kaksi henkildjunaparia paivassa, joinakin vuosina kolme. Aikatauluissa kui-
tenkin on vuodesta toiseen melkoista vaihtelua. Vuonna 1915 vuorotiheys esimer-
kiksi laski hetkellisesti yhteen junapariin (Turisti 1915: 35). Todenndkdinen syy on
ensimmaisen maailmansodan ja hiipuneen siirtolaisuuden vuoksi vahentynyt lii-
kenne (SVT 1919). Myds 1930-luvun alussa, mahdollisesti maailmanlaajuisen la-
man seurauksena, on jonkin aikaa tilanne, ettd radan lapikulkevia vuoroja on vain
yksi. Tdman lisaksi Karjaan ja Lohjan seka Hyvinkaan ja Roykan valeilla liikenndivat
omat, paikallisluontoiset junaparinsa. Viime mainittu piteni vuonna 1934 yhtey-
deksi Hyvinkda—Nummela (Suomen kulkuneuvot 1930: 20; 1933: 23; 1934: 23).

Liikennepaikkaverkko jatkoi kuitenkin tasaisesti kasvuaan. Pienid, miehitettyja lii-
kennepaikkoja (laiturivaihteita ja pysakkeja) perustettiin 1930-luvun alkuun asti.
Tahan ryhmaan kuuluvia uusia liikennepaikkoja olivat 1900-luvun alkupuolella pe-
rustamisjarjestyksessa Meltola (Mjolbolsta, 1911), Noppo (1914, tosin aikataulussa
vasta 1917), Keskilohja (1925), Viertola (1930) ja Kiljava (1932), joka oli vimeinen
miehitettyna perustettu liikennepaikka. Ojakkala puolestaan kohosi asemaksi 1927
(Iltanen 2009/2011: 93; Turisti 1911: 31; 1917: 33; 1925: 22; 1927; Suomen kul-
kuneuvot 1930: 20; 1932: 23).

Seuraava vaihe liikennepaikkaverkon kehityksessa oli kevytrakenteisten, jo alku-
jaankin ilman rakennuksia ja henkildkuntaa perustettujen seisakkeiden kausi. Sei-
sakkeiden taustalla oli linja-autoliikenteen kevytrakenteisen palveluverkon antama
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esikuva ja pyrkimys vastata sen asettamaan kilpailuun: linja-autoliikenteen verkon
tihentymisen my6ta ihmiset eivat enaa olleet valmiita yhta pitkiin taipaleisiin rau-
tatieasemille. Seisakkeita perutettiin 1930-luvulta alkaen yleensa tasoristeysten
yhteyteen. Hyvinkad—Karjaa-rataosalla naita pienid, alkujaankin seisakkeina perus-
tettuja lilkennepaikkoja olivat perustamisjarjestyksessa Haimoo (1932) Ingvalla
(1937), Katinhanta (1943), Hiidenmaki (1944), Peridinen (1949) ja Tyrysoja (1952)
(Suomen kulkuneuvot 1932: 23; 1937: 23; 1944: 20; 1949b: 21; Iltanen
2009/2011: 86). Tyrysojan seisakkeen perustamisen myéta Hyvinkdda—Karjaa-rata-
osuuden liikennepaikkojen maara saavutti huippunsa. Vuosina 1952-1955 liiken-
nepaikkoja oli kaikkiaan 25, Hyvinkaa ja Karjaa mukaan luettuina.

Radan liikenne oli tiheimmilldan heti toisen maailmansodan jalkeen. Vuonna 1946
Hyvinkaan ja Karjaan valilla liikenndi jopa kymmenen junavuoroa, joista viisi pika-
junaa. Kesalla 1947 pikajunaparissa 29/30 oli perati ravintolavaunu. Kyseessa on
my®ds siihen asti nopein junayhteys koko radan historiassa. Matka-aika oli yksi tunti
ja 47 minuuttia, ja valipysahdys vain Lohjalla (Suomen kulkuneuvot 1947: 20).
Jélleenrakennusvuosiin ajoittuva liilkennehuippu liittynee paitsi rengas- ja polttoai-
nepulan lamauttamaan linja-autoliikenteeseen, mutta myds toiseen sodan jalkivai-
kutukseen: tarjosihan Hyvinkad—Karjaa rata vaihtoehtoisen reitin Helsingista lan-
teen, ohi Neuvostoliitolle sotilastukikohdaksi vuokratun Porkkalanniemen alueen.
Pikajunat kuitenkin lopettavat kulkunsa jo kesaan 1948 mennessa ja radan aika-
taulurakenne — kolme junaparia — vastasi jalleen 1930-luvun lopun tilannetta (Suo-
men kulkuneuvot 1948: 3).

2.5 Henkildliikenteen alasajo yhteiskunnallisessa
kontekstissaan

Hyvinkad—Karjaa-rataosan henkildliikenteen historiallisen kehityksen kannalta
suuri merkitys on tietysti ollut silla, etta kyseessa on Helsingin seudun laitamilla
kulkeva, mutta padgkaupunkiin suuntautuvia matkoja ajatellen poikittainen yhteys.
Vastaavasti ilmeista on, ettd radan vaikutusalueen verraten tihed vaestd, Helsingin
Iaheisyys, ja investoinnit tieverkkoon 1930-luvulta alkaen muodostivat vahvan kas-
vupohjan linja-autoliikenteen yksityiselle liiketoiminnalle. Esimerkiksi Roykasta ja
Lohjalta oli padssyt jo vuonna 1937 muutamilla linja-autovuoroilla suoraan Helsin-
kiin aamuin illoin (Suomen kulkuneuvot 1937: 72). Sota- ja jalleenrakennusvuosien
polttoaine- ja rengaspula helpottui 1950-luvun alkuun mennessd, ja esimerkiksi
vuonna 1953 Nummelasta ja Lohjalta Helsinkiin liikenndi jopa kymmenia paivittai-
sia vuoroja. Vahaisempad, mutta kuitenkin paivittaisen tydssakaynnin mahdollista-
vaa tarjonta oli Rdykastd, Ojakkalasta ja Virkkalasta (Suomen kulkuneuvot 1953:
82—-85). Merkittavana poikkeuksena ainoastaan Otalammelta linja-autovuorot
nayttavat olleen heikot tai jopa puuttuneen vield 1953; ainakaan Suomen kulku-
neuvojen aikatauluissa sita ei ole mainittuna valipysahdyspaikkana. Tilanne muut-
tui Helsingin—Karkkilan tien (Vihdintie) valmistumisen my6ta 1950-luvulla.

Radanvarren taajamista Helsingin keskustaan suuntautuvilla matkoilla ei vaihdolli-
nen yhteys Hyvinkdan kautta tietenkaan voinut useimmissa tapauksissa tarjota kil-
pailukykyista vaihtoehtoa. Kuitenkin paivittdista liikkumistarvetta oli my6s radan-
varren taajamien valilla ja sen yhteyssuunnassa. Tasta kertoo osaltaan sekin, etta
myds poikittaissuuntaista linja-autoliikennetta oli 1950-luvulla esimerkiksi Lohjalta
Karkkilan kautta Hyvinkaadlle ja Jarvenpdahan (ibid.: 84, 86). Myo6s valtion omis-
tama Pohjolan Liikenne Oy liikenndi 1950-luvulta alkaen junayhteydelle rinnak-



Vaylaviraston julkaisuja 20/2022 23

kaista linja-autovuoroa, joka oli merkitty rautatieaikataulun yhteyteen. Ajoaika Kar-
jaan ja Hyvinkaan valilla oli vuonna 1952 kaksi tuntia ja 35 minuuttia (esim. Suo-
men kulkuneuvot 1952: 60).

Vield 1950-luvun puolivalissa VR kuitenkin pyrki ainakin jossain maarin vastaamaan
linja-autolilkenteen haasteeseen. Kesastd 1956 alkaen junaliikenteen vuorotar-
jonta Karjaan ja Hyvinkaan valilla oli nelja junaparia. Kolme naista liikennditiin La&t-
tdhattudempinimen saaneilla Dm6- ja Dm7-dieselkiskobusseilla, jotka vuodesta
1961 alkaen hoitivat radan koko aikataulunmukaisen henkiléliikenteen (Suomen
kulkuneuvot 1956: 30; 1961: 60). Neljaan junapariin perustuva aikataulun perus-
rakenne pysyi kdytannéssa muuttumattomana vuodesta 1956 vuoteen 1967.

Liikenndintikustannuksiltaan edullinen ja suorituskykyinen kiskobussikalusto mah-
dollisti joustavat, tiheat pysahdykset ja silti aikataulujen nopeuttamisen: esimer-
kiksi kesalla 1964 kiskoautovuoron H237 aikataulunmukainen matka-aika 18 vali-
pysahdyksella (osa vain tarvittaessa) oli vain kaksi tuntia ja kaksi minuuttia (Suo-
men kulkuneuvot 1964). Neljan junaparin aikataulurakenne myds mahdollisti — ai-
nakin periaatteessa, vaikka tuskin aina kovinkaan ihanteellisesti — paivittdisen tyds-
sakaynnin junaa kayttaen ratayhteyden kummassakin suunnassa. Esimerkiksi tyds-
sakdynti Rajamaeltd Hyvinkaalle olisi vuonna 1966 vield onnistunut seuraavasti:
aamujuna Rajamaelta lahti kello 6:11 ja saapui Hyvinkaélle 6:30. Paluuvuoro Hy-
vinkaalta lanteen lahti klo 14:25 tai 16:42 (Suomen kulkuneuvot 1966: 64). Kar-
jaan suuntaan saattoi matkustaa Hyvinkaalta klo 6:50 tai 8:40 ja palata Iahtdase-
malle joko kello 12:43 tai 19:02 (ibid.).

Jo 1950-luvulla kaytiin — osin myos kiskobussiliikkenteen mahdollisuuksien kaytya
ilmeiseksi — keskustelua siita, mika VR:n roolin ylipaataan tulisi olla asutuskeskus-
ten lahiliikenteessa, joka luonteeltaan oli selkeasti Iahinna paivittdista liikkumista
kodin ja ty6- tai opiskelupaikan valilla. Paivittdisessa liikkumisessa hyvin sopivien
aikataulujen merkitys korostuu, ja liikenteen houkuttelevuus siten edellyttaa tiheita
vuorovaleja. Resurssien kdyttdminen lahiliikenteen kehittdmiseen kuitenkin ky-
seenalaistettiin esimerkiksi kulkulaitosten ja yleisten téiden ministerion yhteydessa
toimineen kulkulaitosneuvoston keskusteluissa. Linja-autoliiton toiminnanjohtaja
ja Matkahuolto oy:n toimitusjohtaja Yrj6 Wanttinen katsoi jo vuonna 1955, etta
kiskobussiliikenne oli Valtionrautateille kansantaloudellisesti tuhlaileva “sivuharras-
tus”. Valtion varat tuli hanen mukaansa kayttaa rautateiden tavaraliikenteen kul-
jetuskyvyn kehittdmiseen, kun taas henkildliikenne voitiin paremmin ja edullisem-
min hoitaa yksityisyrittdjyyteen perustuvana linja-autoliikenteena (KN 1955). Skep-
tisyytta etenkin juuri tiheitd vuorovaleja edellyttavan lahilikenteen kehittémista
kohtaan ilmeni myds rautatiehallituksessa. Sen siirtyminen linja-autoliikenteen hoi-
dettavaksi, kenties Helsingin lahiliikennettd lukuun ottamatta, nahtiin koko lailla
vaistamattdmaksi esimerkiksi Rautatieliikenne-lehden kirjoituksessa vuonna 1955
(Suurten asutuskeskusten paikallisliikenteen kehittdmiskysymys 1955). On edel-
leen huomionarvoista, ettd 1950-luvun ilmapiirissé edes Helsingin lahiliikenteen
sailyminen ja kehittyminen ei ollut rautatiehallitukselle itsestadnselvyys; tama kay
ilmi myds VR:n padjohtajana vuoteen 1956 toimineen Harald Roosin vastauksessa
linja-autoliiton toiminnanjohtaja Yrjo Wanttiselle (KN 1955).

Suuri paikallisjunaliikenteen lakkautusaalto alkoi ympari Suomen vuodesta 1966
alkaen (P6lhé 1974: 86). Hyvinkad—Karjaa-rataosalla junavuorojen lakkautuksia
enteilee kesan 1967 aikataulu, jossa junapari 238/237 ei enaa kulje viikonloppui-
sin. Arkipaivaisen lilkkkumisen kannalta paikallisjunien tarjoamien yhteyksien kayt-
tdkelpoisuus huonontui edelleen kesdlld 1968 ratkaisevasti. Tuolloin lakkautettiin
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juuri varhaisaamun junavuoro Karjaan suunnasta, joka oli mahdollistanut vaikkapa
tydssdkaynnin Hyvinkaalld Rajamaelta kasin, seka klo 8:40 lahtenyt aamuvuoro
H239 Karjaan suuntaan (Suomen kulkuneuvot 1969: 64). Vuonna 1970 aikataulu-
jen kayttdkelpoisuus on vahentynyt entisestaan. Jaljelld on yhteensa nelja juna-
vuoroa, jotka lahtivat Hyvinkaaltd klo 8:28 ja 16:42 ja Karjaalta 17:25 ja 19:20.
Nain ollen mikaan paivittdismatkustaminen ei lansi-itdésuunnassa ollut enaa mah-
dollista (Suomen kulkuneuvot 1970: 64).

Liikennepaikoista ensimmaisia lakkautettavia olivat usein pienet, verkoston viimei-
simmassa laajenemisvaiheessa perustetut liikennepaikat. Ensimmadisend, jo
vuonna 1955, lakkautettiin Hyvinkaan Iahelld sijainnut Viertola. Seuraavana vuo-
rossa oli Ingvalla (1967) (Suomen kulkuneuvot 1967: 64). Kesalla 1970 viimeiset-
kin pysahdykset olivat paattyneet Nopossa, Peridisissa, Haimoossa, Katinhannassa,
Meltolassa (Suomen kulkuneuvot 1970: 64). Hiidenmaki lakkautettiin virallisesti
1974, tosin seisake oli ilman liikennetta jo vuodesta 1972 alkaen. Sen myéta 1970-
luvun alkuun mennessa oli siis lakkautettu kaikki 1932-1952 perustetut pienet sei-
sakkeet, ja lisaksi alkujaan laiturivaihteina perustetut Viertola, Noppo ja Meltola.

Kappaletavaraliikenteen verkoston karsimisen my6ta moni alun perin miehitetty
laiturivaihde tai jopa asema autioitui. Suurin osa alun perin miehitetyista lilkenne-
paikoista muuttui seisakkeiksi 1970-luvun alkuun mennessa: kesélléd 1971 aikatau-
luun merkityt vélipysahdyspaikat Hyvinkaélta alkaen ovat siis Rajaméki (as.), Kil-
java (s.), Roykka (s.), Korpi (s.), Tyrysoja (s.), Selki (s.), Otalampi (pys.), Ojakkala
(s.), Nummela (as.), Hiidenmaki (s.), Muijala (s.), Lohja (as.), Keskilohja (s.), Virk-
kala (s.), Kirkniemi (as.), Mustio (s.) ja Karjaa (as.) (Suomen kulkuneuvot 1971:
68).

2.6 Liikenteen kehityslinjat 1970-luvulta
nykypaivaan

Rautatiehallituksessa, ja laajemminkin yhteiskunnassa, nousi 1900-luvun jalkipuo-
lella varsin kyseenalaistamattomaksi totuudeksi nakemys, jonka mukaan rautatie-
liikenteella oli relevantteja tulevaisuuden mahdollisuuksia Idhinna kolmella osa-alu-
eella: tavaraliikenteessa suurten massojen kokojunakuljetuksissa, ja henkildliiken-
teessa yhtaalta suurten kaupunkien valisessa nopeassa henkildliikenteessa ja toi-
saalta suurkaupunkien lahiliikenteessa (esim. P6lhé 1987: 61). Kehittyva henkilo-
paikallislikenne on pitkaan katsottu mahdolliseksi Idhinna vain Helsingin seudulla,
jossa kehitys kohti nykyistd, osin metromaista lahiliikennejarjestelmaa varsinaisesti
alkoi vuonna 1965 tehdysta sahkdistamispaatoksestda. Toisaalta kappaletavaralii-
kenteen ja perinteisen maaseudun paikallisluonteisen henkildliikenteen, jota vasta
1950-luvulla oli voimakkaasti modernisoitu Lattdhattu-kaluston myotd, vaistamat-
tdmana kohtalona alettiin viimeistadn 1960-luvun loppupuolella pitéa vahittaista
alasajoa.

Eljas P6lho (1974) on lisensiaatintydssaan paatynyt ndkemykseen, etta rautatie-
hallitus pyrki 1960-luvun lopulta alkaen joissain tapauksissa jopa aktiivisesti va-
hentamaan paikallisjunamatkustajia. Joillain rataosilla aikatauluja esimerkiksi saa-
tettiin muuttaa huonommin vallitseviin matkustustarpeisiin sopiviksi, eivatka en-
simmaisena lakkautetut vuorot aina olleet vahiten kaytettyja (P6lhd 1974: 88—89).
Hyvinkada—Karjaa-radan tapauksessa on ainakin ilmeistd, ettd esimerkiksi aamuju-
nan lakkauttaminen Hyvinkaan suuntaan vuonna 1968 vahensi huomattavasti ju-
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nien kayttdkelpoisuutta paivittaisessa arkimatkustamisessa. Suopeimmankin tul-
kinnan mukaan rautatiehallituksessa — vasten konsensusta ns. maaseutupaikallis-
likenteen alasajon vaistamattomyydesta — ei ainakaan suuremmin kannettu huolta
lakkautusten vaikutuksista kulkumuodon houkuttelevuuteen vastaisuudessa. Hy-
vinkad—Karjaa-radallakin 1960-luvun lopun lakkautukset viimeistdan osoittavat,
ettei paivittaisten liikkumistarpeiden palvelua ndhty enaa tarkoituksenmukaisena:
jaljelle jaaneen henkildliikenteen rooliksi jai 1970-luvun taitteesta alkaen yha sel-
vemmin palvella pikemminkin kaukoliikenteen ja sen satunnaisluonteisempien
matkojen yhteysverkkoa.

Paivittdismatkustus siirtyi yha enemman linja-autoihin, ja ennen pitkaa henkiléau-
toihin. Vertailun vuoksi linja-autoliikenteen vuorotiheys Hyvinkdaa—Karjaa-radan
varren taajamien ja Helsingin valilla jatkoi voimakasta kehitysta 1970-luvulla:
vuonna 1976 esimerkiksi Lohjalle ja Nummelaan paasi Helsingista jopa useita ker-
toja tunnissa (Suomen kulkuneuvot 1976: 162-165). Varsin tiheda oli liikenne
myds Nummenkylan kohdalla Turuntielld, Nummelassa, ns. Porintielld Otalammen
kohdalla ja Réykassa Lopelle ja Karkkilaan johtavalla tiella (ibid.: 167-169, 171—
173). Tieliikenteen kilpailukyky parani edelleen huomattavasti myds radan suun-
nassa, kun radan linjaa seuraavan kantatien 53 (nykyisin 25) viimeinen osuus
Nummenkylan ja Hyvinkaan valiseltéd osuudelta valmistui 1960-luvun lopussa.

Hyvinkad—Karjaa-radan henkildliikenteen vuorotiheys 1970-luvulla ja 1980-luvun
alussa oli kdytanndssa samalla tasolla kuin se oli ollut jo 1800-luvun lopulla: arkisin
kaksi, pyhina kolme vuoroa. Kesaaikataulussa 1977 Hyvinkad—Karjaa-yhteys oli ita-
paassaan pidentynyt Riihimaelle; aikataulussa yhteys oli nyt siis Riihimaki—Hanko,
mika kenties osaltaan heijastaa radan hahmottumista yha selvemmin kaukoliiken-
teen liityntdyhteytena (Suomen kulkuneuvot 1977: 78). Kevataikataulussa 1980 ei
ole enaa kiskoautosymboleja. Tuolloin siis tapahtuu kalustomuutos, kun vuodesta
1956 alkaen palvelleet Lattahattu-dieselkiskobussit poistuvat kaytdstd, ja tavan-
omaiseksi kalustoksi tulevat Dv12-sarjan dieselveturien vetémat puukoriset vau-
nurungot (Suomen kulkuneuvot 1980: 78). Aikatauluihin muutoksella on kuitenkin
vain vahan vaikutusta. Nopein yhteys radan historiassa oli aamujuna 426 Hyvin-
kaalta Karjaalle, matka-aika yksi tunti ja 35 minuuttia.

Pysahdyspaikkoina 24. syyskuuta 1983 asti toimivat Rajamaki, Kiljava, Rdykka,
Korpi, Selki, Otalampi, Ojakkala, Nummela, Lohja, Keskilohja, Virkkala, Kirkniemi
ja Mustio. Seuraavana padivana oli miltei 110 vuotta jatkunut henkil6liikenne Hyvin-
kdan ja Karjaan valilla historiaa. Syysaikataulussa 1983 aikataulu numero kuusi on
typistynyt yhteydeksi (Helsinki)—Karjaa—Hanko (Suomen kulkuneuvot 1983a: 70;
1983b: 70).

Rautatieliikenteen muuttuva yhteiskunnallinen asema nakyy myds tavaraliikenteen
liikennepaikkaverkostossa jo 1950-luvulla. Kappaletavaraliikenne, kuten maatalou-
den tuotteiden ja kiitotavaran kuljetus, paattyi pienilld liikennepaikoilla suurelta
osin 1970-luvun puolivdliin mennessa, monesti jo aiemmin. Hieman suuremman
mittakaavan vaunukuormaliikenne — yksittdisten vaunukuormien toimitukset radan
varren teollisuuslaitosten lastausraiteille ja niiden nouto — on taas paaosin paatty-
nyt aivan viime vuosikymmenind, monesti 1990-luvun ja 2000-luvun ensimmaisen
vuosikymmenen aikana.

Tavaraliikenteen osalta rata on edelleenkin sailynyt merkittévana vaylana. Esimer-
kiksi vuonna 2018 kuljetussuorite Hyvinkad—Lohja-osuudella oli noin 1,65, ja Loh-
jan ja Karjaan valilld 1,2 miljoonaa nettotonnia (SVT 2019: 42). Helsingin seudun
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ja Lansi-Uudenmaan maakuntakaavoissa rataosuus on maaritelty paaradaksi (Uu-
denmaan liitto 2020). Tavaraliikenteen luonteessa ja kuljetuslajeissa on kuitenkin
tapahtunut viime vuosikymmenind suuri rakennemuutos. Radan jaljella oleva lii-
kenne on yksinomaan kokojunin tapahtuvia bulkkikuljetuksia: sellu- ja paperiteol-
lisuuden tuotteita, raakapuuta, ja vuodesta 2020 alkaen my®ds kivihiilta, jonka Ve-
najalta tulevia transitokuljetuksia on yksityinen Operail-yhti6é alkanut liikenndida
Hangon Koverharin satamaan. Jaljella olevia liikennepaikkoja Hyvinkaan ja Karjaan
valilld ovat Rajamaki, Nummela, Lohja, Kirkniemi ja Mustio. Saanndllista tavaralii-
kennetta lahtee talla hetkelld vain Lohjan puutavaraterminaalista ja Kirkniemest3,
jonka liikenne palvelee yksinomaan paperitehtaan kuljetuksia. Muut liikennepaikat
palvelevat l1&dhinna satunnaisia junakohtaamisia.

2.7 Ratalinja ja sen muutokset

Ratalinja on sailynyt alkuperdisend, eika oikaisuja ole tehty, lukuun ottamatta pie-
nid kaarregeometrian parannuksia esimerkiksi entisillda asema-alueilla. Muutokset
ovat kuitenkin niin vahaisia, ettd ne on voitu tehda alkuperdisen rautatiealueen
rajoja muuttamatta. Kaarteisuus monin paikoin on ratalinjan sailynyt historiallinen
piirre. Kalliiksi tulleen Helsinki-Hameenlinna-rautatien jalkeisia 1800-luvun loppu-
puolen ratahankkeita leimasi saast6jen etsiminen, mihin pyrittiin muun muassa
mieluummin kiertdémalld maaston kohoumat ja notkelmat kuin pyrkimalla suoraan
linjaan kalliiden leikkausten ja pengerten avulla. Etenkin Hyvinkaan—Rdykan ja
Nummelan—Karjaan osuuksilla rata on voitu huomattavilta osin linjata rakennus-
teknisesti varsin edulliseen harjumaastoon. Mahdollisesti Salpausselén verraten
helposti kaytossa olleet soravarat ovat kuitenkin myétavaikuttaneet siten, etta ala-
villa mailla on usein valittu melko korkeita pengertayttdja vaativa linjaus. Naita voi
jossain maarin pitda Hyvinkda—Karjaa-radan tunnusomaisena piirteend. Suurimmat
maaleikkaukset ovat Salpausseldn puhkaisut Hyvinkaalla ja Karjaalla; naiden sora-
aines on samalla voitu hyddyntaa ratapenkereissa. Muut maa- ja kallioleikkaukset
ovat tyypillisesti varsin pienia, poikkeuksena huomattava Kalmakallion leikkaus Se-
lin ja Otalammen valilla. Tunneleita ei ole lainkaan.

Ratapengerten ja kivirakenteiden materiaali saatiin Salpausselan sorakuopista ja
ratalinjan leikkauksista. Varsinaisten kiskojen alkupera kuitenkin osoittaa konkreet-
tisesti Suomenkin rataverkon alkuperdisen kytkdksen teolliseen vallankumoukseen
ja Lansi-Euroopan hiilikenttiin: Radan kiskot olivat alun perin Walesista hankittuja
valurautakiskoja, jotka painoivat 29,8 kilogrammaa metria kohden. Paaraiteen kis-
kotus vaihdettiin teraskiskoihin vuosina 1879-1898, jolloin sivuraiteisiin jatettiin
viela alkuperaiset valurautakiskot (SVR 1916: 32). Suuren osan 1900-lukua rata oli
suhteellisen keveasti kiskotettu. Vuoteen 1961 mennessa Hyvinkaan ja Lohjan va-
lille oli vaihdettu aiemman K30-kiskotuksen tilalle jaredampi, 43 kg metria kohden
painava kiskotus (K43) (Vr 1962: 156—157). Radan nykyinen paallysrakenne on
1990-luvun loppupuolelta. Tukikerros on sepelid, polkytys on jaksoittain vaihdellen
puuta ja betonia, ja kiskotus on suurimmalta osin 54 kg metrid kohden painavaa
54 E1 -tyypin kiskoa.
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2.8 Kulttuuriympariston nykytila: aiemmin
maaritellyt arvokohteet

Seuraavassa esitetdan aiemmin maaritellyt, radan lahiymparistdéon sijoittuvat kult-
tuuriympariston arvokohteet. Yhteenveto kasittaa vain valtakunnallisella ja paikal-
lisella tasolla arvokkaiksi maaritellyt kohteet. Paikallisen tason arvokohteet maini-
taan niiden suuren maaran vuoksi vasta inventointiselostuksessa. Valtakunnallisen
tason arvokohteet sisdltyvat sadanndnmukaisesti myds maakunnallisiin listauksiin;
tdssa yhteydessa nama mainitaan uudelleen vain sikdli, kun maakunnallisesti ar-
vokkaan alueen rajaus poikkeaa valtakunnallisesta.

2.8.1 Valtakunnallisesti arvokkaat maisema-alueet (VAMA) ja
rakennetut kulttuuriymparistot (RKY)

Radan tuntumaan sijoittuu kaksi ymparistoministerion maarittelemaa valtakunnal-
lisesti arvokasta maisema-aluetta: Siuntionjoen laakso ja Mustionjoen laakso.
Naista Mustionjoen laakson maisema-alueelle on osin nakdyhteys radalta; rata kul-
kee maisema-alueen tilaa eteldssa rajaavan Lohjanharjun paalla. Lohjan ja Virkka-
lan valilla ratalinja halkoo Siuntionjoen latvalaaksoja, kuitenkin jonkin verran var-
sinaisen maisema-aluerajauksen ulkopuolella.

Valtakunnallisesti merkittaviksi valituista rakennetuista kulttuuriymparistoista
(RKY) rataan liittyvat historiallisesti ja alueellisesti ldheisesti suoraan seuraavat
kohteet: Hyvinkdan rautatieasemat, Rajaméaen asema ja tehdasyhdyskunta (Nur-
mijarvi), Selin rautatievahtitupa (Vihti), Otalammen rautatieasema-alue (Vihti),
Virkkalan kalkkitehdas ja yhdyskunta (Lohja), Suuren rantatien linjaus Karjaan ja
Hogbenin vélilld (Raasepori) seka Karjaan rautatieasema ympadristoineen, joka kui-
tenkin jaa taman selvityksen ulkopuolelle (Karjaan asema-alue siséltyy mydhem-
min julkaistavaan Karjaa—Hanko-rataosuuden jatkoinventointiin). Hieman kauem-
pana radasta sijaitsevista RKY-kohteista rataan liittyviksi voidaan katsoa Kiljavan
parantolat, joiden syntyyn rata on historiallisesti vaikuttanut, seka Mustion ruukin-
alue, joka puolestaan lienee ollut eras radan linjausta puoltanut historiallinen te-
kija. Muutaman sadan metrin pdahan radasta jaa Kirkniemen kartanon RKY-alue.
Lisaksi Kirkniemen rautatiemaisema (asema-alue) sisaltyi vuoden 1993 RKY-luet-
teloon, mutta jatettiin pois vuoden 2009 paivitysinventoinnissa.

2.8.2 Maakunnallisesti arvokkaat maisema-alueet ja rakenne-
tut ymparistot

Rata halkoo tai sivuaa useita maakunnallisesti arvokkaiksi maariteltyja kulttuuriym-
paristdja. Kunnittain ndihin kuuluvat seuraavat, jarjestyksessa Hyvinkaalta lahtien:

Hyvinkaa: Hyvinkaan keskusta, Hiiltomon teollisuusalue ja Hyvinkaankylan kulttuu-
rimaisema. Nurmijarvelld maakunnallisesti arvokkaita kulttuuriymparistdja edustaa
Rajamdaen teollisuusympadristo (rajaus sama kuin RKY-Kohteella); Vihdissa taas Se-
lin maisema, Otalammen asemanseutu (rajaus sama kuin RKY-kohteen) ja Endjar-
ven kulttuurimaisema. Lohjalla maakunnallisiin arvokohteisiin siséltyy Lohjan
kirkko ympadristoineen (Lohjan satamarata) seka Virkkalan kalkkitehdas ja yhdys-
kunta (rajaus laajempi kuin RKY-kohteella). Raaseporin alueella Mustionjokilaak-
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son maakunnallisesti arvokkaan kulttuuriympdriston rajaus on laajempi kuin valta-
kunnallisesti merkittdvéan maisema-alueen, ja se sisaltdéd myds Mustion aseman-
seudun yhdyskuntineen.

Lahella rataa sijaitsee lisaksi Nurmijarven ja Hyvinkaan alueilla maankunnallisesti
arvokas kulttuuriymparistd Sdaksjarven parantolat ja Kiljavan opisto, jonka alue-
rajaus laajempi kuin RKY-listauksessa. Samoin lahietdisyydella on my6s Kirkniemen
kartanomaiseman maakunnallisesti arvokas alue, jonka rajaus niin ikdén on RKY-
kohdetta laajempi. Raaseporissa radan lahietdisyydella sijaitsee rataan historialli-
sesti jossain maarin liittyva Meltolan sairaalan maakunnallisesti arvokas rakennettu
kulttuuriymparisté (Uudenmaan liitto 2012).

2.8.3 Arkeologiset kohteet

Muinaisjaannosrekisteriin merkityistd kohteista radan ldheisyyteen sijoittuu ajoit-
tamattomia kivirdykkioita (muinaishautoja) Hyvinkaalla Lapinmaelld, Vantaanjoen
laakson laidalla. Nurmijarven Korven kylan koillispuolen kivikautinen asuinpaikka
sijaitsee avoimessa viljelymaisemassa nakdetdisyydella radasta. Nummelassa mui-
naisjdanteena suojeltu on Harkailan ja Kalkkimaen historiallisen ajan linnoitusalu-
eet radan lahist6lla. Lohjan Virkkalan tienoon useista kivikautisista asuinpaikkal®y-
doista radan lahistolla sijaitsee esimerkiksi Kukkumaen asuinpaikka.

Mustion sahkoérautatien sdilynyt penger Mustion asema-alueen pohjoislaidalla kuu-
luu my6s historiallisen ajan muinaisjaannoksiin. Salpausselan paalle, kilometrille
147 Mustion ja Karjaan valilla sijoittuu nauhamaisesti radan eteldpuolelle useita
muinaisjaannoksina suojeltuja hiilimiilun pohijia. Alueella voi olla my6s jaanteita
suuren rantatien keskiaikaisesta tielinjasta. Lahistélla on myds Raaseporin Meltolan
kivikautinen asuinpaikka, joka sijaitsee Idhimmilldan runsaan sadan metrin paassa
radasta, joskin valtatien 25 eteldpuolella.

2.8.4 Arvokkaat luontokohteet

Luonnonsuojelulain nojalla tiukasti suojeltuja luontokohteita radan valittémassa 13-
heisyydessa tai suoraan siihen rajautuen ovat Kiljavan luonnonsuojelualue, Kilja-
van Kalkkilammi—Saaksjarvi Natura-alue (ympardi Kiljavan kulttuuriymparistokoh-
teita), Nummenkyldn tammimetsd, harsosammalen esiintymisalue Muijalassa kilo-
metrilld 116, Sorronsuo kilometrilla 118, Pikkujarven/Lillsjén Natura-alue kilomet-
rilld 136 ja Kohagabergetin pahkindpensaslehto (kilometrilla 137). Hyvinkaanky-
lassa, Kiljavalla, Nummelassa ja Muijalassa ratalinja kulkee pitkin Helsingin seudun
ja Lansi-Uudenmaan vaihemaakuntakaavoissa arvokkaiksi geologisiksi muodostu-
miksi osoitettuja I Salpausselan selannejaksoja (Uudenmaan liitto 2020). Luonto-
selvityksen mukaan erityisesti suojeltavia lajeja 16ytyy nailta alueilta useasta koh-
teesta etenkin Lansi-Uudenmaan alueella. Taajamien kaava-alueilla radanvarsi-
metsat ovat paasaantoisesti virkistysalueita, viheryhteyksia ja suojaviheralueita.
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3 Osa 2: Hyvinkdaa—Karjaa-rataosan
maiseman kulttuurihistoriallisten arvojen
kuvaus kilometrijarjestyksessa
Hyvinkaalta Karjaalle

3.1 Hyvinkaa—Rajamaki

mjivin
_ Slim

Kuva 1. Hangon ja Karjaan suunnan henkiloliikenteen kdytossa ollut laituri
Hyvinkaan asema-alueen pohjoislaidalla (Mikko Itdlahti 26.10.2021).

Hanko—Hyvinkaa-radan liikenteen siirryttya valtiolle 1. toukokuuta 1875 siirrettiin
myds henkil6junien pysahdykset Hyvinkadn Hangon asemalta Valtionrautateiden
padradan asema-alueelle. Hangon laituri tuli asemapuiston pohjoislaidalle paik-
kaan, jossa Hangon rata sivuaa asema-aluetta juuri ennen yhtymistaan paarataan
(kuva 1). Uusi sijainti oli merkittavasti parempi verkostollisesta nakdékulmasta, tar-
joten paaradan juniin helpommat vaihtoyhteydet.

Vaatimaton graniittireunainen ja hiekkapintainen laituri palveli henkildliikennetta
Karjaan ja Hyvinkaan valilld noin 108 vuotta. Rakenteeltaan se on tyypillinen 1800-
luvun lopun asemalaituri. Yleisen kulttuurihistoriallisen merkityksensa lisaksi Hy-
vinkdan Hangon laiturilla on kuitenkin myds erityinen merkitys suomalaisen siirto-
laisuuden historiassa. Vuosina 1899-1913 yli 200 000 suomalaista lahti tyémah-
dollisuuksien perassa Yhdysvaltoihin (SVT 1919). Suomen sisdosista matkustaville
Hyvinkaa oli useimmiten vaihtoasema matkalla Hangon satamaan, josta lahti ym-
parivuotinen laivayhteys englannin Hulliin (Iltanen 2009/2011: 62). Hyvinkaalla oli
siirtolaisuuden vilkkaimpina vuosina laivayhtididen jarjestamaa lipunmyyntid ja
majoitusta (ibid.: 63).
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Hyvinkadn asema-alue on valtakunnallisesti merkittava rakennettu kulttuuriympa-
ristd. Lisaksi Hyvinkaan keskustan rakennettu ymparistd laajemmin on valtakun-
nallisesti arvokas rakennettu kulttuuriymparisté. Moni paikallisesti suojeltu ja ar-
vokkaaksi todettu rakennus sijoittuu juuri asemanseudulle. Radan pohjoispuolella,
osana RKY-aluetta, sijaitsevat 1800-luvun lopulla taysihoitolaksi valmistunut Sol-
bon talo, kauppias Laineen talo ja nykyisin nuorisotalona toimiva pankki- ja hotel-
lirakennus vuodelta 1926 (Hyvinkdaan kaupunki 2013: 1). Hangon laiturin pohjois-
puolella sijaitsi myos kapearaiteisen Hyvinkaa—Karkkila-radan padteasema, joka
palveli henkil6liikennettd vuosina 1911-1961. Rakennus purettiin 1963.

Kuva 2. Hyvinkdan kappaletavaramakasiini lénnesta valokuvattuna. Etualalla
lastauslaituri. Taustalla 2021 ratapiha-alueen yli avattu Vanhankirkonsilta (Mikko
Italahti 26.10.2021).

Hangon radan varikko- ja asema-alueen — nykyisen Suomen Rautatiemuseon puis-
toalueen — pohjoispuolella on jaljella Hyvinkaan kappaletavara-aseman makasiini
(kuva 2). Rakennuksen hirsikehikko on siirretty Mikkelistd ilmeisesti noin 1925,
tuolloin kasvussa olleen kappaletavaraliikenteen tarpeisiin (SRM: s.a.). Rakennuk-
sen ulkoverhoilussakin on sailynyt 1800-luvun lopun asu, ja se edustaa todenna-
kdisesti Bruno Granholmin uusrenessanssityylia. Vuoden 1960 ratapihakaaviossa
rakennus nakyy merkinnallad “tavarasuoja”. Tavara-aseman valittdmassa laheisyy-
dessa sijaitsevat Hyvinkaankadun varrella my6s kokonaisuuteen kuuluva tavara-
aseman paallikdn asuintalo noin vuodelta 1960 seka varhaisempi, alun perin Han-
gon radan asema-alueeseen liittynyt sauna- ja leivintupa, joka mita ilmeisimmin
on Knut Nylanderin tyyppipiirustusten mukainen (kuva 3).
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Kuva 3. Hangon radan asema-alueeseen liittyvd sauna- ja leivintupa
Hyvinkdankadun varressa (Mikko Itdlahti 26.10.2021).

Kuva 4. Hangon radan alkuperainen (yksityisradan aikainen) asemarakennus
Hyvinkaalla (Mikko Italahti 26.10.2021).

Tavara-asemalta Karjaan suuntaan on radan eteldpuolella edelleen yksityisradan
kaudelta Hangon radan alkuperdinen asema- ja varikkoalue. Hyvinkaan asemara-
kennus (kuva 4) on ulkoisesti sailyttanyt Knut Nylanderin II-luokan aseman tyyp-
pipiirrosten mukaisen asun lajinsa ainoana edustajana. Hangon radan asema kui-
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tenkin lakkautettiin liikennepaikkana jo 30.4.1875 liikenteen siirtyessa Valtionrau-
tateille (Hyvarinen 2008: 131). Seuraavasta padivasta alkaen Hangon suunnan hen-
kildjunien paateasemaksi tuli paremmat vaihtoyhteydet padradan juniin tarjoava
Hangon laituri Hyvinkaan paaradan aseman alueella. Hangon radan asemaraken-
nus otettiin asuinkayttéon, jossa se toimi ldhes sata vuotta. Vuonna 1963 rauta-
tiehallitus paatti suojella hyvin sdilyneen alueen (Iltanen 2009/2011: 64). Asema-
puiston ymparille jasentyvassa asema- ja varikkorakennusten kokonaisuudessa on
vuodesta 1974 toiminut aiemmin Helsingin padrautatieasemalla sijainnut Suomen
Rautatiemuseo. Asema- ja varikkoalue puistoineen kuuluu Hyvinkaan rautatiease-
mien valtakunnallisesti merkittdvan rakennetun kulttuuriymparistén kokonaisuu-
teen (RKY: Hyvinkdan rautatieasemat 2009). Asema- ja varikkoalue on merkittéva
ajallinen kerros seka Hyvinkdaa—Karjaa-radan maiseman, ettd Hyvinkdan kaupunki-
kuvan kannalta. Rautatiemuseon alueen tarkempi erittely jaa kuitenkin tdman ra-
portin ulkopuolelle, koska alueen sailyminen on jo ennestaan turvattu suojelupaa-
toksin, ja sen arvot ovat jo laajasti aiemmin kartoitettuja.

Hyvinkaan Hangon radan asema-aluetta vastapaata, radan pohjoispuolella, sijaitsi
entisen Terrisuon alueella suuri ratapiha-alue, joka sekin liittyy Hyvinkaan muo-
dostumiseen risteysasemaksi Hangon radan myéta. Alue syntyi 1900-luvun alku-
puolella nimenomaan kapearaiteisen Hyvinkad—Karkkila-radan myéta. Hjalmar Lin-
derin tultua Kytdjan kartanon isannaksi 1907, otti han valittdmasti loppuunsaat-
taakseen isansa jo 1800-luvun lopulla valmisteleman ratahankkeen Hyvinkaan ja
Kytdjan valilla (Koskinen 1967: 10). Radan raideleveys oli 750 mm. Kytajalle asti
rata avattiin kevaalla 1908 (ibid.: 12, 14-15).

Hjalmar Linderin tavoite oli kuitenkin alun perinkin muodostaa radasta vaikutus-
alueensa yleisia liikennetarpeita palveleva yhtidé. Radan jatko Kytdjan maiden
kautta edelleen Karjaanjoen vesistdn latvoille Pyhajarvelle, Hogforsin ruukille, val-
mistui 1911. Radan liikenndinnista vastasi erillinen yhtio, aluksi nimeltaan Hyvin-
kaa-Pyhdajarvi Jarnvags aktiebolag, joka radan loppuvuosikymmenina paatyi koko-
naan Hogforsin tehtaiden emoyhtion Kymi Oy:n omistukseen. Linderin oma kulje-
tusintressi etenkin liittyi hanen 1907 Kytajarven rannalle perustaman sahan kulje-
tuksiin (ibid.: 12). Hyvinkdan Terrisuon ratapiha-alue nayttadkin palvelleen erityi-
sesti sahatavaran valivarastona. Tuoreen asemakaavan selostus toteaa, ettd pai-
kalla sijaitsi Kytajan hoyrysahan varasto (Hyvinkdan kaupunki 2017: 18). Van-
hoissa ilmakuvissa puutavaratapulit hallitsevat aluetta aina 1950-luvulle saakka
(Historialliset ortoilmakuvat 1937; 1949; 1951). Niiden lomassa kulkivat lukuisat
|apiajettavat, kapeat raiteet (Topografikartta 1:20 000, lehti 2044 02: 1938).

Kuorma-autoliikenne oli kuljettanut Hogforsin kasvavasta tuotannosta suhteelli-
sesti yha suuremman osan jo 1930-luvulta alkaen. Tama kilpailu mitd ilmeisimmin
kannusti Hyvinkaan—Karkkilan rautatien ja Valtionrautateiden yhteistyén kehitta-
miseen. Vuonna 1958 saatiin aikaan uusi tavarayhdysliikennesopimus. Seurauk-
sena ollut rahtihintojen aleneminen kaansi Hyvinkaan—Karkkilan radan tavarakul-
jetukset pitkasta aikaa kasvuun (Koskinen 1967: 16, 28). Uusi yhteistyéhenki Val-
tionrautateiden ja Hyvinkdaan—Karkkilan rautatien valilla ilmeisesti johti myds Hy-
vinkdan ratapihan modernisoimiseen: peruskartoissa nakyy vuoteen 1960 men-
nessa huomattava muutos, kun suurin osa ratapihan aiemmin kapearaiteisesta rai-
teistosta on muuttunut levedraiteiseksi (Peruskartta 1:20 000, lehti 2044 02:
1960).

Hyvinkaa—Karkkila-radan henkildliikkenne paattyi 1961 (Koskinen 1967: 29-30). Ta-
varaliikenne, joka loppuvaiheessa oli yksinomaan Hoégforsin ruukin kuljetuksia,
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paattyi 1967. Vuoteen 1974 mennessa Hyvinkaan ratapihan kapearaiteinen rai-
teisto on purettu. Ratapiha-alueen levea raiteisto sailyi paikallaan ainakin 1980-
luvun lopulle, mutta senkin kayttd hiipui vahitellen (Peruskarttalehti 2044 02:
1989). Leveatkin raiteet on purettu 1990-luvun puolivaliin mennessa (Historialliset
ortoilmakuvat 1995). Tiheikkdinen, reheva lehtometsa muun muassa pah-
kindpensaineen on sittemmin vallannut ratapiha-alueen. Syksylla 2021 ratapiha-
alueen raja hahmottui maastossa edelleen my6s selvana metsakuvion rajana, vas-
ten pohjoispuolisen maen huomattavasti varttuneempaa sekametsaa.

Hyvinkdan kaupunki on 2010-luvulla aloittanut entisen ratapiha-alueen kaavoitta-
misen ns. Hangonsillan kerrostaloalueeksi, ja se on kokonaisuudessaan osoitettu
Hyvinkaan yleiskaavassa asuinkerrostalojen korttelialueeksi. Itdosan asemakaava
hyvaksyttiin 2017 (Hyvinkaan kaupunki 2017). Syksylla 2021 entisen ratapiha-alu-
een itdpuoliskon valmiit korttelit rajautuivat teravasti viela rakentamattomaan, vil-
lintyneeseen lansipuoliskoon. Lansiosankin puusto kuitenkin hakattiin inventoinnin
maastokaynnin ja valmistumisen valissa, alkuvuodesta 2022. Lansiosan asemakaa-
voitus (Hangonsillan alueen III-vaihe) oli talldin ideakilpailuvaiheessa (Hyvinkaan
kaupunki 2022). Talta osin inventoinnin tulokset koskevat jo selvasti muuttunutta
ymparistoa.

Syksylla 2021 oli ratapihan lansiosan alueella mahdollista 16ytaa viela jaanteita rau-
tatiemenneisyydesta. Aivan rakentamattoman alueen koillisosassa oli esimerkiksi
kasin hakattuja graniittiharkkoja sekavassa muodostelmassa noin 5 x 15 metrin
laajuisella alueella. Talla paikalla on historiallisten ortoilmakuvien (1937, 1951) pe-
rusteella sijainnut suurehko, kahdella [ammitysmuurilla varustettu harjakattoinen
makasiinirakennus. Maastosta |6ytynyt jaanne on mita ilmeisimmin tdman puura-
kenteisen makasiinin kivijalka (kuva 5).

Kuva 5. Makasiinin peruskivid entisen Hyvinkaan—Karkkilan ratapihan alueella.
Jaanndsalueen koko on noin 5 kertaa 15 metria (Mikko Itélahti 11.10.2021).

Noin 50 metrin padssa varastorakennuksen jaanteista oli luhtamainen hieskoivu-
ja pajuvaltainen kosteikkoalue, muistuma alkuperaisesta Terrisuosta. Luhta-alueen
pohjoislaidalla oli ndhtavissa erittdin selva ratapenger, jonka sorapohjalla kasvoi
matalaa, heindvartista ruderaattikasvillisuutta. Penkereen etelapuolella, luhta-alu-
eella, oli pystyssa viela ainakin kaksi puista viestilinjapylvasta posliinieristeineen ja
lisaksi kolmas sen laidalla (kuva 6). Viestilinja jatkui itékoillinen—lansilounas-suun-
nassa ratapihan luoteispuolen sekametsadiselle makialueelle, jossa oli nahtavissa
jaanteita asutuksesta.
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Kuva 6. Hyvinkdd—Karkkila-radan Terrisuon ratapiha-aluetta. Ratapenger ja sen
eteldpuolista koivu- ja pajuluhtaa, jonka alueella pystyssé viestilinjapylvds (Mikko
Itélahti 11.10.2021).

Terrisuon entiselle ratapiha-alueelle sen lansipuolelta johtava tie — nykyiselta ni-
meltdan Rauhamadenkatu/Hankopaananraitti — ilmentda edelleen Hyvinkaa—Kark-
kila-radan linjaa (kuva 7; Peruskarttalehti 204402: 1960). Katulinjan etelalaidalla
on edelleen pystyssa puisia pylvaita, mita ilmeisimmin viestilinjapylvaita, joista eris-
timet on kuitenkin poistettu.

2= Ml oo
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Kuva 7. Rauhamdaenkatu entisen ratapiha-alueen lansireunassa noudattaa
Hyvinkda—Karkkila-radan linjausta. Ratalinja kohti Karkkilaa jatkui
tasoristeyksessa edessa nakyvan Kalevankadun yli (Mikko Itélahti 11.10.2021).

Entisen ratapiha-alueen lounaiskulmassa, Hyvinkaan—Karjaan radan tuntumassa,
on erilldan edellisista rautatiehistoriallisista kohteista jareiden lehtipuiden hallit-
sema metsalaikku, jolla sijaitsee noin 20 metria pitka luonnonkiviharkoista raken-
nettu kivimuuri (kuva 8). Jaannds vaikuttaa jonkin rakennuksen kivijalalta, mutta
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erityisen mielenkiintoisen siitéd tekee rautatien laheisyys. Rakenne on integroitu
pengermuuria muistuttavasti ratapihan luiskaan siten, etté muuri on nakyvissa vain
pohjoissuunnasta.

Kartta- ja ilmakuvaldhteet eivat kuitenkaan anna kohteen alkuperasta juurikaan
selvyytta. Missaan kaytettavissa olleista lahteistd ei ndy téssa kohtaa rakennusta.
Nykytilaa muistuttavan rakenteen varjo erottuu kuitenkin vuoden 1937 ilmaku-
vassa (Historialliset ortoilmakuvat 1937).

Kuva 8. Muurirakenne Hyvink&éan ratapiha-alueen lénsipadn pengeriuiskassa,
Hyvinkdd—Karjaa-pdaraiteen kupeessa (Mikko Itdlahti 11.10.2021).

Erds mahdollinen selitys muurin alkuperalle voisi liittya Karkkilan radan varhaisvai-
heisiin. Senaatin kartassa (1870—-1907), johon ratalinja on listty paallepiirroksena
jalkikateen, ratalinja paattyy hyvin epauskottavasti neliomadiseen alueeseen juuri
nailld main (kuva 9). Voisi kuitenkin olla mahdollista, ettd paikassa olisi ennen Ter-
risuon suuren ratapiha-alueen rakentamista ollut esimerkiksi vastaava siirtokuor-
maukseen liittyva makasiini kuin Mustion asemalla sailynyt ruukinmakasiini. Mikali
kyseessa olisi vielad Karkkilan radan valmistumisen jdalkeen 1910-luvulla kdytossa
ollut makasiinirakennus, tulisi kuitenkin ilmakuvassa vuodelta 1937 nakya muuta-
kin kuin lehteva metsikkd (Historialliset ortoilmakuvat 1937). Voisiko rakenne siis
littydkin jo Hyvinkdan—Kytdjan radan ensimmaiseen valmisteluvaiheeseen 1800-
luvun lopulla?

Toinen varteenotettava mahdollisuus on, etta muurirakenne liittyy Hyypparan gab-
rolouhokselle johtaneeseen louhosrataan, joka myodskin haarautui Hyvinkaan rata-
pihan lansipdastd. Kapearaiteinen, hevosvetoinen rata valmistui 1905 ja oli ilmei-
sesti kaytdssa vuoteen 1948 (Iltanen 2009/2011: 63). Ilmakuvien ja karttojen pe-
rusteella louhosratakin pdattyi ratapihan lansipadassa Hangon radan kupeeseen
juuri naille main. Muuri kuitenkin vaikuttaa sijaitsevan hieman pohjoiseen radan
1930-luvun ilmakuvassa nakyvasta linjasta (Topografikartta, lehti 204402: 1938;
Historialliset ortoilmakuvat 1937). Muurin alkuperan tarkempi selvittdminen vaatisi
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edelleen lisatutkimuksia, mutta kohteena se on joka tapauksessa jo ikansa puo-
lesta mielenkiintoinen.
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Kuva 9. Karkkilan radan Hyvinkdan padteasema Senaatin kartalla. Ratalinja on
selvasti lisdtty kartalle painon jalkeen. Pédateaseman merkitty sijainti poikkeaa
huomattavasti 1900-luvun puolivélin tilanteesta (Senaatin kartta 1:21 000, lehti
X129).

Hyvinkaan ratapihan lansipaasta haarautui edelleen myds valtion rataverkon teol-
lisuusraiteisto Hiiltomon alueelle (kuva 10). Aluksi teollisuusraide kulki Hyvinkaa—
Karjaa-radan paaraiteen rinnalla lanteen yli nykyisen Kalevankadun, jonka jalkeen
sen linja kaantyi kohti lansiluodetta. Ilmakuvien ja karttojen perusteella raiteen
rakentaminen voidaan ajoittaa ainakin 1930-luvulle. Raide ndkyy ilmakuvassa vuo-
delta 1937, ja Topografikartan 1938 mukaan se palveli Tuottajain mylly -nimista
teollisuuslaitosta (Historialliset ortoilmakuvat 1937; Topografikartta, lehti 2044 02:
1938). Vuoden 1949 ilmakuva on resoluutioltaan erittdin tarkka, ja siitd voi erottaa,
kuinka myllyn rakennusten valisessa kujanteessa kulki tuolloin rinnakkain kaksi rai-
detta. Naista itdisempi jatkui edelleen myllyn ohi nykyiselle Kone oy:n tehdasalu-
eelle.

Raide ylitti tasoristeyksessa nykyisen Verkatehtaankadun, jonka jdlkeen se haa-
rautui edelleen useisiin sivuraiteisiin. Kone Oy:n alueelle jatkuvaa raidetta on siir-
retty ilmeisesti 1990-luvun alussa joitain kymmenia metreja itdan. Raide nakyy
vanhalla paikallaan vuoden 1989 peruskartassa, mutta uudella paikallaan se erot-
tuu vuoden 1996 ilmakuvassa (Peruskarttalehti 2044 02: 1989; Historialliset ortoil-
makuvat 1996). Nykyisen Myllyn Paras Oy:n alueella rakennettiin uusin, itdisin halli
ilmeisesti vasta tdman vuosituhannen alussa; talldin lantisempi raide siirtyi 1930-
luvun linjaukselta itdan (Historialliset ortoilmakuvat 2003; 2009). Uusi pistoraide
johdettiin uuteen halliin rakennetun lastauslaiturin Iapi.
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Kuva 10. Myllyn paras Oy:n kdyttdmdaton raide sateisessa illassa. Raide paattyy
puskimeen ennen Verkatehtaankadun tasoristeysta. Vasemmalla, Myllyn
rakennusten sivuitse Kone Oy:n alueelle kulkenut raide on yksinkertaisesti
katkaistu ennen tasoristeystd (Mikko Itdlahti 11.10.2021).

Hiiltomon teollisuusraiteisto oli osa alueen teollisuuden logistiikkaa 2000-luvun al-
kuun asti. Sittemmin raiteen liikenndinti ja yllapito on lopetettu. Liikenndinnin kiel-
téva seis-levy on sijoitettu Kalevankadun alikulkusillan lansipuolelle. Maisemassa
raiteen jaanne ilmentaa viimeaikaista raideliikenteen murrosta, pienimuotoisem-
man vaunukuormaliikenteen alasajoa ja korvaamista kumipydrakuljetuksilla. Tava-
raliikenteen selva kehitystrendi Suomen rautateilld on 2000-luvulla ollut kuljetetta-
vien tavaroiden kirjon yksipuolistuminen ja pelkistyminen kerrallaan hyvin suurissa
erissa liikuteltaviin, suhteessa massaansa verraten vahaarvoisiin tavaralajeihin eli
ns. bulkkitavaraan; etenkin puu-, paperi-, kemian- ja kaivannaisteollisuuden tuot-
teisiin. Kaanteisesti taas selvasti pienemmista kuljetuseristd muodostuvien elintar-
vike-, kone- ja laiteteollisuuden tuotteiden kuljetukset ovat vahentyneet romah-
dusmaisesti. Tonnikilometreisséa mitattuna ndiden tavaralajien kuljetusmaarat
vuonna 2019 olivat suuruusluokaltaan enaa karkeasti kymmenesosa vuoden 2000
tasosta (SVT 2019: 43).

Juuri mylly- ja konepajateollisuutta palvelleen Hiiltomon teollisuusraiteen ilmen-
tama kehityskulku on siis mita edustavin esimerkki yleisemmasta rakennemuutosil-
miosta. Hiiltomon teollisuusalue on maaritelty maakunnallisesti arvokkaaksi raken-
netuksi kulttuuriymparistdksi, ja Myllyn Paras oy:n myllyrakennukset ovat Hyvin-
kdan keskustaajaman kulttuuriympariston hoitosuunnitelman seudullisesti arvok-
kaaksi nimedama kohde (Uudenmaan liitto 2012: 73, Hyvinkaan kaupunki 2013).

Hiiltomon teollisuusalueelta ldnteen alkaa Hyvinkaan—Karjaan rataosan yksiraitei-
nen linjaosuus. Rata puhkaisee maaleikkauksessa I Salpausselan, siirtyen sen poh-
joispuolelle (kuva 11). Maaleikkauksen partaalla ovat Hyvinkaalta lahtien ensim-
maiset sailyneet jaanteet rata-aluetta metsaisilla linjaosuuksilla rajanneesta lai-
dunaidasta. Heti maaleikkauksen lansipuolella sijaitsee myds radan eteldpuolella
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sorakuoppa, joka nakyy alueen varhaisimmissa ilmakuvissa (1937). Kuopan poh-
jataso on suunnilleen radan nykyisen kiskotuksen tasossa ja sen puoliympyraa
muistuttava pohjamuoto avautuu radalle pdin. Nykyisin metsittynyt soramonttu
voisi varsin uskottavasti periytya radan rakentamisen ajalta.

Kuva 11. Salpausselan maaleikkaus Hyvinkaan keskustan lansipuolella (Mikko
Itdlahti 14.10.2021).

Hieman Nummenkarjen sorakuopalta Karjaalle pdin erkaantui puolestaan radan
pohjoispuolelle Nummenkdrjen tilitehtaan pistoraide. Raide nakyy puolivalmiina
vuoden 1950, ja kokonaisena vuoden 1951 ilmakuvassa. Uusia tiilitehtaita perus-
tettiin yha 1940- ja 1950-luvuilla jalleenrakennuskauden ja kaupungistumisen sii-
vittamiin tarpeisiin (esim. Tiilitehdasperinne: s.a.). Tehdas on lakkautettu vuoteen
1974 mennessa ja raide on purettu 1980-luvun alkuun mennessa. Tiilitehtaan au-
tioitunut rakennus on purettu 2000-luvun alussa. (Peruskarttalehti 204402: 1974;
1983; Historialliset ortoilmakuvat 2003). Nykyisin paikalla on rivitaloja. Ratalinja
on muuttunut katulinjaksi ja kevyen liikenteen raitiksi.
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Kuva 12. Nummenkarjen vahtitupa Hyvinkaalld. Ullakkohuoneen ikkunanpuite ei
vastaa Hangon radan vahtitupien tyyppipiirrosta, mutta muutoin kokonaisuus on
erds parhaiten sailyneistad (Mikko Itdlahti 14.10.2021).

o

- N
b5 2 TN
e

LAl ..-‘
MLy
30

NAKOALA HANGON HADALTA,

Kuva 13. Nummenkarjen vahtitupa ilmeisesti 1800-luvun lopulla. Kuvassa
havainnollistuu myés rautatieyhtion Philadelphiasta hankkimien ns. “villin Idnnen”
veturien eurooppalaisesta tyylista poikkeava ulkondko (SVR 1916: 30).

Hyvinkaalta Karjaan suuntaan sijaitsee kilometrilla 62 Nummenkdarjen vahtitupa,
joka on Hyvinkaan jalkeen ensimmainen Hyvinkdad—Karjaa-osuuden alun perin 31
vahtituvasta. Kaksoisvahtitupia oli alun perin viisi ja yksinkertaisia 26 (Pituusprofiili
1879). Vakituisesti asuttuina vahtitupia on nykypdivaan sadilynyt ilmeisesti vain
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kolme; Nummenkarjen tupa yhtend naistd. Teoksessa Suomen valtionrautatiet
1862-1912 julkaistu, ilmeisimmin 1870-luvun tienoille ajoittuva valokuva kuvateks-
tilla “Nakoala Hangon radalta”, paikantuu maiseman perusteella juuri kyseisen tu-
van miljédseen (SVR 1916: 30).

Vahtitupaan kuuluneet viljelystilkku ja ulkorakennus sijaitsivat alun perin radan
pohjoispuolella (Historialliset ortoilmakuvat 1949). Tuvan lansipuolella sijaitsi alun
perin kylatien tasoristeys, joka kulki viistosti radan poikki tuvan lansipuolitse (esim.
Senaatin kartta 1870-1907). Tasoristeys on sittemmin korvattu nykyisen Sairaala-
kadun alikululla, ja merkit sauna- ja ulkorakennuksesta ovat tuhoutuneet, mahdol-
lisesti alikulun rakentamisen yhteydessa.

Nummenkarjen vahtituvan lansipuolella Salpausselan lakialueen méannikkdkangas
vaihtuu radanvarren maisemassa jylhaksi kuusikoksi. Hyvinkaan keskustaajaman-
kin alueella radan maisemaa hallitsee poikkeuksellisen ehed metsandkyma. Rata
Karjaan suuntaan seuraa Nikinharjuna kohoavan Salpausselan pohjoisrinnetta, las-
keutuen loivasti kohti Vantaanjoen siltapaikkaa Hyvinkdadnkyldssa. Metsanakyma
on jareimmillaan Veikkarin kaupunginosan etelépuolella. Vaikka tiivis taajamara-
kenne ulottuu radan pohjoispuolella aivan radan tuntumaan, antaa suojaviheralu-
eena varjeltu metsa visuaalisessa mielessa edelleen kasityksen Salpausselan ja
laajemminkin pohjoisen Keski-Uudenmaan historiallisesti harvasta asutuksesta esi-
teollisena aikana. Nykyisin radanvarsimetsat Hyvinkaankylaan asti on osoitettu Hy-
vinkaan keskustaajaman yleiskaavassa paaosin virkistys- ja osin suojaviheralueeksi
(Hyvinkaan kaupunki 2012; kuvat 14-16).

Kuva 14. Radanvarren metsanakymdaa museojunasta kuvattuna kilometrilld 63,
Hyvinkdan keskustaajaman alueella. Visuaalisesti maisema antaa edelleen
mielikuvan harvaan asutusta metsdseudusta, jolle rata Keski-Uudellamaalla
rakennettiin (Mikko Itélahti 16.10.2021).
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Nummenkarjen—Hyvinkdankylan metséanakymadssa ilmenee selvasti rautatien
maastovaylan perinteinen kapeus rautatievaylan historiallisena ominaispiirteena.
Vaylan historiallisuutta ilmentaa myds saanndllisesti niitetyn rata-alueen ja jarean
kuusikon valisen rajan vakiintuneisuus. Vaylan pitka ajallinen lasndolo maisemassa
ja pitka vuorovaikutusjatkumo sen ympariston kanssa ilmenee myds suurimpien
puiden esiintymisena juuri rata-alueen reunamilla, missa valoa on ollut runsaimmin
tarjolla. Tassa metsan ja radan maisematilojen teravdssa rajapinnassa on Num-
menkarjen ja Hyvinkaankylan valilla sailynyt myds pitkia jaksoja laidunaitaa arvi-
olta 1900-luvun puolivalin tienoilta, joka kertoo metsalaidunnuksen olleen eldvaa
kaytantda viela suhteellisen Iahimenneisyydessa (kuva 15). Veikkarin asuinalueen
ja Hyvinkaankyldn maakunnallisesti arvokkaan kulttuurimaiseman valiin jaa radan
pohjoispuolella myds Rapakon laajempi, eteldosassaan lahteikkbiseksi korveksi vai-
hettuva metsaalue, jolla kulkee luontopolku. Polun erds opastaulu esittelee myds
Hanko—Hyvinkaa-rautatietd kulttuurikohteena (kuva 16.)

Kuva 15. Radanvarsimetsad Hyvinkdan Nummenkarjessd Hangontien ja radan
valilld (Mikko Italahti 14.10.2021).
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Kuva 16. Radanvarsimetsaa Nikinharjussa, radan ja Vantaanjoen valissd. Opas-
taulu esittelee Hanko—Hyvinkaa-rautatieta maiseman kulttuurikohteena. Tekstissd
korostetaan, ettd radan suhde maisemaan voi olla myds ekologista monimuotoi-
suutta lisdava. esilla on soraisten ratapenkereiden kasvilajisto (Mikko Itdlahti
14.10.2021).

Radan etelapuolella, aivan Hyvinkaankylan viljelyaukeiden tuntumassa, on noin ki-
lometrilla 63+900 rata-alueessa erikoinen, muodoltaan neliémdinen laajentuma.
Tama Hyvinkaankyldn varausalue nakyy jo rata-alueen pakkolunastuskartassa
(1872), ja se muistuttaa jokseenkin muodoltaan tyypillista vahtitupatonttia, vaik-
kakin suurenpuoleista. Alueelta ei kuitenkaan |6ydy jaanteita rakennuksista tai
merkkeja piha-alueen kasvillisuudesta. My6skaan pituusprofiilissa (1879) ei ole
merkittyna esimerkiksi vahtitupaa. Alue on rajattu muun rata-alueen tapaan lai-
dunaidalla (kuva 17).
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Kuva 17. Rata-aluevaraus Hyvinkaankyldssa on rajattu laidunaidalla, kuten
muukin valtion omistama rata-alue (Mikko Itdlahti 14.10.2021).

Kuva 18. Erds pienemmistd kuopista Hyvinkdankylan aluevarauksella (Mikko
Itélahti 14.10.2021).

Alueelta 16ytyy ainakin kolme pydredahkda kuoppaa, joista yksi on selvasti muita
suurempi, halkaisijaltaan noin kaksimetrinen ja noin metrin syvyinen. Kaivannon
ymparilld on jaanteitd kraatterimaisesta reunavallista. Se muistuttaa tervahautaa,
mutta olisi varsin erikoista, mikali ndin ldheltd asutusta |6ytyisi aiemmin tuntema-
ton tervahauta. Toinen vaihtoehto voisi olla esimerkiksi maakellarin jadnne, mutta
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maastoldydot tai lahteet eivat tue milldan tavoin oletusta, etta tontti olisi joskus
ollut asuttu. Alueen kayttohistorian tarkempi selvittdminen edellyttdisi arkeologisia
jatkotutkimuksia.

Edelleen Karjaan suuntaan kuljettaessa radanvarren metsdinen maisematila kat-
keaa Vantaanjoen laakson kohdalla Hyvinkdankylassa. Hyvinkaan alueen vanhin
nykypdivaan jatkunut asutus on sijainnut Hyvinkaan alueella juuri Vantaanjoen
laaksossa. Hyvinkaankylan keskiaikainen viljelyasutus muodosti alueen suurimman
keskuksen, mika ilmenee esimerkiksi Kuninkaan kartastosta (1776—1805). Vuonna
1539 Hyvinkaankylassa on ollut kymmenen taloa (Hautala 1951: 15). Hyvinkaan-
kylan kulttuurimaisema on maaritelty maakunnallisesti arvokkaaksi, ja jokivarren
viljelykset on osin em. rajausta laajemminkin osoitettu maisemallisesti arvokkaiksi
Hyvinkaan keskustaajaman osayleiskaavassa (Hyvinkaan kaupunki 2012).
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Kuva 19. Vantaanjoen ensimmadisen “rautasillan” rakennepiirros (Bro ofver
Wanda &, s.a.).

Hyvinkdankyldn nykyisessa maisemassa kohtaavat toisensa Hyvinkad—Karjaa-rau-
tatie, Vantaanjoki ja historiallinen Helsingin—Hameenlinnan maantie (nykyinen Uu-
denmaankatu). Nama historialliset kulkuvaylat ja viivamaiset maisemaelementit
leikkaavat toisensa kolmiomaisessa muodostelmassa paikassa, johon muodostuu
selva maisemallinen solmukohta.

Kaikki Hyvinkd@a—Hanko-rataosan sillat (taman tarkastelun ulkopuolelle jadvaa Poh-
janpitdjanlahden kaantodsiltaa lukuun ottamatta) rakennettiin alun perin puusta
(SVR 1916: 29). Vantaanjoen puusilta oli 21,7 metrin jannevalilldan rataosan suu-
rin puusilta (ibid.: 272). Puusillat oli alun perinkin ajateltu tilapadisiksi, ja ne korvat-
tiinkin Englannista tilatuilla rautajanteilld — ilmeisesti valurautaisilla — jo vuosina
1882—-1890 (SVR 1916: 272, 287). Kansallisarkistossa on Vantaanjoen sillan piirus-
tus, joka arkistoviitteen perusteella olisi vuodelta 1909 (Bro 6fver Wanda a: s.a.;
kuva 19). Itse piirustuksessa ei kuitenkaan ole paivaystd, ja varsin mahdollisesti
se onkin peraisin 1880-luvulta. Vantaanjoen nykyinen ratasilta on niitattu teraksi-
nen levypalkkijanne vuodelta 1951. Silta on peruskorjattu 1998 (Taitorakennere-
kisteri 2021). Nykyista terdsjannetta kannattelevien kivisten maatukien yhdenna-
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kdisyys rautasillan piirustuksiin on kuitenkin ilmeinen; my®ds visuaalisesti ne edus-
tavat 1800-luvun lopulla ja 1900-luvun alussa kaytettya tyypillistd rakennetta. Van-
taanjoen nykyisen terassillan kiviset pengertuet siis todennakdisesti ovat huomat-
tavasti itse siltajannettda vanhemmat, ja periytyvat mahdollisesti 1880-luvulta.

Hyvinkdankylassa toisensa leikkaavista kulkuvaylista varhaisin on tietenkin Van-
taanjoki, jonka vedenpinta oli menneina vuosisatoina nykyista korkeammalla (Hau-
tala 1951). Vantaanjoen sillan kohdalla myds itse joenuoma on osin rakennettua
ymparistda; siltapiirustus osoittaa, etta jokea kanavoitiin ensimmaisen rautasillan
rakentamisen yhteydessa (kuva 20). Joen vesirajassa onkin havaittavissa graniit-
tista kiveysta rata-ja maantiesiltojen valiselld osuudella.

Hieman rautatiesillasta ylavirtaan joen ylittda myo6s Hyvinkaankylan kautta kulkeva
alkuperainen Helsingin—Hameenlinnan maantie, joka on erds Suomen vanhimmista
(Hautala 1951: 15). Junnilan (1988: 16) mukaan mainintoja tiesta l0ytyy asiakir-
joista 1500-luvulta alkaen, mutta sita on kaytetty jo keskiajalla. Siltapiirustus osoit-
taa, ettd maantiesilta sijaitsi alun perin nykyisestd pohjoiseen. Uudenmaankadun
nykyinen kivi- ja terasrakenteinen maantiesilta on vuodelta 1927 ja uusittu vuonna
1952 (Taitorakennerekisteri 2021). Sillan luonnonkiviarkkitehtuuri sointuu hienosti
jokilaakson kulttuurimiljoén kokonaisuuteen.
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Kuva 20. Vantaanjoen toisen sillan suunnitelmiin liittyva sijaintikartta
(Situationsplan § Wanda bro, s.a.).

Keskeinen elementti Hyvinkadnkyldan maisemassa on myds rautatien ja Uuden-
maankadun tasoristeys. Esimoderni Helsingin—-Hameenlinnan maantie on nykyisin
vilkasliikenteistd Uudenmaankatua ja tasoristeys on varustettu automaattisin puo-
lipuomilaittein. Siltapiirustuksen mielenkiintoinen tieto on myds tasoristeyksen luo-
teispuolelle merkitty vahtitupa, jota ei pituusprofiilissa ole (kuva 20). Mita ilmei-
simmin kyseessa ei ole varsinainen ratavartijan tupa, vaan tasoristeyksen vartijan
asunto tai suojakoju, jollaisia vaikuttaa olleen muidenkin vilkkaiden teiden risteyk-
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sissa, esimerkiksi Nopossa. Hyvinkada—Karjaa-ratasuunnitelmassa ei esiteta ratasil-
taan eika tasoristeykseen talla hetkelld muutoksia, mutta Hyvinkddan asemakaa-
vassa on merkitty eritasoliittyman mahdollisuus.

Teollisella ajalla Hyvinkaankylaan, noin viiden kilometrin paahan Hyvinkaan kes-
kustasta muodostui taajama, jossa vuoden 1960 vaestdlaskennassa oli 1 361, ja
vuonna 1980 2 887 asukasta. Sittemmin Hyvinkaankylan asutus on sulautunut Hy-
vinkaan keskustaajamaan (SVT 1965; SVT 1983; SYKE 2021a). Varsin huomattava
asukasmaara huomioiden erikoista on, ettei radan varteen koskaan avattu edes
seisaketta.

Kuva 21. Uudenmaankadun — historiallisen Helsingin—-Héameenlinnan tien —
tasoristeys Hyvinkaankyldssa. Taustalla Vantaanjoen ratasilta (Mikko Italahti
14.10.2021).
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Kuva 22. Yksityistie ylittéd radan vartioimattomassa Backman-nimisessd
tasoristeyksessa. Suoran paassa tuikkii Tervamdéen tasoristeyksen
varoituslaitteisto (Mikko Itdlahti 14.10.2021).

Hyvinkaankylan lounaispuolella jokilaakson kulttuurimaisemaa rajaa Salpaussel-
kdan kuuluva Tervamaen metsdinen selanne. Sen juurella rataa kehystaa lansipuo-
lella jalleen jarea kuusikko (kuva 22). Tervamden metsdalueen laidalla on eras
rataosalle tyypillinen, Backman-niminen yksityistien vartioimaton tasoristeys. Yh-
delle vapaa-ajankiinteistlle johtavan tasoristeyksen poisto siséltyy ratasuunnitel-
maan. Korvaava tieyhteys Tervamaen tasoristeykseltd on tarkoitus rakentaa radan
suuntaisesti sen itdpuolelle.

Tervamden metsataipaleen eteldpuolella on jélleen Uudenkartanon laajempi vilje-
lysaukea. Keskelld viljelyksid — huomattavan syrjassa Hyvinkadnkylan asutuksen
painopisteesta — sijaitsi vuosina 1929-1956 Vierto/a, ensimmainen valilikenne-
paikka Hyvinkaaltd Karjaan suuntaan. Aikatauluihin Viertola ilmestyi kevaalla 1930,
aluksi laiturivaihteena (Iltanen 2009/2011: 86; Suomen kulkuneuvot 1930). Ortoil-
makuvassa (1937) erottuu radan varressa neliskulmainen, soranvaalea aukea, jolla
liikennepaikkarakennuksen lisaksi on kolme pienempaa lisarakennusta. Tavaralii-
kennetta — sijainti huomioiden varsin todennakdisesti etenkin maatalouden kulje-
tuksia — palvellut, l1apiajettava sivuraide sijaitsi henkildliikenteen pysahdyspaikasta
pohjoiseen. Liikennepaikkarakennus on ilmakuvien perusteella havinnyt vuoteen
1951 mennessa (Historialliset ortoilmakuvat 1951). Iltasen (2009/2011: 86) mu-
kaan rakennus on tuhoutunut tulipalossa, joka siis on tapahtunut ennen henkil6lii-
kenteen lakkauttamista. Viertola palveli viela miehittamattdmana seisakevaihteena
henkil6liikenteen lakkauttamiseen 1955. Se oli siis Hyvinkda—Karjaa-rataosan en-
simmainen lakkautettu liikennepaikka. Tavaraliikenne Viertolassa paattyi seuraa-
vana vuonna 1956 (ibid.). Peruskarttaan (lehti 204401: 1960) on 1950-luvun lopun
kartoituksessa merkitty vain tyhja tontti.
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Kuva 23. Ulkorakennuksen kivijalka Viertolan liikennepaikka-alueen
lansireunassa. Taustalla Helsingin—Tampereen moottoritie. Kivijalan kaikilla
sivustoilla on porraskivia, joten kyseessa on todennakdisesti ollut yhdistetty aitta-
, liiteri- ja kdymadldrakennus (Mikko Italahti 18.10.2021).

Nykyisin Viertolan lilkennepaikka-alue erottuu viljelysmaisemassa nelikulmaisena
metsdsaarekkeena. Rakennusalueen laidoilla on kaksi hyvin sdilynytta kivijalkaa;
lansisivulla monitoiminen ulkorakennus ja lounaiskulmassa sauna (kuva 23). Var-
sinaisesta pysakkirakennuksesta ei ole selvia jaanteitéd — tuhoutunut rakennus on
raivattu pois viela liikennepaikan ollessa kaytossa — mutta keskella rakennusaluetta
on nelidmadinen, valettu tasanne. Kyseessa voisi olla esimerkiksi [ammitysmuurin
perusta.

Viertolan viljelysmaisema oli viela 1930-luvun puolivadlissa huomattavasti laajempi.
Lannen puolella alava viljelyssavikko rajautui Salpausselan rinteeseen, jonka juu-
rella kulki vanha Helsingistéa Hyvinkdan kautta Hameenlinnaan johtava maantie.
Viertolan lansipuolitse rakennettiin ensin 1950-luvun mittaan Helsingin ja Tampe-
reen valinen valtatie 3 (Peruskarttalehti 204401: 1960). Edelleen |ahemmas rataa
rakennettiin 1980-luvulla uusi, samaa yhteyttd palveleva moottoritie (ibid. 1989).
Etenkin danimaisemassa moottoritie on nykyisin hallitseva.

Viertolan liikennepaikkarakennus sijaitsi yksiraiteisen linjaosuuden varrella. Sivu-
raide tavaraliikennetta varten sijaitsi sen pohjoispuolella. Ratalinjaa siirrettiin hie-
man 1980-luvulla, kun moottoritien rakentaminen 1980-luvulla aiheutti tarpeen
eritasoristeykselle. Paikalle tehtiin ratalinjaan loiva kaarre, ilmeisesti moottoritien
alikulkusillalle johtavan nousun loiventamiseksi. Nykyisin ratalinja kulkee pysakin
kohdalla parikymmentd metria alkuperaisen etelapuolella.

Vanhalla ratapohjalla on hieman liikennepaikalta lanteen sailynyt betonivalulla vah-
vistettu kivirumpu (kuva 24). Tama on ilmeisesti Hyvinkaan ja Rajamden valilla
ainoa edes osittain sdilynyt alkuperdinen kivirumpu. Modernimpi, arviolta 1930—
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1950-luvuille ajoittuva betonirakenne on valettu lautamuottiin paikan paalla. Rum-
purakenne onkin mielenkiintoinen esimerkki historiallisesta vaiheesta, jossa kay-
tdssa oli jo laajamittaisesti betoni rakennusaineena, mutta teollisesti valmistettuja
putkielementteja ei viela kaytetty nykyisessa mittakaavassa. Kokonaan alkuperai-
sena sailyneet kivirummut ovat edelleen varsin tyypillisia radan keskivaiheilla Ra-
jamaen ja Ojakkalan valilla, pois lukien kuitenkin savikkomailla kulkevat rataosuu-
det (Taitorakennerekisteri 2021).

Kuva 24. Rumpu vanhalla ratalinjalla Viertolan lénsipuolella (Mikko Italahti
18.10.2021).

Viertolan viljelyaukeiden lansipuolella, Tienhaaran kyldssa, haarautui Helsingista
tuleva historiallinen maantie Nurmijarven ja Hameenlinnaan suuntiin. Hieman
Tienhaarasta eteldan oli nykyisin Nopon kylan mukaan nimetty tasoristeys. Radan
pituusprofiilissa (1879) on merkinta "/andsvdég till Helsingfors”. Tamankaan taso-
risteyksen kohdalle ei ole pituusprofiilissa merkitty vahtitupaa, mutta 1800-luvun
lopun Senaatin kartassa (1870—-1907) kuitenkin ndkyy tasoristeyksen kupeessa
talo. Myos Topografikartassa (1:20 000, lehti 2044 01: 1940) on merkittyna vahti-
tuvalle tyypillinen rakennusryhma. Niin ikaan ortoilmakuvassa (1996) erottuu yha
tyhja sepelin peittama aukio, ja ratakiinteiston rajoissa nakyy edelleenkin tdssa
kohtaa suorakaidemainen laajentuma. Kuten Uudenmaankadun tasoristeyksen
kohdallakin, on siis paikalla todenndkdisesti sijainnut tasoristeykseen liittyva vah-
titupa. Nykyisin paikalla ei kuitenkaan ndy rakennuksista jalkedkaan; perustukset
ovat todenndkoéisesti havinneet viimeistaan Nopontien kevyenliikenteenvaylan ra-
kentamisen yhteydessa.

Viertolasta seuraavan liikennepaikan, Nopon, perustamisvuodeksi on eri lahteissa
yleensa ilmoitettu 1913 (Iltanen 2009/2011: 86). Pakkolunastuskarttaan (1872) on
kuitenkin tehty tdydentdva merkinta rautatiealueen laajentamisesta pysakin koh-
dalla vasta 1914, ja aikatauluun laiturivaihde ilmestyi ensimmaistd kertaa 1917
(Turisti 1917: 33). On siis hyvin mahdollista, ettd paatds pysakista on tehty jo
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aiemmin, mutta ensimmadinen maailmansota on viivastyttanyt sen rakentamista ja
kayttéonottoa.

Noppoon rakennettiin Bruno Granholmin PlatformskjuFtyyppinen kaksiosainen,
pienen liikennepaikan tyyppirakennus (kuva 25). Lansipaaty oli ilmeisesti henkil6-
kunnan kaytossa, ja siihen liittyi tavaratoimisto. Henkildkunta Noposta poistui 1952
likennepaikan muuttuessa seisakevaihteeksi. Henkildliikenne lopetettiin 1970 ja
tavaraliikenne 1976 (Iltanen 2009/2011: 86). Suomen Rautatiemuseon kuvako-
koelmiin kuuluu Heikki Pajusen 11.6.1977 paivatty valokuva (SRMV 1: 2220), joka
esittad Nopon laiturirakennusta purettavana. Kuvausajankohtana rakennuksen
vuorilaudoitus oli jo irrotettu, mahdollisesti valmistellen hirsikehikon siirtoa.

Kuva 25. Noppo 15.7.1964 (Onni Lehtonen / VR, SRM/Vr1: 10980).

Nopon liikennepaikka perustettiin vahadisen kylatien varteen keskelle pienipiirteista
viljelyskylamaisemaa. Pysakilta noin kilometrin paassa koillisessa sijaitseva kyla-
asutus ylitti taajamamaaritelman alarajan 1970 vaestdlaskennassa, jolloin Nopossa
oli 318 asukasta (SVT 1976: 27-32). Kaukana kulkukelpoisista vesistoista sijaitse-
van Nopon pysakin ympariston viljelysmaisemassa on nahtdvissa erityisen luon-
teikkaalla tavalla tietty talonpoikaisen sissmaaseudun leima, joka nakyy muun mu-
assa viljelyaukeiden ja rakennusryhmien mittakaavassa (vrt. Nurmijarven raken-
nusperintdselvitys 2010: 21). Nykyisessa maisemamaakuntajaossa radanvarsi No-
posta Hyvinkaalle asti kuuluukin Eteldisen viljelysseudun pohjoisosaan Kiskorn—Vih-
din jarviseutu, jonka maisemakuvassa eteldisen rantamaan piirteisiin vaihettuu jo
Hameen jarviseudun maisemapiirteita.

Nopon pysakin tontti erottuu maastossa edelleen melko selvang, ja ilmentaa edel-
leen todistusvoimaisesti rautatien historiallista, toiminnallista linkittymista maaseu-
dun pienimuotoiseen asutusrakenteeseen ja maisemaan. Pysakkirakennuksen las-
taussillan jaannds ja matala, betonista valettu kivijalka, ovat edelleen jaljella tontin
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keskelld, pienen paikalle nousseen mannikon sisassa (kuva 26). Pysakkialueen lan-
sireunalla on sailynyt vuosikymmenten takaa muutama puinen sahkopylvas, joista
radanpuolimmaiseen oli nakyvien pultinreikien perusteella todennadkdisesti aika-
naan ripustettuna myds valaisin.

Tonttia kehystavan puuston lomitse avautuu puoliavoimia ndkymia laajempaan vil-
jelysmaisemaan useimmissa suunnissa. Alkuperdisestéa miljodyhteydesta on edel-
leen sdilynyt sorapintainen kylatie, joka ylittaa radan valittdmasti pysakin lansipuo-
lella. Kyseisen Ala-Nopon vartioimattoman tasoristeyksen poisto sisaltyy hyvaksyt-
tyyn ratasuunnitelmaan.

Kuva 26. Nopon pysékin paikka ja Ala-Nopon tasoristeys (Mikko Itdlahti
18.10.2021).

Nopon laiturivaihteelta hieman lanteen sijaitsee kilometrilla 68 rataosalle tyypilli-
nen vahtituvan rakennuskokonaisuus, johon kuuluu radan etelapuolella sijaitsevat
padrakennus, ulkorakennus ja tiilirakenteinen maakellari. Sauna- ja leivintupara-
kennus sijaitsee radan vastakkaisella puolella (kuvat 27 ja 28). Rakennusryhma
vaikuttaa rakennetun samojen arkkitehti Knut Nylanderin 1870-luvun tyyppipiirros-
ten mukaan kuin muutkin rataosan vahtituvat. Nakyvia, tunnusomaisia piirteita
ovat paarakennuksen korkeahko profiili, ullakon viisikulmainen ikkuna ja ikkunan-
puitteiden ristipaadyt, joita kuitenkin Nopossa on ilmeisesti myohemmin yksinker-
taistettu. Erikoista kuitenkin on, etta Hyvinkaa—Hanko-radan pituusprofiiliin vuo-
delta 1879 ei ole tdlle paikalle merkittyna vahtitupaa. Tupa kuitenkin nakyy Se-
naatin kartassa (1870-1907).

Haron (1985: 99) mukaan kyseessa olisi Nopon pysakkiin liittyva “rautatieldisten
asuinrakennus”. Hanen mukaansa Nurmijarven ainoat sdilyneet vahtituvat olisivat
Kylénpaassa (Korvesta lanteen) ja Kiljavalla (ibid.: 100; Kiljavan vahtitupa on sit-
temmin purettu). Ilmeisesti Har6on tukeutuen toteaa myds Nurmijarven rakennus-
perintoselvitys (2010: 18) kyseessa olevan “Nopon pysakkiin liittyva ratavartijan
asuinrakennus”.
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Todenndkoisesti kyseessa on kuitenkin nimenomaan ratavartijan tupa, joka on ra-
kennettu paikalle viimeistaan pian pituusprofiilin julkaisun jalkeen, mahdollisesti
1880-luvulla. Pituusprofiilin mukainen Hyvinkadan Nummenkarjen ja Rajamaen etai-
syys olisi ollut 1800-luvun oloissa erittdin pitka vahtitupien valimatka. Toisin pai-
koin, esimerkiksi Lohjan tienoilla, vahtitupia on sijainnut alun perin jopa alle kol-
men kilometrin valein.

N

Kuva 27. Nopon vahtitupa. Rakennukset ovat olleet vuosia autiona, mutta
maisemallisessa mielessd tunnusomaiset piirteet ovat pagosin sailyneet (Mikko
Itdlahti 18.10.2021).
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Kuva 28. Nopon vahtituvan rakennusmiljoé valokuvattuna museojunasta (Mikko
Itdlahti 16.10.2021).

Hyvinkdd—Hanko-radan hyvaksyttyyn ratasuunnitelmaan kuuluu Nopon vahtituvan
rakennuskokonaisuuden purku. Nopon vahtitupa on edelleen sailyttanyt maisemal-
lisessa mielessa ominaiset piirteensa, mutta se on ollut useita vuosia autiona ja
kylmillaan. Paikalle jadneen esineiston perusteella voi paatelld, ettd rakennuksessa
on asunut vuokralaisia ainakin 1900-luvun lopulle. Sailymisen edellytykset ovat si-
ten ilmeisen heikot.

Myds sauna-leivintuparakennuksen vesi- ja valikatot ovat romahtaneet piipun ym-
pariltd. Sen sisdtiloissa oli kuitenkin yha nahtdvisséa Hangon radan tyypillinen
sauna- ja leivintuvan jarjestely: ovesta astutaan tupatilaan, jossa massiiviseen tii-
limuuriin on integroituna seka leivinuuni etta vesipata. Peremmalla sijaitsi 16yly-
huone saunankiukaineen.
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Kuva 29. Nopon tiilitehtaan puretun sivuraiteen varressa on edelleen
betonivalettu lastauslaituri (Mikko Itdlahti 18.10.2021).

Nopon vahtituvalta hieman alle 400 metria Ianteen sijaitsee Nopon tiilitehdas. Tii-
litehdas on alun perin perustettu jo 1800-luvulla, mutta eri paikkaan; radan varteen
tehdas rakennettiin uudelleen vuonna 1949 (Har6 1985: 99). Suuri hirsirakentei-
nen tehdashalli on sdilynyt maisemassa nakyvana elementtina.

Tehtaalle johdettiin oma lastausraide, joka erkaantui paaraiteesta hieman Nopon
vahtituvan lansipuolella (Historialliset ortoilmakuvat 1952; Peruskarttalehti 2044
01: 1960). Raidekuljetukset ilmeisesti jatkuivat tehtaan toiminnan paattymiseen,
vuoteen 1974, saakka (Hard 1985: 99). Tehdasraide on purettu ja sen pohjalla
kasvaa jo vankka koivikko. Entisesta toiminnallisesta sidoksesta rautatiehen todis-
taa puretun pistoraiteen varteen jadnyt lastauslaiturin reunus (kuva 29). Itse teh-
dasrakennuksessa toimii nykyisin koneliike. Tehtaan itdpuolella kulkee Hyvamaen-
tie, joka ylittaa radan vartioidussa Hyvamaen tasoristeyksessa. Tien varressa teh-
taan kohdalla sijaitsee myds tiilinen pajarakennus.

Nopon tiilitehtaalta lanteen rata seuraa pienen Luhtajoen laaksoa (nimea ei esiinny
endaa nykyisissa maastokartoissa. Vuoden 1960 Peruskartassa vesiston nimi on Koi-
ransuolenoja). Maisemassa alkaa olla rintamaiden tuntua. Juuri nailla main kulkee-
kin Eteldinen rantamaa -maisemamaakunnan eteldisimman alajaon Eteldinen vilje-
lysseutu pohjoisraja.

Ratakilometrilld 70 sijaitsee radan etelépuolella, vehmaassa laaksossa Peridisten
kantatila, joka on merkitty pitdjankarttaan vuodelta 1843 (Harju ym. 2007). Radan
pituusprofiilissa vuodelta 1879 on talon kohdalle merkitty noin km:lle 70+200 ylei-
sen maantien tasoristeys, vaikka tie onkin varsin vahainen ja johtaa vain Peridisten
taloon. Kyseiseen tasoristeykseen, nykyiseltd nimeltdan Malkamaki, kuitenkin avat-
tiin Peridinen-niminen seisake vuonna 1949 (Iltanen 2009/2011: 86; Suomen kul-
kuneuvot 1949). Onni Lehtosen valokuvassa heinakuulta 1964 esiintyy maaseudun
pienimuotoinen seisakemiljo6 pittoreskeimmillaan (kuva 30). Radan eteldpuolella
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nakyvat heinaseipdat kuuluvat Ali-Peridisten talon pihapiiriin, joka perustettiin ra-
dan varteen ilmeisesti 1900-luvun alussa, kun Peridisten kantatila jaettiin (Topo-
grafikartta 1:20 000, lehti 204401: 1940).

Kuva 30. Peridisten seisake, sarjasta I. liikennepiirin liikennepaikkoja (Onni
Lehtonen / VR 15.7.1964, SRM/Vr1: 10981).

Kuva 31. Peridisten seisakkeen paikka ja Malkamdaen tasoristeys (Mikko Italahti
25.10.2021).
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Peridisten seisake lakkautettiin toukokuussa 1970 (Iltanen 2009/2011: 86). Ali-
Peridisen rakennukset ovat olemassa viela 1989 peruskartassa, mutta asumatto-
maksi merkittyna. Sittemmin rakennukset on purettu (Peruskartta 1:20 000 lehti
204401: 1989). Rataa reunustaa edelleenkin Ali-Peridisten pihapiiria reunustanut
kuusiaita. Se rajasi radanvarren tilaa jo Onni Lehtosen valokuvassa (kuva 31) ja
nakyi pensasmaisena jo 1930-luvun puolivalin ilmakuvassa (Historialliset ortoilma-
kuvat 1936). Aidan takana sijaitsee Ali-Peridisten villiintynyt puutarha. Radan ylit-
tavaa kylatietd reunustaa pieni tammikujanne (kuva 31).

Rataosan alun perinkin seisakkeina perustetuista liikennepaikoista Peridinen on
kenties edustavimmin sailyttéanyt kdytdnaikaisen miljédasunsa ja -yhteytensa. Sei-
sake oli esimerkki pienen kulmakunnan seisakkeesta, joita perustettiin 1930-lu-
vulta alkaen liikennepaikkaverkoston viimeisessa laajentumisvaiheessa. Malka-
maen tasoristeyksen ja seisakkeen tuntumassa on edelleen sailynyt pienipiirteisen
maaseutumiljodn tuntu, joka alkuperdisena miljodyhteytena kertoo niin maaseu-
dun kuin liikkumisen muutoksista (kuva 32).

Kuva 32. Malkamden tasoristeys. Radan ylittava kylétie laskeutuu Luhtajoen
laaksoon (Mikko Italahti 25.10.2021).

Luhtajoen virtaama saa alkunsa samoista Salpausselan lahteista, joiden aareen
syntyivat 1880-luvulta alkaen Rajamdaen tehtaat. Radan lansipuolella, alle kilomet-
rin paassa Peridisista sijaitsee Rajamaen 1780-luvulla rakennettu uudistalo, jonka
maille tehdasyhdyskunta alkoi 100 vuotta my6hemmin syntyd. Tehdas valmisti
aluksi hiivaa, mutta 1890-luvulta alkaen keskittyi vahvaan alkoholiin. Tehdas tu-
keutui alusta alkaen voimakkaasti rautatiekuljetuksiin. Rajamden tehdasyhdys-
kunta, kirkko ja rautatieasema on nykyisin eras valtakunnallisesti arvokkaista ra-
kennetuista kulttuuriymparistoistd (RKY: Rajamden tehdasyhdyskunta, kirkko ja
asema 2009), ja miljodn rakennetut piirteet on kattavasti dokumentoitu Museovi-
raston toimesta. Tasta syysta niita ei kasitelld tdssa yhteydessa muutoin kuin tay-
dentavilla huomioilla rautatieymparistdon liittyvista kulttuurihistoriallisista nakokul-
mista.
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Alkon (nykyisin Altia) tehdasalueen pohjoispaahan haarautui paaraiteesta noin ki-
lometriltéd 71+100 pistoraiteisto, joka liittyy Rajamden tehtaiden 1900-luvun vai-
heisiin. Pohjoispdan raiteiston synty ajoittuu mahdollisesti sota-ajalle (Historialliset
ortoilmakuvat 1936; 1951). My6s lautarakenteisen vaihdekojun jaanteissa pohjois-
paan vaihteenpaikan luona hahmottuu edelleen 1940- tai 1950-luvun pelkistetyn
funktionaalista tyylia (kuva 33).

Kuva 33. Vaihdekojun jaanne Rajamaen tehtaiden raiteiston pohjoisimman
vaihteenpaikan luona, noin ratakilometrilla 71+100 (Mikko Italahti 25.10.2021).

Rajamden tehtaiden pohjoinen raiteisto on merkitty vield peruskarttaan 1989,
mutta vuoden 1996 ilmakuvassa erottuu enaa tyhja, vesakoituva ratapohja (Pe-
ruskarttalehti 204401: 1989; Historialliset ortoilmakuvat 1996). Raiteiston penger-
rys on edelleen jaljella metsittyneena. Tehdasalueen metalliverkkoaidassa on sai-
lynyt kolme raiteen seis-levyilla varustettua raideporttis. Hieman tasta lanteen, alu-
een koilliskulmassa, on lisaksi toiset kolme raideporttia, joiden kautta kulkenut rai-
teisto erkaantui paaradasta hieman eteldmpana.

Rajamden tehdasalueen vanhin, 1880- ja 1890-lukujen rakennuskanta sijaitsee la-
himpana asemaa (kuva 35). Tehdasalue laajeni aseman tuntumasta pohjoiseen
1930-luvulla, kun vahvan alkoholin valmistus monopolisoitiin valtiolle ja keskitettiin
Rajamaelle (Hard 1985: 91). Vuosien 1935-1938 rakennusvaiheessa syntyi alueen
pohjoisosaan arkkitehti Erkki Huttusen varhaisfunktionalistinen rakennuskoko-
naisuus (ibid.). Uuden tehdasosan julkisivu oli selvasti radan puolella; paaraken-
nuksen julkisivun pelkistetyssa muotoilussa keskeinen muotoelementti on tyylitel-
lylla betonilipalla katettu lastauslaituri (kuva 34).
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Kuva 34. Rajamaen tehdasalueen 1930-luvun rakennusvaihetta. Tehdasmiljoé on
toiminnallisesti eriytynyt rautatiesta (Mikko Italahti 16.10.2021).

Rautateiden tavaraliikenne Rajamden tehtailla kuitenkin paattyi toistaiseksi mar-
raskuussa 2012. Loppuvaiheessa kuljetukset olivat etanolitoimituksia Koskenkor-
valta Pohjanmaalta (Havukainen 2012). Viime vaiheessa kaytdssa oli tehdasraken-
nuksen edustan pistoraide radan puolella, mutta nykyisin se on purettu. Toimin-
nallisen yhteyden katkeaminen tehtaan ja rautatien valilla on heikentanyt Raja-
maen rakennetun kulttuuriymparistdn identiteettia (kuva 34).

Rajamaen aseman kohdalle on jo radan pituusprofiiliin (1879) merkitty laituri (Ra-
Jjamaki platform), joka avattiin heti radan valmistuttua. Ennen rautatien tuloa ih-
misasutuksen merkit asemanseudun maisemassa olivat Iahinna Rajamaden talon
niittyja (Kuninkaan kartaston aluekohteet 2019). Rautatie itsessaan toi Rajamaelle
valittdmasti valmistuessaan pienimuotoista, pysyvaa asutusta: Vuoden 1879 pi-
tuusprofiilissa nykyiselle asema-alueelle on merkitty laiturin liséksi myés yksinker-
tainen vahtitupa.

Rajamaki lisattiin matkustaja-aikatauluun vuonna 1892, jolloin siita tuli asema (Tu-
risti 1892: 14). Teollisella ajalla Rajamden aseman ja tehtaiden ymparille kasvoi
taajama, joka vield vuoden 1960 vaesttlaskennassa oli Nurmijarven suurin. Tuol-
loin Rajamden asukasluku oli 2 399 ja vuonna 1980, ennen henkildliikenteen lo-
pettamista 2 931. Vuonna 2019 asukkaita oli 7 169 (SVT 1965; 1983; SYKE 2021a).
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Kuva 35. Rajamdaen asema- ja tehdasmiljoot liittyvat Iéheisesti toisiinsa.
Maisemallisena saumakohtana voidaan pitda tasoristeysta, jossa myos aseman ja
tehtaiden raiteistot kohtasivat (Mikko Itdlahti 25.10.2021).

Nykyiselld asema-alueella pohjoisimpana on yksittdinen rakennus, joka Nurmijar-
ven rakennusperintdselvityksen (2010: 77) mukaan olisi noin 1920 valmistunut
"rautatievirkailijan asuinrakennus” (kuva 36). Museovirasto pitaa kuitenkin raken-
nusta kaksoisvahtitupana, mutta rakennusvuotta ei ole maaritelty (RKY: Rajamaen
tehdasyhdyskunta, kirkko ja asema 2009). Rakennuksen useat piirteet kuitenkin
viittaavat 1800-luvun loppuun ja erityisesti Knut Nylanderin uusrenessanssivaikut-
teiseen tyyliin; esimerkiksi ullakon viisikulmainen ikkuna puitteiden ristipdatyineen
ja saastelidasti kaytetyt vuorilaudoituksen koristeleikkaukset. Kaksoisvahtitupaan
taas viittaa juuri rakennuksen koko ja peilikuvamaisen symmetriseltd vaikuttava
tilajarjestely. Kummankin puolen uuni ja puuhella ovat todenndkdisesti sijainneet
vastakkain saman, keskelld sijaitsevan [ammitysmuurin ymparilla. Koska pituuspro-
filissa (1879) Rajamaelle oli merkitty yksinkertainen vahtitupa, on kaksoisvahti-
tupa varsin todennakdisesti korvannut sen 1800-luvun lopulla. Kyseessa voisi siten
olla asema-alueen vanhin rakennus.
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Kuva 36. Kaksoisvahtitupa Rajamdaen asema-alueen pohjoispaassa. Muun muassa
symmetrian osalta muotokieli viittaa Nylanderin tyyppipiirustuksiin (Mikko Itdlahti
25.10.2021).

Rajamaelle valmistui 1892 ilmeisesti Oulun radan tyyppipiirustusten mukainen ase-
marakennus (kuva 37). Oulun radan asemien piirtajana pidetdaan kuitenkin Hangon
radan alkuperdista arkkitehtia Knut Nylanderia (Valanto 1982: 9, 38). Nylander ei
ole itse signeerannut piirustuksiaan, mutta hdanen tuotannokseen ne on voitu paa-
telld ajoituksen ja rakennusten arkkitehtonisten piirteiden perusteella. Rajamaen
tapauksessa Nylanderin kasialaan nayttdisi viittaavan jalleen esimerkiksi ullakon
ikkunan viisikulmainen malli. Rajamden asemarakennusta kuitenkin laajennettiin
vuonna 1908, jolloin arkkitehtina toimi Bruno Granholm (ibid.: 38). Pohjoispuolen
kuistit ja kuistien poikkipaadyt on lisdtty jalkeenpdin. Radan puolelta poikkipaaty
on omistajan keraamien tietojen perusteella poistettu.

Rajamaki sailytti asemastatuksensa — mita ilmeisimmin tavaraliikenteen merkityk-
sesta johtuen — matkustajaliikenteen loppuun saakka. Miljéossa alasajo kuitenkin
alkoi ndkya 1970-luvulla: vuonna 1973 Rajamden asematoiminnot siirtyivat maka-
siiniin, ja varsinainen asemarakennus jatettiin tyhjilleen (Iltanen 2009/2011: 87;
Valanto 1982: 38). Rajamden aseman milj6é on kuitenkin sdilynyt erinomaisesti
nykyisten yksityisomistajien tyon ansiosta. Itse asemarakennus on ollut jalleen
asuttuna noin 25 viime vuotta, samalla omistajalla on hallinnassaan piharakennus
ja makasiini. Puistomaisen miljodkuvan maarittavia elementteja ovat myds suuret
pihapuut, joista useimmat ovat yha elinvoimaisina puutarhapiirustuksessa (1957a)
nakyvilla paikoillaan. Etenkin suuret, vanhoiksijo em. puutarhapiirustuksessa mer-
kityt lehmukset seka tammi asemarakennuksen ja vahtituvan valissa ovat myo6s
radalta katsottuna miljodkuvassa keskeisia. Asemarakennuksen eteldapadn koivu on
yha miltei saman ndkoéinen kuin Onni Lehtosen valokuvassa kesaltd 1964 (kuva
37).
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Kuva 37. Rajaméaen asemarakennus. Nykyinen omistaja on ansiokkaasti vaalinut
rakennushistoriallisia ja miljéoarvoja. Kayttotarkoituksen muutos julkisesta
paikasta yksityiseksi asuinpihaksi on silti ymmarrettavasti jossain maarin
muuttanut asemaympariston luonnetta (Onni Lehtonen / VR 16.7.1964 & Mikko
Itélahti 25.10.2021, SRM/Vr1: 10983).

Rajamden asema- ja tehdasalueen rakennettu ymparistdé ympardivine asuinaluei-
neen on kokonaisuudessaan suojeltu valtakunnallisesti merkittdvana rakennettuna
kulttuuriymparistona (RKY: Rajamden tehdasyhdyskunta, kirkko ja asema 2009).
RKY-kohteen kuvauksen perusteella Rajamden aseman suojeltuihin rakennuksiin
kuuluu kaksoisvahtitupa, asemarakennus, asemapaallikdn talo, asuinkasarmi ja yh-
teensa nelja piharakennusta. Nurmijarven asemakaavassa asema-alueen koko ra-
kennuskanta on merkitty joko suojelluksi (asuinrakennukset) tai sdilytettavaksi, ja
kaikki muutokset on hyvaksytettavéd museovirastossa (Nurmijarven kunta 2022a;
2022b).

Asema-alueen eteldisimmat rakennukset ovat niin ikdan yksityisomistuksessa. Ase-
mapaallikdn jugendtyylinen talo vuodelta 1896 on vastaava kuin esimerkiksi Num-
melassa. Senkin suunnittelijana pidetdan Bruno Granholmia, jonka kansallisro-
manttisvaikutteisen rautatiearkkitehtuurin erditd tunnusmerkkeja ovat esimerkiksi
kaarevat rdystaskonsolit. Eteldisimpana alueella on tydvaen asuintalo (1930),
jonka hirsirunko olisi Nurmijarven rakennusperintdselvityksen mukaan Rajamaelle
siirretty Korven asematalo (Nurmijarven rakennusperintoselvitys 2010: 74).

Kappaletavaramakasiini ja lastauslaituri asemarakennuksen eteldpuolella ovat sai-
lyneet 1950-luvun asussa, jota asemarakennuksen nykyinen omistaja on vaalinut
pieteetilla (kuva 38). Aseman omistajan mukaan kyseessa on kuitenkin osittain
selvasti vanhempi rakennus: paikalla ollut 1800-luvun hirsirunkoinen rakennus on
integroitu nykyiseen makasiiniin.
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Kuva 38. Kappaletavaramakasiini Rajaméaen aseman eteldpuolella. Miljoéssa on
toistaiseksi sailynyt mm. ainakin 1900-luvun puolivalin puisia valaisin- ja
viestipylvéita ja kaytosta poistunutta merkistoa (Mikko Itdlahti 16.10.2021).

Myds varsinainen ratainfrastruktuuri Rajamaella on toistaiseksi sailyttanyt 1900-
luvun puolivalin asunsa rautatiehistoriallisen miljdékuvan kokonaisuutta poikkeuk-
sellisen hienosti tukevalla tavalla (ks. kuvapari 39 ja 40). Ratainfrastruktuurin his-
toriallisia, visuaalisesti mielenkiintoisia yksityiskohtia ovat esimerkiksi virallisesti
kaytosta poistuneet aurausmerkit, joiden erottuvuus perustui voimakkaisiin graa-
fisiin muotoihin ja varikontrasteihin. Ratapihan pohjoislaidalla on sailynyt jopa yl-
lattavasti padosa 1960-luvun valokuvien viestilinja- ja valaisinpylvaista. Ratasuun-
nitelmaan sisaltyy tarpeettomaksi kayneen raiteiston yksinkertaistaminen. Rajama-
elle jarjestetaan kohtaamismahdollisuus, jota télla hetkella ei ole etelapaan vaih-
teiden kaytosta poistamisen myota.
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Kuva 39. Rajamdaen asematalo ja makasiini heindkuussa 1964. Taustalla pilkottaa
Rajamaen kirkko (Onni Lehtonen / VR, SRM/Vr1: 10982).

Kuva 40. Rajamdéen asemamiljoo raiteistoa mydoden on sailynyt poikkeuksellisella
tavalla 1900-luvun puolivélin asussa, vrt. kuvaan 39 (Mikko Itélahti 25.10.2021).
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3.2 Rajamaki—Ojakkala

Ratalinja Rajamden taajamasta lanteen mukailee aluksi jalleen Salpausselén ja sen
eteldpuolisten, savikkoisten Vantaanjoen latvalaaksojen reunavyohyketta. Maaston
korkokuva on aluksi varsin tasainen, joskin pienipiirteisempaa vaihtelua tuovat sa-
vikkoalueille ominaiset syvaan uurtuneet purolaaksot. Noin kilometrilla 74+700
rata ylittda eraan raviinin, jonka pohjalla kohti etelaa virtaa Salpausselan pohjave-
sista alkunsa alkava, varsin runsasvetinen puro. Jyrkalld térmalla, radan pohjois-
puolella, sijaitsi syrjdisella paikalla eras alkuperaisista vahtituvan tonteista (Pituus-
profiili 1879). Viime vuosisadan puolivalin tienoilla tontti erottui vield heinittyneena
suorakaiteena viljellyn pellon laidassa (Peruskarttalehti 2044 01: 1960). Merkit
vahtituvasta ovat nykyisin kuitenkin kadonneet jaljettémiin (kuva 41).

Kuva 41. Vahtituvan tontti kilometrilla 74,7 sijaitsi radan pohjoispuolella, jyrkan
purotérman péaalld. Merkit asutuksesta ovat kadonneet jaljettomiin (Mikko Itdlahti
25.10.2021).

Kilometrin 74 vahtitupatontin tienoilla ilmenee kuitenkin my6s radalle ominainen
merkitys maisemallisena tilanjakajana (kuva 42). Todennakdisesti radan estevai-
kutuksen vuoksi eteldpuolen metsdkaistale on muodostunut jareaksi kuusikoksi,
joka erottaa radan ja sen pohjoispuolisen teollisuusalueen Urttilankulman pienipiir-
teisesta viljelysmaisemasta; Urttila on vanha kantatila, joka oli merkitty jo pitajan-
karttaan vuodelta 1843 (Harju ym. 2007). Ratasuunnitelmassa metsaalue tunne-
taan Laakson selvitysalueena. Laakson vartioimaton, yksinomaan viljelykaytdssa
oleva tasoristeys on kaavailtu korvattavaksi tiejarjestelyin. Korvaava tieyhteys kul-
kisi radan eteldpuolella Laakson metsdalueen ja Urttilankulman viljelysten raja-
vybhykkeessa.
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Kuva 42. Radanvarsikuusikkoa ns. Laakson alueella kilometrilld 74, 7. Syysasuinen
ratapenger haamottaa puuston lomitse. Oikealla maasto laskee radan alittavan
puron laaksoon (Mikko Italahti 25.10.2021).

Noin ratakilometriltd 76 lanteen alkaa nousu Kiljavanummena kohoavan I Salpaus-
selan laelle. Rautatien luomat kulkumahdollisuudet edistivat 1800-luvun lopussa
suuresti matkailua Kiljavannummen terveellisena pidetyssa harjumaastossa. Jaa-
tikkovirtojen kasaamien kumpuilevien soramuodostelmien keskella pailyi erityisena
vetonaulana kirkasvetinen Saaksjarvi. Sen rannoille perustettiin — nimenomaan
rautatien myoétavaikutuksesta — kaksi suurta keuhkotautiparantolaa: ensin jarven
lansipaahan rakentui Nummelan sanatorium (Rdykan sairaala), joka jugendtyyli-
sine rakennuksineen avattiin 1903 (Hardé 1985: 56); eteldrannalle avattiin 1938
Kiljavan parantolan funktionalistinen rakennuskokonaisuus (ibid.: 87). Molemmat
Saaksjarven rakennuskokonaisuudet on nykyisin luokiteltu valtakunnallisesti mer-
kittavaksi rakennetuksi kulttuuriymparistoiksi (RKY: Saaksjarven parantolat ja Ki-
javan opisto 2009). Myéhemmin Kiljavalle rakentui viela Kiljavan opisto (kuuluu
RKY-aluekokonaisuuteen) ja arkkitehtiliitto SAFA:n kesahuvila-alue. Kiljavan sai-
raalan rakennuskokonaisuus on edelleen terveydenhuollon kaytdssa.

Alun perin Sadksjarvelle oli kuljettu Korven aseman kautta. Vuonna 1900 matkaa
lyhensi Roykan liikennepaikan avaaminen. Jo 1800-luvulla Kiljavalla kuitenkin si-
jaitsi radan pohjoispuoliselle hiekkakuopalle johtanut soravaihde (Nummela Sand-
vexel) ja yksinkertainen vahtitupa (kuva 43). Molemmat on merkitty pituusprofiiliin
(1879) ja 1880-luvun lopun Senaatin karttaan (1870-1907).
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Kuva 44. Kiljavan laiturivaihde heindkuussa 1964. Miljoossa on yhd huolenpidon
leima (Onni Lehtonen / VR, SRM/Vr1: 10984).
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Matkustaja-aikatauluun Kiljava kuitenkin listtiin ensimmaista kertaa vasta kesalla
1933 (Suomen kulkuneuvot 1932: 33). Junat pysahtyivat alkuvuosina vain kesa-
kuun alusta elokuun loppuun; vuorot oli selkedsti suunnattu palvelemaan kesan-
viettoa Saaksjarven rannoilla. Ymparivuotista Kiljavan liikenteesta tuli kesasta 1936
alkaen (Suomen kulkuneuvot 1936: 23). Mitd ilmeisimmin muutos liittyy Kiljavan
keuhkotautiparantolan rakentamistdiden aloittamiseen. Onni Lehtosen valokuva
heindkuulta 1964 osoittaa, kuinka uudempi, mita ilmeisimmin Thure Hellstrémin
tyyppipiirustusten mukainen pysakkirakennus muodostaa yhdessa vahtituvan
kanssa pittoreskin miljookokonaisuuden (kuva 44). Iltasen (2009/2011: 87) mu-
kaan Kiljava oli kuitenkin jo edellisena vuonna alennettu miehittamattémaksi sei-
sakevaihteeksi. Tavaraliikenne Kiljavalla paattyi 1976 (ibid.), mutta seisakkeena se
palveli rataosan henkildliikenteen loppuun saakka. Vahtitupa ja laiturirakennus ul-
korakennuksineen on sittemmin purettu.

Syksylla 2021 laiturivaihteen paikasta kertoo selvimmin jalleen yllattavaakin sit-
keytta osoittava kulttuurikasvillisuus. Radan pohjoisreunassa sijainneen matkusta-
jalaiturin paikkaa osoittaa edelleen villiintynyt orapihlaja-aita. Laiturin itdpadssa si-
jaitsi yleisokdaymald, jonka paikalla mastossa oli edelleen reikatiilia ja kappale be-
tonista viemadriputkea. Puutarhapiirustuksen (1957b) mukaisista istutuksista on
yha em. orapihlaja-aidan lisaksi jaljella kaksi vuorenkilpikasvustoa, ruusuja ja jokin
suuri pensas oletettavasti asemarakennuksen itépadssa. Puistosuunnitelma sisalsi
myds luontaisia “"havupuita”, jotka harjumaastolle tyypillisesti ovat mantyja.

Kuva 45. Kiljavan entisen laiturivaihteen mifjéo, vrt. kuvaan 43 (Mikko Itélahti
27.10.2021).

Entisesta keskuspaikasta kertoo myds edelleen aseman edustalle johtanut tielinja
kdantdsilmukoineen seka puistoaluetta rajanneen laidunaidan katkelmat, jotka
ovat samantyyppistd, puupylvaiden varaan asennettua piikkilanka-aitaa kuin linja-
osuuksillakin. Asemalle johtaneen pistotien pohjoispuolella on suuri tiilirakenteinen
maakellari, jonka sijainti rautatiealueen ulkopuolella osoittanee, ettei se todenna-
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kdisesti kuulu asemakokonaisuuteen vaan pohjoispuolella sijainneeseen Pietild-ni-
miseen maataloon (Pitdjankartta 1930). Rakennuksen arkkitehtuuri viittaa kuiten-
kin 1930-lukuun rakennusajankohtana ja muistuttaa ajan rautatierakennuksia.
Suuren kellarin sijoittamista pysakin Idheisyyteen on mahdollisesti puoltanut jokin
toiminnallinen syy, esimerkiksi maitotuotteiden myynti rautateiden valityksella
(kuva 46).

Kuva 46. Kiljavan liikennepaikan tuntumassa, laiturivaihteelle johtaneen tien
varressa on sallynyt huomattavan suuri maakellari. Rakennus vaikuttaa 1930-
luvun rautatiearkkitehtuurilta, mutta sijaitsee kuitenkin rautatiealueen
ulkopuolella (Mikko Itélahti 27.10.2021).

Kiljavan sorakuoppa perustettiin jo radan rakennusaikana. Kun ratapengerryksiin
joka tapauksessa tarvittiin miljoonia kuutioita harjusoraa, sita pyrittiin ymmarret-
tavasti saamaan ratalinjaa Iahimmistad soravaroista. Sorakuopan raiteesta ei nykyi-
sin ole jaljella mitdan varsinaisia rakenteita, mutta ratalinjan kulku hahmottuu yha
jokseenkin karttojen osoittamalla paikalla. Koko sorakuopan pohja on kenttdmai-
sen tasainen. Ilmakuvien perusteella sorakuoppa on toiminut soranoton paattymi-
sen jalkeen sahatavaran varastoalueena, mita tarkoitusta pistoraide on myos pal-
vellut. Kaivuun aiheuttaman hairion ja varastotoiminnan paatyttya sorakuopan
pohjalle on muodostunut paahteinen ketoalue.
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Kuva 47. Kiljavan entisen sorakuopan alue radan pohjoispuolella noin kilometrilld
77,8. Vield 1970-luvulla paikassa varastoitiin puutavaraa. Valittomasti
ratapenkereeseen rajautuu eteldpuolella Kiljavan léhteikkokorven suojelualue
(Mikko Itdlahti 27.10.2021).

Onni Lehtosen valokuvassa (kuva 44) nakyi, kuinka Kiljavan liikennepaikan lansi-
puolella rataa reunustaa varjoisa kuusikko. Valittdmasti radan eteldpuolella ko-
hoava sankka korpimetsa onkin nykyisin osa Kiljavan 1985 perustettua luonnon-
suojelualuetta. Erityista elinymparistéa ruokkii Kiljavannummella syntyva pohja-
vesi, jota valittdmasti ratapenkereen eteldapuolella tihkuu allasmaisista pai-
naumista. Lahteikdn vedet keraantyvat puroon, joka virtaa pohjoisesta ja alittaa
radan kivirummussa kilometrin 78 kohdalla. Rummun kohdalla Kiljavan suojelualue
jatkuu myds radan pohjoispuolelle.
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Kuva 48. Lahteikkokorpea Kiljavan suojelualueella. Taustalla ratapenger, jonka
kulottunut heindkasvillisuus varjad oljenkeltaiseksi (Mikko Itdlahti 27.10.2021).
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Kuva 49. Roykén laituri vuosina 1900-1909 (kuvaaja tuntematon, SRML 1: 2).
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Yleisdaikatauluun lisattiin vuonna 1900 uutuutena kuusi asemaa pienimuotoisem-
paa liikennepaikkaa, pysakkia (tosin virallisessa rautatietermistdssa kyseessa olivat
laiturit ja laiturivaihteet). Korven aseman alainen Roykan laituri oli yksi naista (Nur-
mijarven rakennusperintdselvitys 2010: 182). Se sijoitettiin lahelle Hyvinkaanky-
laan, Hogforsiin, Lopelle ja Nurmijarven kautta Helsinkiin johtavien maanteiden
risteystd. ROykassa sijaitsi myds kestikievari (ibid.).

Réykan laituri kuitenkin ilmeisesti avattiin jo 1890-luvulla. Tieyhteys Rdykasta Hog-
forsiin havaittiin my6s parempikulkuiseksi kuin Korvesta sinne johtanut talvitie
(Haré 1985: 6-7). Hogforsiin matkustaville turisteille Roykkaa suositeltiinkin jo
vuonna 1895 (Iltanen 2009/2011: 88). Roykkaan kuitenkin rakennettiin noin
vuonna 1900 pienen liikennepaikan hyvin vaatimaton yksinkertainen rakennus, il-
meisesti tavarasuoja (kuva 49). Rakennuksen yksityiskohdat viittaavat Bruno Gran-
holmiin, ja se on selvasti pienempi versio Platformskjultyyppirakennuksesta.

Liikenteellisen sijainnin vuoksi Rdykasta kehittyi nopeasti sen lansipuolista Korven
asemaa merkittavampi keskuspaikka. Nummelan sanatorion (Roykan sairaalan)
avaaminen vuonna 1903 nosti huomattavasti Roykan matkustajamaaria ja merki-
tysta. Roykan merkitysta kasvatti edelleen paatds siirtéa Hogforsin tehtaan kulje-
tukset Korvesta Rykkaan vuonna 1909; naita kuljetuksia Roykka palveli vuoteen
1911, jolloin Hyvinkaan—Hogforsin rautatie valmistui (Koskinen 1967: 10; Har6
1985: 6-7).

Réykkaan valmistui 1808-1809 Bruno Granholmin kansallisromantiikkaa henkiva
asemarakennus. Sittemmin sen ulkoasua on muutettu jossain maarin (Valanto
1982: 38; Haro 1985: 58). Viela vuoden 1909 kesdaikataulussa Roykka on kuiten-
kin merkitty pysakiksi ja Korpi asemaksi; kesélla 1910 tilanne on kaantynyt pdin-
vastoin (Turisti 1909; 1910: 33). Roykka oli 1930-luvulla jonkin aikaa jopa Hyvin-
kaaltd saapuvan paikallisjunan paateasema (Suomen kulkuneuvot 1933: 23).

Roykan sijainti osin omavaraiseen viljelyyn perustuneen asutuksen nakokulmasta
on suhteellisen edullinen Kiljavannummen lansipuolisten, viljavien savikkoalueiden
tuntumassa. Roykan aseman ymparistdon alkoi myds 1900-luvun alussa syntya
selva, ruutukaavamaista katuverkkoa noudattava taajama. Vuonna 1960 Réykan
taajamassa oli 347 asukasta ja 710 vuonna 1980. Uusimman tiedon mukaan taa-
jamassa oli 1 615 asukasta (SVT 1965; SVT 1983; SYKE 2021a). Uuden asutuksen
painopiste on kuitenkin taajaman eteldpadssa, kauimpana entisesta asemasta.

Roykka sadilyi pysahdyspaikkana henkildliikenteen loppuun, mutta vuodesta 1968
alkaen vain seisakkeena, jossa ei matkustajille ollut tarjolla Idmmintd odotustilaa
tai muita palveluja (Iltanen 2009/2011: 87). Tavaraliikenne on jatkunut selvasti
pidempadn. Asemaa vastapaata oli syntynyt varastoalue jo vuoteen 1948 men-
nessa (Historialliset ortoilmakuvat 1948). Nykyisin alueella toimii romuttamo, joka
on kayttanyt rautatiekuljetuksia vield mahdollisesti 2000-luvulla; ainakin ilmaku-
vassa vuodelta 2006 sivuraide erottuu vield selvasti. Raide on nykyisinkin jaljella,
muttei liikennditavassa kunnossa. Virallisesti Roykan liikennepaikka on lopetettu
2009 (Vaunut 2022). Yksityisomistuksessa oleva asemarakennus on hienossa kun-
nossa, ja sen lansipuolella on edelleen jaljelld makasiini (kuva 50). Pihapiiriin kuu-
luu lisdksi alkuperdinen ulkorakennus ja sauna. Aseman pohjoispuolella oman pi-
hapiirinsa muodostaa asemamiesten asuinrakennus piharakennuksineen (Haro
1985: 58; Nurmijarven rakennusperintdselvitys 2010: 182—-183; kuva 51).
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Kuva 50. Roykdn asema kuvattuna maantien ylikulkusillalta, joka rakennettiin jo
1950- ja 1960-lukujen taitteessa (Onni Lehtonen / VR, heindkuu 1964 & Mikko
Itélahti 27.10.2021, SRM/Vr1: 10986).

Kuva 51. Yksityisomistuksessa oleva asemamiesten talo ROykan aseman
itapuolella, valokuvattuna puretulta ratapihalta (Mikko Itdlahti 27.10.2021).

Roykasta vain noin 2,5 kilometrid lanteen sijaitseva Korven asema on radan alku-
perainen asema vuodelta 1873. Ennen Rajamden avaamista se oli ainut keskista
Uuttamaata palveleva vdliasema. Korven asema perustetiin paikkaan, jossa Sal-
pausselkda seuraava maantie ja Nummenpaahan johtava kylatie ristedvat. Kunin-
kaan kartastossa (1776—1805) Corpis by on nykyisen ratalinjan tuntumassa ensim-
mainen asutusnimi Hyvinkdankylasta lanteen; Korven kantatalo kuitenkin sijaitsi
nykyisessa ROykassa (Hard 1985: 59). Toisaalta Korven asemalta noin kilometri
lanteen sijainnut Kislan talo mainitaan lahteissa 1543 (Hardé 1985: 53). Aseman-
seutu oli joka tapauksessa asumaton ennen rautatien tuloa: Kuninkaan kartaston
perusteella alueen maisema muodostui kalliokohoumista ja niiden valisista soisista
laaksoista; todenndkdisesti ne olivat juuri kuusikkoisia korpia, jotka sittemmin on
raivattu viljelykseen.
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Muun muassa Hogforsin ruukin kuljetukset, kuten harkkoraudan ja muiden tarvik-
keiden vienti hoidettiin vuosina 1873—1909 Korvesta Hogforsiin johtavaa talvitieta
(Hard 1985: 54). Rautatien mydta asemanseudulle alkoi tiivistyd Leppalammen
kylan keskus, ja sinne perustettiin 1800-luvun lopulla esimerkiksi Kansakoulu. Suu-
rin osa Leppdalammen melko valjan kylan asutuksesta on kuitenkin viljelyskyla-asu-
tusta, jonka synty siis padosin ajoittuu rautatien jalkeiselle ajalle.

Korven asemalle rautatien rakentamisvaiheessa Knut Nylanderin piirtéma asema-
rakennus. Réykan aseman valmistuttua Korven status alennettiin pysakiksi 1909.
Nurmijarven rakennusperintdselvitys (2010: 74) esittda, etta Korven alkuperdinen
asema olisi purettu jo 1909 (jolloin Korpi alennettiin pysakiksi) ja siirretty Rajama-
elle 1930. Radan varrella ‘teoksessa on kuitenkin 1920-luvulle ajoitettu valokuva
Korven asemalta, jossa alkuperdinen asemarakennus on yha paikallaan (Iltanen
2009/2011: 88). Alkuperainen asemarakennus korvattiin Thure Hellstrémin suun-
nittelemalla, klassismivaikutteisella pysakkirakennuksella (ibid.; kuva 53). Tama
kuitenkin tapahtui vasta vuosia pysakiksi alentamien jalkeen, todennadkdisesti
1920-luvun lopulla.

Korven asemanseudulla on edelleen sdilynyt alkuperdisen aseman rakennuskoko-
naisuuteen liittynyt asemamiesten asuinrakennus (Haré 1985: 100). Nylanderin
rautatierakennuksille tyypillisine ristipaatyisine ikkunanpuitteineen se sijaitsee ra-
dan itapuolella hieman ennen kilometrimerkkia 83; Hyvinkaan suunnasta katsot-
tuna Korven asema-alueen ensimmaisena rautatierakennuksena (kuva 54).

Kuva 52. Asemamiesten asuinrakennus Korven asema-alueen ja kyldkeskuksen
talaidassa (Mikko Itdlahti 27.10.2021).
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Kuva 53. Korven pysakkirakennus 16.7.1964. Makasiini rakennuksen itapaassa
vaikuttaa Knut Nylanderin piirtdman ensimmaisen asemarakennuksen aikaiselta
(Onni Lehtonen / VR, SRM/Vr1: 10987).

Kuva 54. Puretun pyséakkirakennuksen paikkaa osoittaa edelleen sen itdpaan
puistikkoon kuulunut lehmus. Taustalla asemamiesten asuinrakennus (Mikko
Itélahti 27.10.2021).
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Korven kylamiljoon keskeinen solmukohta on Leppalammentien tasoristeys. Kyla-
tien varrella sijaitsee Korven rautatieldisyhteison kaytdssa ollut, mita ilmeisimmin
1870-luvulle ajoittuva leivintupa- ja saunarakennus, seka osuuskaupan sailynyt,
joskin huonokuntoinen rakennus vuodelta 1940. Osuuskauppa kuuluu paikallisesti
merkittaviin, sdilytettaviin rakennuksiin (Nurmijarven rakennusperintdselvitys
2010: 194). Vahtituvan ja kaupan valista nousee kylamaelle jyrkka sorapintainen
raitti. Vasemmalle kaantyy Junakaivontie. Nimi viittaa risteyksen tuntumassa sijait-
sevaan kaivoon, josta on muistitiedon mukaan saatu vetta hdyryveturien tarpeisiin.
Hyvinkda—Karjaa-radan erikoinen piirre olisi taten vesitornien suhteellinen harvi-
naisuus asema-alueilla.

Kuva 55. Korven tasoristeys. Ratasuunnitelmaan kuuluu tasoristeyksen
parantaminen. Radan ylityksen jalkeen kohti Nummenpadéta jatkuva kylétie
kaantyy radan suuntaiseksi (Mikko Italahti 27.10.2021).

Huolimatta siita, ettei kumpikaan Korven liikennepaikkarakennuksista ole saasty-
nyt, on rautatie edelleen historiallista kyldamaisemaa jasentava elementti. Myds
Nurmijarven rakennusperintoselvitys (2010: alueet, 34) noteeraa Leppalammen
(Korven) kyldmaiseman nimenomaan kokonaisuutena, johon rautatie ja pysakin
alue liittyvat keskeisesti.

Korpeen rakennettiin kuitenkin pituusprofiilin (1879) mukaan myds yksinkertainen
vahtitupa, ja radan pohjoispuolella, kauniilla maentérmalla sailynyt rakennuskoko-
naisuus vaikuttaa Nylanderin tyypilliseltd yksinkertaiselta vahtituvalta (kuva 57).
Hard (1985: 100) katsoi, ettd Korven rautatieasuinrakennuksista olisi jaljella ase-
mamiesten asuinrakennus ja rautatiekirjurien asunto. Naista jalkimmainen on to-
denndkoisesti juuri vahtitupa. Nimitys "rautatiekirjurien asunto” viitannee raken-
nuksen mydhempaan kayttotarkoitukseen. Nurmijarven rakennusperintdselvityk-
sen (2010: 200) mukaan Korven vahtitupa puolestaan olisi Ollinkorpi-niminen, Kor-
ven asemaan liittyva asuinrakennus. Rakennusperintoselvityksen yhteydessa tehty
dokumentointi osoittaa hienosti viimeaikaiset muutokset vahtituvan miljodssa.



Vaylaviraston julkaisuja 20/2022 76

Kuva 56. Korven vahtituvan kokonaisuus on asuttu. Piharakennuksessa toimii
puusepanverstas (Mikko Itdlahti 27.10.2021).

Kuva 57. Korven vahtituvan pihanpuolen julkisivu. Taustalla vasemmassa
reunassa haamottad radan takaa makasiini (Mikko Itdlahti 27.10.2021).

Korven vahtitupa on nykyisin vakituisesti asuttu. Historialliseen rakennuskokonai-
suuteen kuuluu vahtituvan liséksi tallin, kdymalan ja liiterin sisaltdva ulkorakennus
seka radan varressa tiilinen maakellari (kuva 56). Padrakennuksen sokkelin radan-
puoleinen paaty on tyypilliseen tapaan luonnonkived, mutta pohjoispaa betoniva-
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lua; tupaa on siis pidennetty alkuperaisesta, oletettavasti noin 1900-luvun puoli-
valin tienoilla, jolloin rakennuksen pituutta on kasvatettu noin 2/5. Nykyinen omis-
taja on tehnyt rakennuskantaan asuttavuutta tukevia muutoksia, jotka on kuiten-
kin toteutettu erityisen ansiokkaasti historiaa ja rautatiearkkitehtuurin muotokielta
kunnioittaen. Paarakennukseen on lisatty ainakin yksi ikkuna-aukko ja porstua.
Uudet ikkunanpuitteet sailyttavat Nylanderin rakennuksille ominaisen tyylin. Piha-
rakennuksen lansipaatyyn on lisatty puusepan ateljeena toimiva osa luukuilla sul-
jettavine ateljeeikkunoineen, joiden yksityiskohdissa puolestaan tyylikkaita viitteita
Thure Hellstrémin rakennuksiin. Lisaksi nykyinen omistaja on muun muassa raken-
tanut radan varteen tyylikkaan mukaelman klassismivaikutteisesta resiinavajasta.

Kuva 58. Kylamaisemassa Korven pysakistd muistuttaa konkreettisimmin radan ja
Leppalammentien valissa sijaitseva makasiinirakennus (Mikko Itélahti
27.10.2021).

Korpi séilyi seisakkeena radan henkildliikenteen loppuun asti, mutta tavaraliikenne
paattyi 1976 (Iltanen 2009/2011: 88). Radan eteldpuolella, rautatien ja Leppalam-
mentien valissa on sadilynyt historiallinen makasiinirakennus, jota Nurmijarven ra-
kennusperintdselvityksen (2010: 201) mukaan on kaytetty puutavaran varastoin-
tiin. Em. selvitys esittda rakennusta sailytettavaksi. Rakennuksen vuorilaudoitus on
saistynyt, mutta hirsirunko on tiettdvasti hyvakuntoinen (Nytorp 2021). Makasiini-
rakennuksen merkitys on suuri etenkin Leppalammelta Nummenpadhan johtavan
kyldtien (Leppdalammentien) maiseman kannalta. Tie itsessdan kuuluu Harén mu-
kaan Nurmijarven historiallisesti arvokkaisiin, ilmeensa sailytténeisiin teihin (Hard
1985: 52). Sen varrella sijaitsee esimerkiksi radan valmistumisvuonna 1873 perus-
tettu Laurisillan uudistalo ja Porttisillan 1825 perustettu torppa.
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Kuva 59. Nakyma Korven makasiinin kohdalta lénteen. Tavaraliikenne paattyi
1976 ja sivuraiteet on purettu. Makasiinin kohdalla ratapenkereelld ja entisen
Sivuraiteen sorapohjalla esiintyy runsaasti ukontulikukkaa, rautakautisten
asuinpaikkojen tyyppilajia, joka toisinaan viihtyy myos teollisen ajan
historiallisissa ympadristoissa (Mikko Itdlahti 27.10.2021).

Korven kylan erityinen arvo on maisemallisessa kokonaisuudessa. Maisemaraken-
teessa voidaan tavallaan sisakkaisind kehina erottaa ympardiva, vakaan oloinen
viljelymaisema metsalaikkuineen, vilkkaan viljelyskyldan asutusrakenne joka tiivis-
tyy asemanseudulle; sisimpana rautatie, jonka ymparille kyld maisemallisesti edel-
leen jasentyy. Rakennettujen elementtien lisdksi olennainen arvo liittyy niiden ko-
konaisuuden ja luonnonymparistdn pienimuotoiseen vuoropuheluun. Rata kulkee
kallioydinten valisessa laaksossa, joiden muotoja tiestd ja asutus mukailevat. Vah-
tituvan taustassa, radan pohjoispuolella kasvaa jareytynyt lehtimetsikkd suurine
vaahteroineen ja haapoineen (kuva 59).

Leppdalammen kylan vanhin kantatila Kisla sijaitsee Korven asemanseudun lansi-
puolella. Aseman lansipuolella rata seuraa runsaan kahden kilometrin matkan
Kislanjoen laaksoa, ylittden joen kahdesti (joskin sen nimi on seuraavan sillan koh-
dalla muuttunut Luhtasuonjoeksi). Lanteen, Karjaanjoen vesistddn, virtaavan joen
laakson savikot on muutettu niityksi ja pelloksi jo todennakoisesti 1500-luvulta al-
kaen. Kuninkaan kartastossa yhtendinen jokilaakson niittyalue ulottuu pitkalle Vih-
din puolelle, Haimoon kyldan saakka (Kuninkaan kartaston aluekohteet 2019).

Kislanjoen ratasilta ratakilometrilla 84+140 oli ilmeisesti alun perin puurakentei-
nen, ja muutettiin 1880-luvulla avorakenteiseksi, kivisten tukimuurien kannatta-
maksi lyhyeksi rautajanteeksi. Vuonna 1927 janne uusittiin terasbetoniseksi laat-
tajanteeksi. Alkuperdiset kiviset pengertuet sdilytettiin, ja kivea kaytettiin janteen
sivuverhoilussakin (Taitorakennerekisteri 2021). Ratkaisu ei liene kovin tyypillinen,
ja Kislanjoen silta on mielenkiintoinen esimerkki varhaisesta terdsbetoniin perus-
tuvasta sillanrakennustekniikan (kuva 60).
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Kuva 60. Kislanjoen sillan sijainti tiheikkoisessa, jyrkkatormaisessa jokiuomassa on
vaikeapadsyinen (Mikko Itdlahti 28.10.2021).

Runsas kilometri Kislanjoen sillalta lanteen, Kilometrilla 85+435 sijaitsi vuosina
1952-1976 Tyrysojan seisake kauniissa jokilaakson viljelysmaisemassa (kuva 63;
Iltanen 2009/2011: 86; Suomen kulkuneuvot 1952; 1977). Seisake on esimerkki
maalaisseisakkeesta pienimuotoisimmillaan, vaikkei liikennepaikka ylipaataan ollut
Hyvinkdd—Karjaa-rataosalle kovin tyypillinen. Noin kilometrin sateella sijaitsi pari-
sen kymmenta taloa, joten maaseutuymparistoksi alue on kuitenkin suhteellisen
tihedsti asuttu. Osalle taloista on kuitenkin yhteys Korven asemalle ollut todenna-
koisesti kdatevampi. Seisake oli siitd epatyypillinen, ettei se sijainnut varsinaisesti
tasoristeyksessa (kuva 61). Maantie Kylanpddstd Korven asemalle nousee Ty-
rysojan seisakkeen lansipuolella Salpausselkaan kuuluvan harjanteen paalle.
Maantielta alas seisakkeelle johtaa edelleen maastossa hahmottuva karrypolku,
joka on kulkenut radankin yli. Radan kummallakin puolen on nahtdvissa ratakis-
kosta tehty portinpylvas terdksisine saranatappeineen (kuva 62). Ne ovat toden-
nakoisesti kannatelleet puisia verajaportteja. Muutoin jaanteet seisakkeesta ovat
hyvin vahaisia.
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Kuva 61. Tyrysojan seisakkeen paikka. Luhtasuonjoki/Kislanjoki (nykyisissé
kartoissa Korvenoja) virtaa radan vasemmalla puolella keskelld viljelyaukeaa.
Taustalla vahtituparakennus (Onni Lehtonen / VR 16.7.1964 & Mikko Italahti
28.10.2021, SRM/Vr1: 10988).

Kuva 62. Tyrysojan seisake sijaitsi metsan laidalla kohdassa, jossa pieni
Karrypolku yiitti radan. Kiskosta tehty vergjanpylvas saranatappeineen on yha
Jjaljelld (Mikko Itdlahti 28.10.2021).

Tyrysojan seisakkeelta noin 300 metria lanteen sijaitsi inventointisyksyna edelleen
yksi pituusprofiilin (1879) merkityistéd vahtituvista. Hard (1985) toteaa kohteen
olevan toinen Nurmijarven alueella sdilyneista vahtituvista; Kiljavalla ollut on sit-
temmin purettu.

Kylédnpaan kulmakuntaan lukeutuva vahtitupa sijaitsee nakyvalla paikalla jokilaak-
son viljelymaisemassa (kuva 63). Ratasuunnitelma viittaa téhan nimelld Korven
vahtitupa. Kokonaisuuteen kuuluu padrakennuksen lisdksi suurehko, osin tiiliraken-
teinen talousrakennus seka saunarakennus. Lahempi tarkastelu kuitenkin osoittaa
Kylédnpaan vahtituvan olleen autiona todenndkéisesti jo ainakin 10—-20 vuotta. Sah-
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kdistyshankkeen osana tehtyyn ratasuunnitelmaan sisaltyy Kyldnpaan vahtitupara-
kennusten purkaminen Nopon vahtituvan tapaan. Taten tdman inventoinnin teh-
tavaksi jaa dokumentointi.

Kuva 63. Vahtituvan rakennusryhmdé Kyldanpasan suunnasta (Mikko Italahti
28.10.2021).

Tuvan alkuperdisyydesta on vaikea varmistua ulkoisen havainnoinnin perusteella.
Joka tapauksessa sen ulkoasu kokenut suuria muutoksia. Tuvan paarakennuksen
ikkunanpuitteiden yksinkertainen malli viittaa 1930-lukuun, kuten myds lapekattei-
nen veranta. Luonnonkivistd muurattu kivijalka on kuitenkin vastaava kuin muissa
1800-luvun vahtituvissa. Tuvan savupiippu on pellitetty. Hyvakuntoiselta vaikut-
tava vesikatto on peltista tiilijéljitelmaa ja ajoittuu lahivuosikymmenille, kenties
1970-1990-luvuille. Tyylillisesti valinta viittaa jo vahvasti rakennuksen tuolloiseen
yksityisomistukseen.

Osin tiilirakenteisen talousrakennuksen arkkitehtuurissa on samaa 1930-lukuun
viittaavaa pelkistetyn klassistista muotokielta kuin Kiljavan laiturivaihteen tuntu-
massa sdilyneessa maakellarissa. Rakennuksessa on ollut kdymala, navetta ja lan-
tala, joka oli yhteinen navetalle ja kdaymalalle. Ratkaisu kertoo puhuttelevalla ta-
valla paikan ehdoilla elamisesta suljettuine ravinnekiertoineen; osa tata kokonai-
suutta on myds hyétypuutarha (kuvat 64 ja 65).
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Kuva 64. Vahtituvan talousrakennuksen ovia: navetta, lantala ja kdymala (Mikko
Italahti 28.10.2021).

Kuva 65. Kaivo, herukkapensaita ja saunarakennus (Mikko Itdlahti 28.10.2021).

Vahtituvalta muutama sata metrid lanteen rata ylittaa jalleen Kislanjoen—Luhta-
suonjoen. Nykyisissa kartoissa vesiston nimi on Korvenoja. Luhtasuonjoen vesisto-
silta on vanhempi radan kahdesta kiviholvisillasta, ja se periytyy vuodelta 1916
(Taitorakennerekisteri 2021). Luhtasuonjoen kivisillan valittdmassa laheisyydessa
on niin ikdan mielenkiintoinen puurakenteinen silta (kuva 66). Vaylaviraston taito-
rakennerekisteri (2021) tuntee sillan nimella Luhtasuonjoen huoltotien silta. Kylatie
ylittéa radan Abyn tasoristeyksessa, johon ratasuunnitelman mukaan asennetaan
varoituslaitteisto sahkoistyshankkeen yhteydessa.
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Kuva 66. Abyn tasoristeys, Luhtasuonjoen siltapaikka, Kyldnpaén vahtitupa ja
Tyrysojan entinen seisakkeen paikka taustan havumetsan laidassa muodostavat
varsin tiiviin maisemallisen kokonaisuuden (Mikko Italahti 16.10.2021).

Luhtasuonjoen/Korvenojan laaksossa rataa sivuaa lahietdisyydelld radan suuntai-
nen kantatie 53 (nykyisin 25) joka valmistui Nummenkylan ja Hyvinkaan vdlille
vuonna 1968. Jo aiemmin oli valmistunut autoliikenteen tarpeista suunniteltu tie-
yhteys Nummenkylastéd Tammisaaren kautta Hankoon. Nykyiselldan hyvin vilkaslii-
kenteinen tie kulkee Korvenojan laakson poikki muutaman sata metria radan luo-
teispuolella. Sen liikenteen humina kulkeutuu avoimessa viljelysmaisemassa laa-
jalle alueelle (kuva 67).
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Kuva 67. Korvenojan (Luhtasuonjoen) laakson viljelymaisema muuttuu lanttad
kohti yha suurimittakaavaisemmaksi. Rekka kulkee radan suuntaisella Hanko—
Hyvinkaa-kantatielld 25. Kuvassa myos nakyy radan erikoinen kivirumpu, jota on
Jatkettu betonisella lisdosalla (Mikko Itdlahti 28.10.2021).

Kilometrilla 87+728 rautatie ylittaa kylatien tasoristeyksen, jossa sijaitsi Haimoon
seisake. Haimoo oli hyvin varhainen esimerkki uudesta lilkennepaikkatyypista, jolla
ei ollut henkilékuntaa; se avattiin jo 3.12.1932 (Iltanen 2009/2011: 86; kuva 68).
Seisakkeen laheisyydessa oli 1950-luvun puolivélissa yksi talo, mutta varsinainen
Haimoon kyldasutus jaa useamman kilometrin paahan. Ainakin vuodesta 1948
1950-luvun puolivaliin oli Haimoossa sivuraide radan pohjoispuolella. IImakuvan
perusteella sivuraiteella on lastattu sahatavaraa (Historialliset ortoilmakuvat 1948;
myds Peruskarttalehti 204112: 1957). Taten Haimoo toimi ainakin osan aikaa sei-
sakevaihteena. Seisakkeella oli matala laituripengerrys ja paanukattoinen odotus-
koju (kuva 68). Haimoo lakkautettiin 31.5.1970 samaan aikaan Peridisten ja Katin-
hannan seisakkeiden kanssa (Iltanen 2009/2011: 86). Tasoristeyksessa ei ole nah-
tavissa merkkeja seisakkeesta. Sahkdistyshankkeen yhteydessa tasoristeys sailyy
turvallisuudeltaan parannettuna.
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Kuva 68. Haimoon seisake toimi vuosina 1932—-1970 (Onni Lehtonen 16.7.1964,
SRM/Vrl: 10989).

Vahtitupia radalla oli alun perin jopa alle kolmen kilometrin vélein; varsin lahekkain
olivat esimerkiksi kaksi tonttia Selin lansipuolella kilometreilla 88 ja 90. Syrjaisim-
milla paikoilla olevat tontit alkoivat autioitua jo 1900-luvun alussa. Erds hyvin mie-
lenkiintoinen esimerkki tasta on noin kilometrilld 88+700 sijaitseva ratavartijan tu-
van tontti. Sen autioituminen voi liittyda uuden vahtituvan perustamiseen noin
1910-luvulla Selin laiturivaihteen yhteyteen, noin 2,5 kilometrin paahan.

Kallioisen maen laidassa sijaitseva vahtitupa on merkittyna vuoden 1879 pituus-
profiiliin ja senaatin karttaan 1800-luvun lopulta. Uudemmissa kaytdssa olleissa
kartoissa merkintdja ei enda ole. Maastokartoilla vahtituvasta kuitenkin kielii pie-
nialainen nelibmainen laajentuma, poikkeama padsaantdisesti radan suuntaisessa
rata-alueen rajaviivassa (esim. Peruskarttalehti 204112: 1957). Maisemassa entis-
ten vahtitupatonttien nakyvana tunnusmerkkind on monesti ymparistdéaan selvasti
jaredmpi puusto (kuva 69).
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Kuva 69. Yl vuosisata sitten autioituneesta vahtitupatontista kertovat
huomattavasti ymparistoaan suuremmat puut, jareat haavat (Mikko Itélahti
28.10.2021).

Kuva 70. Kivinen muurirakennelma kilometrin 88 vahtitupatontin lounaiskulmassa
(Mikko Itélahti 28.10.2021).

Vahtitupatonttia rajaa taallakin radan metsaisille osuuksille tyypillinen laidunaita,
jossa paksujen puupylvaiden varassa kulkee enemman tai védhemman sadilynyt piik-
kilanka. Lounaiskulmassa tontin rajalla on kuitenkin kivimuurin patka (kuva 70).
Tontin keskiosassa on taikinamarjakasvuston verhoama réykkidmainen kohouma,
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ilmeisesti tuvan lammitysmuurin jaanne (kuva 71). Kaakkoiskulmassa on todenna-
koisesti maakellarista muistuttava kuoppa, jossa ei ole jaljella seindrakenteita. Ky-
seessa on voinut olla tyypillinen tiilirakenteinen maakellari, jonka tiilet on purettu
uusiokayttéon vuosikymmenia sitten. Tontin koilliskulmassa on jonkin ulkoraken-
nuksen luonnonkivijalka (kuva 72). Valtion omistamalla maakaistaleella luonnon-
prosessit ovat saaneet poikkeuksellisen hairiintymatta toimia ajan kulumisen indi-
kaattoreina; vaikka rakennukset ovat hdvinneet, konkretisoi kasvillisuus pitkaa
ajallista jatkumoa. Tontin puusto on huomattavasti ymparistédan jareampaa jo or-
toilmakuvassa 1948. Lahelld tuvan muuria on suuri, pokkelditynyt koivu, joka var-
sin mahdollisesti on ollut pihakoivuna jo tuvan ollessa viela asuttu. Luoteiskulmassa
on erityisen suuri haapa (kuva 73).

Kuva 71. Lammitysmuurin jaannosroykkio (Mikko Itdlahti 28.10.2021).

Kuva 72. Ulkorakennuksen kivijalkaa. Sokkelin perusteella rakennuksessa on ollut
kaksi [sompaa huonetilaa ja eteinen (Mikko Itdlahti 28.10.2021).
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Kuva 73. Suuri haapa vahtitupatontin koilliskuimassa (Mikko Itdlahti 28.10.2021).

Seuraava pituusprofiiliin (1879) merkitty vahtitupatontti sijaitsee edellisesta alle
kahden kilometrin paassa, noin ratakilometrilld 90+500. Tama vahtitupatontti on
niin ikaan autioitunut, mutta kuitenkin huomattavasti edellistd myéhemmin. On
oletettavaa, etta alle puolen kilometrin padhan, Selkiin, 1900-luvun alussa perus-
tettu vahtitupa korvasi ainakin taman kilometrin 90 vahtituvan alkuperdisessa kay-
todssaan. Rakennukset ovat kuitenkin pysyneet asuinkdytdssa viela pitkadn sen
vahtitupana lakkauttamisen jalkeen. Tontille on merkitty rakennus viela vuoden
1984 peruskarttaan (Peruskarttalehti 204109: 1984).

Kuva 74. Vahtitupatontti kilometrilla 90. Selin viljelysmaisema on
maakunnallisesti arvokkaaksi valittu kulttuuriymparisté (Mikko Itdlahti
1.11.2021).
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Myds kilometrin 90 vahtitupatontti erottuu selvasti kaukomaisemassa jaredan puus-
tonsa vuoksi (kuva 74). Merkit asutuksesta ovat kuitenkin kilometrin 88 tonttia
vahdisemmat. Tontin lansiosassa on betonirenkainen kaivo ja ilmeisesti palaneen
saunan raunio moderneine kiukaineen. Kaytannéssa koko tontin lansipaata peittaa
tihed, rataleikkauksen luiskoillekin levinnyt pajuangervokasvusto, joka on useiden
muidenkin vahtitupatonttien tunnusmerkki. Laji vaikuttaa olleen vahtitupien ko-
riste-istutuksissa tavanomainen ja leviavan edelleenkin tehokkaasti ymparistdssa.

Vahtitupa kilometrilla 90 oli tyypilliseen tapaan sijoitettu kohouman laelle, paikalle,
josta on radalle mahdollisimman hyva nakyvyys. Alle puolen kilometrin paassa lan-
nen puolella haamoéttaa Selin pysakki. Radan leikkauksen luiskassa padrakennuk-
sen alapuolella on séilynyt tiiliholvattu maakellari. Sen suuaukon eteen on ajettu
maata, mutta aukko on ylareunastaan osin sailynyt avoimena (kuva 75).

Kuva 75. Vahtituvan maakellari radan leikkauksen luiskassa kilometrilld 90 (Mikko
Italahti 1.11.2021).

Selin kyla oli jo 1560-luvulla muodostunut Vihdin kirkolta Nummenpaan ja Nurmi-
jarven kautta Tuusulaan kulkevan historiallisen maantien varteen, Salpausselan
niemekemaisen seldnteen eteldlaidalle (Harju ym. 2007: 75; Peruskarttalehti 2041
09: 1957; Uudenmaan alueen kylat 1560-luvulla 2019). Valittbmasti Selin lansi-
puolella alkaa Nuuksion kallioinen ylankdalue. Selin maisema, kuten Vihdin alue
kokonaisuudessaan, kuitenkin ilmentaa jo lantisen Uudenmaan kartano- ja suurti-
lakulttuurin vaikutusta (kuva 76).

Hyvinkad—Hanko-rata rakennettiin hieman historiallisen maantien pohjoispuolelle.
Tielta pohjoiseen erkaantuvan, Haimooseen vievan kyldtien tasoristeyksen koh-
dalle, kilometrille 91 perustettiin Selin (Selkis) vaihde, joka on merkitty pituuspro-
fiiliin 1879. Laiturivaihteeksi korotettuna Selki lisattiin matkustaja-aikatauluun 1900
(Turisti 1900: 33). Selin pysakin ja maantien valille muodostui 1900-luvulla kylan-
raitti, joka on sadilyttanyt ilmeensa hyvin. Selin maisema — kyla ymparoivine vilje-
lyksineen — on valittu maakunnallisesti merkittdvaksi kulttuuriymparistoksi. Selin
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kylarakenteen ytimessa ovat Hemmilan, Konkan, Kylanpaan ja Rayhan suuret maa-
tilat ja niiden paaosin 1900-luvun alkuvuosikymmenten rakennuskanta (Galtat &
Tornivaara-Ruikka 2012: 351; kuva 76).

Kuva 76. Selin ainakin 1500-luvulta periytyvén viljelyasutuksen painopiste olf
Vihdista Nurmijarven kautta Tuusulaan johtavan maantien varressa. Rautatie
edisti merkittavasti maatalouden kaupallistumista. Tien varren maisemassa
nakyvalla paikalla on esimerkiksi Konkan tilan navetta 1900-luvun alusta (Mikko
Itdlahti 1.11.2021).

Selin liikennepaikan perustaminen edisti ymparistdssaan suuresti maatalouden
kaupallistumista ja tilakoon kasvua. Erityisesti paikallinen maidonmyyntiosuus-
kunta oli valtionrautateiden Selin liikennepaikalla tarjoaman palvelun merkittava
kayttaja (Uudenmaan liitto 2012: 70). Iimeisesti laiturivaihteeksi korottamisen yh-
teydessa vuonna 1900 rakennettiin Selkiin Bruno Granholmin piirtdma Plat-
formskjul I-tyyppinen, pienen liikennepaikan tyyppirakennus, jota on tyyppipiirus-
tusten symmetrisesta asusta laajennettu huomattavasti. IImeisesti 1900-luvun
alussa katosta on poistettu poikkipaadyt, toimiston ja tavarasadilén valinen avoin
odotuskatos muutettu umpiseindiseksi, ja rakennuksen itapadtyyn rakennettu suu-
rempi tavarasuoja (kuva 77).

Aseman ymparistdon, radan etelapuolelle syntyi 1900-luvun jalkipuoliskolla teolli-
suutta, huomattavimpana rakennusteollisuusalan yritys, jonka tuotantohallit ovat
olleet maiseman ndkyva elementti 1970-luvulta alkaen (Selin kylayhdistys s.a.).



Vaylaviraston julkaisuja 20/2022 91

Kuva 77. Selki: Onni Lehtonen 16.7.1964. Etualalla pilkottaa sivuraide. Lehtosen
valitsema nakopiste olf tavaraliikenteen lastauslaituri (SRM/Vr1: 10990).

Kuva 78. Selin laiturirakennus on ulkonaisesti hyvin séilynyt (Mikko Italahti
1.11.2021).



Vaylaviraston julkaisuja 20/2022 92

Henkiléjunien pysahdyspaikkana Selki sdilyi radan henkildliikenteen loppuun asti,
tosin vuodesta 1966 seisakevaihteena vailla pysyvaa henkildkuntaa (Iltanen
2009/2011: 88; Suomen kulkuneuvot 1983a: 70). Tavaraliikkenne loppui viimeis-
taan 1995, jolloin liikennepaikka lakkautettiin (Iltanen 2009/2011: 88). Pysdkkira-
kennus on sailynyt ulkonaisesti hyvin (kuvat 77 ja 78). Rakennusta kehystaa ko-
mea, selvasti 1900-luvun puolivalista jareytynyt mannikké. Rakennuksen edustalla
ollut matkustajalaituri ja tavaraliikenteen sivuraide on purettu, mutta tiheaa koi-
vunvesakkoa kasvava betonirakenteinen tavaraliikenteen lastauslaituri on yha jal-
jella radan eteldpuolella. Pysdkkialueen lansilaidassa, radan eteldpuolella, on jal-
jellda myds peltivuorattu, viljavarastolta vaikuttava rakennus.

Selin pysakin vieressa on rataosan vahtitupien joukossa poikkeuksellinen, jugend-
tyylinen yksinkertainen ratavartijantupa, joka pihapiireineen on valittu RKY-koh-
teeksi (kuva 79). Itse vahtitupa, sauna tasoristeyksen luona tien varressa, maakel-
lari ja kaksi talousrakennusta on suojeltu (RKY: Selin rautatievahtitupa 2009). Suo-
jelu ei kuitenkaan koske itse pysakkirakennusta, joka on ulkoisesti hyvakuntoisena
sailynyt varastokayttssa ainoana tyyppinsa edustajana.

Pituusprofiilissa (1879) ei ole Selkiin merkittyna Selkiin vahtitupaa. Vaikuttaa to-
dennakoiselta, etta Selin laiturivaihteen yhteyteen perustettu vahtitupa on korvan-
nut jommankumman Selin itdpuolella sijainneesta, kenties sijainniltaan epaedul-
liseksi koetusta vahtituvasta (ks. edelld). Selin jugendtyylisen tuvan suunnittelija
on Bruno Granholm (RKY: Selin rautatievahtitupa 2009). Tupa ajoittunee 1900-
luvun alkuun. Suomen Rautatiemuseon arkistoviitteen perusteella Selkiin olisi ra-
kennettu ainakin vahtituvan ulkorakennus vuonna 1900, joten vahtitupa oletetta-
vasti perustettiin samanaikaisesti laiturivaihteen kanssa (Granholm 1900). Mielen-
kiintoisesti hieman erilladn maantien mutkassa sijaitseva sauna vaikuttaisi kuiten-
kin radan alkuperdiseltd, Nylanderin suunnittelemalta 1870-luvun tyyppirakennuk-
selta. Sauna sijaitsee nakyvalla paikalla ratamaisemassa (kuva 80).

Kuva 79. Selin vahtitupa (Mikko Itdlahti 1.11.2021).
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Kuva 80. Selin vahtituvan RKY-kokonaisuuteen kuuluva saunarakennus
tasoristeyksen tuntumassa, radan pohjoispuolella (Mikko Itdlahti 1.11.2021).

Selin lansipuolella rata halkoo Otalammen lansipuolelle saakka Nuuksion kallioylan-
kda, joka maisemallisena jakolinjana erottaa toisistaan keskisen ja léntisen Uuden-
maan (ks. Osa 1). Rata, joka paaosin voitiin linjata varsin edulliseen maastoon,
jouduttiin rikkonaisen kallioylangdn alueella sopeuttamaan maastoon jyrkin mut-
kin; kallioleikkauksia haluttiin valttaa, mika itsessaan on radanrakennustekniikan
ja -suunnittelun tiettyyn historialliseen vaiheeseen liittyva seikka. Suuri leikkaus
kuitenkin nahtiin valttdmattomaksi Kalmakallion kohdalle.

Kuva 81. Kalmakallion pohjoinen leikkaus (Mikko Itdlahti 1.11.2021).
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Kalmakallion leikkaus kilometrilld 93 on itse asiassa kolmen eri leikkauksen sarja.
Korkein ndistd on radan pohjoispuolella (kuva 81). Kalmakallion leikkaus on siis
radan alkuperaista linjaa, mutta leikkauspinta ei ole alkuperdinen. Taitorakennere-
kisterin (2021) mukaan leikkauksen valmistumisvuosi on 1960, jolloin leikkausta
lienee levennetty. Suullisen tiedon mukaan leikkausta olisi edelleen louhittu 1980-
luvulla, koska kallion kivilaatu on erityisen sopivaa ratasepelin valmistukseen (Saa-
rela 2021). Tama osoittaa mielenkiintoisesti rautateiden suunnittelun kulttuurissa
tapahtuneen muutoksen suhtautumisessa kallioiden asettamiin maastoesteisiin.
Lainaus Valtionrautateiden 125-vuotisjuhlakirjasta toteaa: "Kallioleikkauksia suo-
rastaan toivotaan nykyisin osuvan radanrakentajien tielle, silla niistd saadaan se-
pelia, joka puolestaan kuuluu olennaisena osana ensiluokkaisten ratojen perusra-
kenteeseen” (Nieminen ym. 1986: 123).

Nain ei kuitenkaan ollut vield Hyvinkaé—Karjaa-radan rakentamisen aikoihin. Pu-
hutteleva todiste on paitsi mutkainen ratalinja, myds suuri jaannéskivikenttd Kal-
makallion leikkauksen laella (kuva 82). Leikkauksesta louhittua kiviainesta on vai-
valloisesti ajettu tasankomaisen ylangdn keskella olevaan suolampeen. IImaku-
vassa vuodelta 1948 nakyy selvasti jaannoskivikentan viuhkamainen, aumoista
muodostuva rakenne (Historialliset ortoilmakuvat 1948). Aumojen harjoilla, niiden
pituussuunnassa kulkevat saanndlliset, ojamaiset vaot. Tama viittaa siihen, etta
kiviaineksen kuljetuksessa on todenndkdisesti kaytetty apuna kapearaiteisia kent-
taratoja.

Kuva 82. Kalmakallion jaanndskivialue (Mikko Italahti 1.11.2021).

Kivilouherdykkididen paalle, etenkin metsanreunan varjopaikoissa kasvanut jakala
ja sammal tekivat maastosta syyskosteana inventointipdivana vuonna 2021 lahes
luotaantyontavan vaikeakulkuisen. Kokemuksellisessa mielessa paikassa on vas-
taavaa kolkkoutta kuin muinaisrantojen luonnollisesti syntyneissa pirunpelloissa.
Suullisena perimatietona on kerrottu tarinaa muun muassa leikkauksen louhinta-
tdissa kuolleista kiinalaisista sotavangeista, joiden kohtalosta Kalmakallio olisi saa-
nut nimensa. Jopa Kalmakallion kiviroykkidihin haudatuista kuolonuhreista liikkuu
tarinoita (Otalammen kylan Facebook-ryhma 2021).

Tallainen julmuus ratatydmaan taholta ei kuitenkaan vaikuta jarin uskottavalta.
Vaikka ratatydémaalla esiintyi mm. palkanmaksuun liittyvia levottomuuksia, sita kui-
tenkin rakennettiin rauhan aikana, eiké pakkotyOvoimaa tiettavasti ole kaytetty.
On hyva kuitenkin muistaa, ettd myds esimerkiksi surullisenkuuluisalla Riihimaki—
Pietari-radan tydmaalla menehtyneet haudattiin varta vasten perustetuille radan-
rakentajien hautausmaille (Ruotsalainen 2021b).

Syrjdisen, vaikeakulkuisen ja karun kallion luotaantydntavyyden ohella seudun
asukkaiden mielikuvitusta lienee vuosikymmenten varrella siivittanyt myos paikan
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nimi. Kalmakallio- nimi kuitenkin esiintyy jo rautatietd edeltdvalla 1800-luvun alun
maanjakokartalla, jossa maen laelle on merkitty Selin ja Sukselan kylien ja Tuohi-
lammen rusthollin maa-alueiden rajapyykki (Tuohilampi, maanjakokartta 1809).

Kuvat 83 ja 84. Kalmakallion alueella ratakiinteistod rajaa edelleen laidunaita.
Louhetta on ajettu myds Kalmakallion lansirinteeseen. Metsdympadristossa on jo
kehittymdssa luonnontilaa IGhestyvia piirteitd (Mikko Itélahti 1.11.2021).

Kalmakallion leikkauksen kohdalla ratakiinteiston alue on yha nykyaankin selvasti
tavanomaista laajempi, noin 70 metria leved; tilaa on oletettavasti tarvittu juuri
louheen lgjittamiselle. Nykyisin Kalmakallion alueelle — etenkin kallion varsinaiselle
laelle, mutta myos leikkauksen rata-alueelle — on saanut kehittya metsaymparisto,
jonka tuottama historiallisen syvyyden vaikutelma on voimakas. Radanrakennus-
tekniikkaan liittyvat historialliset ratkaisut ovat luoneet olosuhteet ei-inhimillisten
prosessien omalakiselle toiminnalle, jota paikan vaikeapaasyisyys on edesauttanut
(kuvat 83, 84 ja 85).

Kuva 85. Unohtunut viestilinjapylvds Kalmakallion vaikeakulkuisessa maastossa.
Pylvééssa on ollut kolme johto-ortta, jolla kullakin kaksi johtoparia. Tamda vastaa
valokuvia 1960-luvun alusta (Mikko Itélahti 1.11.2021).
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Kalmakallion lansipuolitse, halki vaikeakulkuisen kallioylangdn, mutkitteli historial-
linen maantie Vihdin kirkolta Selin suuntaan. Pituusprofiiliin (1879) on noin kilo-
metrille 93,8 merkitty tdman Helsinkiin johtavan maantien tasoristeys. Tie on kum-
mastakin suunnasta viettanyt varsin jyrkasti radalle. Vanhan tielinjan kulku erottuu
edelleen heikosti nykyisen ylikulkusillan itdpuolella. Maantiesillan lansipuolella on
Kalmakallion vahtitupa (kuva 86). Pituusprofiiliin (1879) on paikalle merkitty yksin-
kertainen vahtitupa. Nykyinen paarakennus vaikuttaa kaksoisvahtituvalta, ja se on
tiettdvasti rakennettu noin 1910. Ulkoasua on mydhemmassa vaiheessa muutettu,
muun muassa tien puolen 2000-luvun laajennusosalla. Tupa on kuitenkin sailynyt
asuttuna.

Kuva 86. Kalmakallion kaksoisvahtitupa, taustalla tavanomainen moderni
Viikulkusilta seututielld 1322. Alkuperéinen Vihdista Tuusulan kautta Helsinkiin
Johtavan maantien tasoristeys sijaitsi hieman nykyisen sillan itdpuolella (Mikko
Italahti 1.11.2021).

Otalammelle on jo radan rakennusvaiheessa perustettu laituri noin kilometrille
95+400 (Pituusprofiili 1879; Iltanen 2009/2011: 88). Otalammelle perustettu
asema mainitaan ensi kertaa matkustaja-aikatauluissa syksylla 1898 (Turisti 1898:
28). Bruno Granholmin suunnittelema kansallisromanttinen asemarakennus val-
mistui 1898-99. Vuonna 1908 toteutettiin niin ikdan Granholmin suunnittelema
laajennus (Valanto 1982: 37). Otalammen asemalle perustettiin myds kaksoisvah-
titupa (RKY: Otalammen rautatieasema-alue 2009).

Vaikka Otalampi sijaitsee keskelld Nuuksion havumetsdvaltaista kallioylankda, ei
seutu kuitenkaan ollut radan rakentamisvaiheessakaan asumaton. Ldhiseudulla
muutamien kilometrien etdisyydelld radan eteldpuolella sijaitsivat Tuohilammen
ratsutila ja kyld, josta on tietoja jo ainakin 1540-luvulta, seka Harkalan ja Salmin
kylat, joiden kantataloista muodostui 1600-luvulla kartanoita (Jutikkala 1939: 211—-
124). Nykyisen aseman tienoon korpinotkoihin sijoittuu Kuninkaan kartastossa lu-
kuisia torppia, jotka kuuluivat todennakéisimmin Tuohilammen ratsutilan tai Sal-
men kartanon alaisuuteen (Otalammen kyldyhdistys s.a.).
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Liikennepaikka edisti vaikutuspiirisséan kaupallista maataloutta: Esimerkiksi
vuonna 1915 Otalammen asemalta lahettiin maitoa myyntiin "yli 2,5 miljoonaa ki-
loa” ja 20 000 tonnia halkoja (Otalammen kyldyhdistys: s.a.). Aseman ymparistoon
kasvoi 1900-luvulla asutuskeskus, joka houkutteli eri palvelualojen ammatinhar-
joittajia. Taajamakynnyksen se ylitti vuoden 1960 vaesttlaskennassa. Tuolloin Ota-
lammen asemataajamassa oli 363 asukasta (SVT 1965).

Suunnitelmaa uudesta radasta, joka olisi tehnyt Otalammesta risteysaseman, ajet-
tiin useaan otteeseen 1890-luvulta 1900-luvun alkupuolelle. Vihdissa, Hyvinkaa—
Karjaa-radan keskivaiheilla, rautatieyhteytta Helsinkiin Hyvinkaan kautta pidettiin
hitaanpuoleisena jo 1900-luvun alkupuolella (Ketola 1996: 293). Suunnitelma uu-
desta sateittdissuuntaisesta radasta Helsingista Vihdin kautta Hameeseen elikin
varsin sitkedsti. Uutta ratalinjaa suunniteltiin yhdistettavaksi Turku—-Toijala-rata-
osaan, mutta suunnasta vallitsi jonkin verran erimielisyyksia. Uuden radan paate-
asemina olivat esilla niin Jokioinen kuin Loimaakin (Koskinen 1967: 10; Ketola
1996: 301). Mikaan suunnitelmista ei kuitenkaan tunnetusti toteutunut.

Otalampi sailyi pitkaan leimallisesti maaseutukeskuksena. Jossain maarin sen suh-
teellista sijaintia kuvaa, etta vuoteen 1980 mennessa taajaman vakiluku jopa hie-
man laski vuodesta 1960; suurena muuttona tunnetussa kaupungistumisaallossa
Otalampi ei vield alkanut selvasti muodostua paakaupunkiseudulla tydssakayntiin
perustuvaksi asuinkylaksi, vaikka vuonna 1957 valmistunut Helsinki—Karkkila-tie
(Vihdintie) muuttikin huomattavasti Otalammen suhteellista sijaintia paakaupun-
kiin ndhden. Helsingin seudun kehysalueelle heijastuva pientaloasumisen suosio
on kuitenkin uudempi ilmi®, ja nakynee Otalammen taajaman viime vuosikymmen-
ten kasvussa. Nykyisin taajaman asukasluku on noin tuhat (SVT 1983; SYKE
2021a).

Kuva 87. Otalammen asema (Onni Lehtonen / VR 16.7.1964 & Mikko Itdlahti
1.11.2021, SRM/Vr1: 10991).

Vaikka Otalampi ei ole radan alkuperdinen asema, on sen rakennettu miljé6 erin-
omaisesti sailyttanyt 1900-luvun alun piirteet (kuva 87). Museoviraston 1982 te-
kema inventointi (Valanto 1982) totesi asemarakennuksen ja miljodkokonaisuuden
rautatierakennuskulttuurin kannalta erittdin tarkedksi. Otalammen aseman raken-
nuskanta on yksityisomistuksessa ja paaosin suojeltu joko rakennussuojelulain tai
rautatiesopimuksen 1998 nojalla. Kunnallisella asemakaavalla on aiemmin suojeltu
asemarakennus (Vihdin kunta 1985; 2022). Koko rakennusalue puistoineen on val-
takunnallisesti arvokas rakennettu kulttuuriymparistd. Suojeltuun kokonaisuuteen
kuuluu asemarakennuksen lisaksi (pohjoisesta eteldan) yleisokdaymala, aseman ta-
lousrakennus, tavaramakasiini, sauna, kaksoisvahtitupa, vahtituvan kaksi talousra-
kennusta, asemapaallikdn talo ja asemapaallikdn kellari. RKY-alueen kuvauksessa
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mainitaan myos ratapihan pohjoispuolella sailynyt kivinen lastauslaituri (RKY: Ota-
lammen rautatieasema-alue 2009).

Rakennettua kulttuuriymparistda koskevissa selvityksissa ei kuitenkaan tyypillisesti
ole huomioitu itse ratainfrastruktuuria osana miljookokonaisuutta. Vield 1980-lu-
vulla sailynyt miljdékokonaisuus sorapohjaisine sivuraiteineen houkutteli Otalam-
men asemalle esimerkiksi useita elokuvatuotantoja. Sittemmin ratapiha-alueen
ilme onkin kokenut suuria muutoksia, kun sivuraiteet ja laiturit on purettu, ja rata
varustettu raskaalla kiskotuksella ja sepelitukikerroksella.

Kuva 88. Vaihteiden ohjausvaijerien mekaaniset vastapainot Otalammen puretun
ratapiha-alueen pohjois- ja eteldpagssa (Mikko Italahti 1.11.2021).

Erityisen voimakkaasti harvinaistunut, aiemmin tyypillinen asemamiljodn elementti
ovat mekaanisen asetinlaitteen ohjausvaijerien vastapainot, jotka Otalammella
ovat jaljella ratapiha-alueen kummassakin paassa (kuva 88). Vastapainot on paa-
tetty sdilyttda radan sahkoistyshankkeen yhteydessa. Otalammen ratapihalla oli
inventointiajankohtana edelleen toistaiseksi sailynyt myds kdytdsta poistuneita, va-
rikkditéd aurausmerkkeja.

Pituusprofiiliin (1879) on hieman nykyisen Otalammen aseman lansipuolelle mer-
kitty kaksoisvahtitupa noin kilometrille 96. Paikalla on sdilynyt saunarakennus, joka
mahdollisesti edustaa Thure Hellstromin klassistista tyylid. Myds rakennuksen
muottivalettu betoninen sokkeli tukee ajoitusta 1900-luvun alkuvuosikymmeniin.
Samassa pihapiirissa on kuitenkin myo6s graniittinen kivijalka, joka varsin mahdol-
lisesti osoittaa alkuperdisen vahtituvan paikkaa. Varsinaisen asema-alueen suojel-
tuun kokonaisuuteen kuuluu Bruno Granholmin suunnittelema kaksoisvahtitupa.
(RKY: Otalammen rautatieasema-alue 2009). Olisi hyvin mahdollista, etta uusi vah-
titupa olisi paatetty perustaa aseman yhteyteen sen avaamisen yhteydessa, vas-
taavaan tapaan kuin esimerkiksi Selissa.

Otalammella oli myds harvinainen maantien eritasoristeys: pituusprofiiliin (1879)
oli merkitty maantien ylikulkusilta (/fandvédgsbro éfver banan). Tie kulki Vihdin—Nur-
mijarven padtieltéa Otalammen asemanseudun kautta Harkalan, Salmin ja Ollilan
kyliin. Radan maaleikkauksen pohjoisluiskassa on todennakdisella siltapaikalla huo-
nosti sailyneena kivisen tukipengerryksen tai muurin jaanne (kuva 89).
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Kuva 89. Maantien ylikulkusillan tukipengerryksen jaanne Otalammen aseman
lansipuolella (Tiina Lehtinen 17.11.2021).

Otalammen lansipuolella rata alittaa vuonna 1957 valmistuneen Helsinki—Karkkila-
tien (Vihdintien). Rata kiertaa Nuuksion kallioylank66n kuuluvan Katinhannankal-
lion varsin jyrkdssa S-mutkassa, joka itsessdan on radan historiallisia linjausperi-
aatteita ilmentava, sailynyt piirre. Ympardivassa maisemassa ylangon korpiseudun
tunnelma on sailynyt voimakkaana. Metsaalue radan eteldpuolella kuuluukin Hel-
singin kaupungin virkistysalueeksi ostamiin Salmin kartanon maihin. Uudenmaan
maakuntakaavassa alueelle on merkitty seka suojeluvaraus ettd maakunnallinen
viheryhteys (Uudenmaan liitto 2020; kuva 90). Maisemajaksossa Katinhannankal-
liolta Ojakkalan tienoille nakyy erittdin mielenkiintoisella tavalla ratalinjauksen his-
toriallinen olemus ja maisemakuvan vaihettuminen Nuuksion ylangdn korpimaista
Endjarven rantatasanteen rintamaihin. Kyseista maisemajaksoa tarkastellaan myds
yhtendisena maisemakohteena omassa kohdekortissaan.
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Kuva 90. Nuuksion kallioyldngdn metsamaisemaa kilometrilld 97, kuvattuna
Korkeakalliontien sorakuopan raiteen haarautumispaikalta. Radan vastapuolella
on Katinhannankallion selénteen padssa oleva kallioleikkaus (Mikko Itélahti
1.11.2021).

Radan pohjoispuolella on Salpausselan selkeana harjanteena kohoava soramuo-
dostuma. Korkeakallion tasoristeyksen lansipuolelta, noin kilometrilté 97+600,
haarautui pistoraide ilmeisesti jo rakentamisvaiheessa perustetulle sorakuopalle.
Pitajankartassa vuodelta 1924 on merkintd “Valtion santakuoppa” (Pitajankartta
1:30 000, Vihti 1924). Sorakuopan pistoraide erottuu vasta maastokartalla 1970-
luvun alussa (Peruskarttalehti 204108: 1974), mutta maastossa sen pohjalla on
edelleen kaksi graniittista kivirumpua, joka viittaa huomattavasti vanhempaan
ikaan. On taysin mahdollista, etta kerran jo suljettu sorakuoppa otettiin 1900-luvun
lopulla uudelleen kayttéon ja raide rakennetiin uudelleen. Vuoden 1990 karttaan
raide on jalleen merkitty puretuksi (ibid.: 1990).
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Kuva 91. Lastauslaituri Korkeakalliontien metsittyvélla sorakuopalla (Mikko
Itslahti 1.11.2021).

Korkeakallion tasoristeyksen lansipuolella rata kiertdéd Hakamden kallioniemek-
keen. Sen eteldareunaa kulkee tie, jonka tasoristeyksessa sijaitsi vuosina 1943—
1970 eras rataosan pienista seisakkeista, Katinhanta. Katinhannan seisakkeen tie-
noilla ratalinja Hyvinkaan suunnasta saapuu jalleen avoimeen viljelysmaisemaan.
Viljelykset kuitenkin viela ovat lihavien savikoiden sijaan turvemaille raivattuja.
1950-luvun peruskartassa (Peruskarttalehti 204108: 1958; myds kuva 92) nakyy,
ettd radan itdpuoli oli avointa viljelymaisemaa lahes Katinhdnnankalliolle asti,
mutta nykyisin ndama entiset turvepellot ovat metsittymassa.

Kuva 92. Katinhdannan seisakkeen paikka (Onni Lehtonen 16.7.1964 & Mikko
Itélahti 1.11.2021, SRM/Vr1: 10993).

Rata kulkee korkealla, loivasti S-kaarteisella penkereellda yli Katinhdnnansuon,
jonka tayttd oli erds radan suurimmista ponnistuksista. Katinhannansuon vylittava
penger oli radan viimeisend valmistunut osa (kuva 93). Penkereen tdytteeksi —
mitd ilmeisimmin Korkeakalliontien sorakuopalta — ajettua soraa upposi suohon
siind maarin, etta sita alettiin pitda “pohjattomana” (SVR 1916: 31). Hautala (1951:
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45) kuvaa, ilmeisesti sanomalehtitietoihin perustuen, kuinka radanrakentajat juh-
livat penkereen valmistumista, ja juhlien paatyttya menivat aamulla vield tydénsa
tuloksia katsomaan — todetakseen penkereen havinneen jaljettdmiin. Penger ei ol-
lut vield valmis ensimmadisen radan lapi kulkevan junan liikkuessa 3. syyskuuta
1873. Vasta lokakuun 6. paiva suoritetussa katsauksessa Katinhdnnan penger, ja
samalla koko rata Hangosta Hyvinkaalle, saatettiin todeta teknisesti valmiiksi (SVR
1916: 31).

Kuva 93. Katinhdnnédnsuon kauniisti kaartuvaa pengertd kehystaa radan
pohjoispuolella viljelysmaisema. Taustan metsdnreunassa sijaitsi Katinhannan
seisake vuosina 1943—-1970 (Mikko Itdlahti 16.10.2021).

Katinhannansuolla, radan eteldpuolella on vuosikymmenia harjoitettu turvetuotan-
toa. Suon laitaan oli noin kilometrille 98+500 merkitty jo pituusprofiilin (1879)
vaihde, "Katinhdnta ballast vexel”. Raide oli kaytdssa varsin pitkadn: 1950-luvun
maastokartassa on edelleen merkintd “lastauspaikka”, ja raide on merkitty vield
vuoden 1990 karttapainokseenkin (Peruskarttalehti 204108: 1958; 1990). Paikalla
on yha havaittavissa paaraiteen rinnalla, mutta sen tasoa muutamia metreja alem-
pana kulkeva sivuraiteen pohja, seka oletettavasti puukantisen lastauslaiturin be-
tonianturoita.

Katinhannansuon lansilaidalla, noin kilometrillda 994500, on yksinkertainen vahti-
tupa, joka on merkitty myos pituusprofiiliin (1879). Kirkniemen Rautatieaseman
rakennushistorian selvityksen (Arkkitehtitoimisto Kristina Karlsson 2018) mukaan
Katinhannan vahtitupa olisi radan vahtituvista parhaiten sailynyt (kuva 94).
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Kuva 94. Katinhanndn yksinkertainen vahtitupa. Padrakennuksessa nakyy
erinomaisesti tyyppipiirustusten mukainen asu (Mikko Itdlahti 4.11.2021).

Katinhdannansuon ja Ojakkalan valilla, Karjaan suuntaan kuljettaessa metsasaarek-
keet rytmittavat yha vanhemman ja tiheamman viljelyasutuksen muokkaamaa
maisemakuvaa. Etenkin Harkamaen jylha korpisaareke Katinhannan ja Ojakkalan
valilla, kilometrillda 100, on vaikuttava (kuva 95). Radan pituussuunnassa avautuu
rata-alueen aukkoa pitkin nakymalinja viljelyaukeiden valille. Silti muun muassa
rata-alueen kuilumainen kapeus tuottaa vaikutelmaa rautatiestd maisemaan har-
monisesti sopeutuneesta teollisen aikakauden kerroksena.
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Kuva 95. Harkdmdaen metsdsaareke Otalammen ja Ojakkalan valilla (Mikko
Itadlahti 16.10.2021).

Kuva 96. Rata halkoo viljelysmaisemaa Ojakkalan lansipuolella (Mikko Itdlahti
4.11.2021).

Pitkdnomaisen Endjarven itdpaassa sijaitsevan Ojakkalan tienoilla ratalinja saapuu
selkeasti Uudenmaan vanhojen rintamaiden piiriin. Radan varteenkin sijoittuu jo
kartanomiljéita suurine paarakennuksineen ja puistoineen. Jattolan tilan paaraken-
nus on edelleenkin maisemallinen maamerkki taajaman itareunassa kumpuilevan
vainion laidalla (kuva 96).
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Varsin suuri Endjarvi on houkutellut kylaasutusta ja kartanoita rannoilleen jo kes-
kiajalla; sen ja Hiidenveden pienilmastoa tasaava vaikutus nakyy maisemassa van-
han ja vakaan oloisen viljelyasutuksen jatkumona. Vihdin pitdjankarttaan vuodelta
1843 Enajarven pohjoispaatyyn oli merkitty Nummenkyla-niminen muutaman talon
kyla, Jattélan kantatila, seka Lachtis-niminen kyla Salpausseldan suuntaisen ja Vih-
din kirkolle johtavan tien risteyksessa (Harju ym. 2007: 77).

Ojakkalassa oli jo 1879 pituusprofiilissa laituri tai laiturivainde ( Ojakkala platform).
Matkustaja-aikatauluun Ojakkala ilmestyi vasta 1900 (Turisti 1900). Tuolloin Ojak-
kala oli Otalammen alainen laiturivaihde, ja sinne rakennettiin Bruno Granholmin
suunnittelema Platformskjul I-tyyppinen rakennus, jollainen on sdilynyt ainoastaan
Selissa (Iltanen 2009/2011: 88).

Ojakkalan lilkennepaikan verkostollista merkitysta lisasi vuonna 1913 valmistunut
kapearaiteinen rautatie Olkkalaan. Olkkalan radan pituus oli 11 kilometrid. Pohjois-
padssaan rata haarautui Vihdin pappilaan seka Olkkalankosken molemmin puolin
sijaitseville sahan ja tiilitehtaan alueille Averiajarven luusuassa (Pitdjankartta, Vihti
1924). Rata ei kuitenkaan ollut virallisesti avoinna yleiselle liikenteelle eika silla
ollut henkildliikennetta: sita kaytettiin Olkkalan kartanon maataloustuotteiden, sa-
han ja tiilitehtaan kuljetuksiin. Aiemmin valmiit tuotteet oli ajettu hevosilla Otalam-
men asemalle (Lajunen 1992: 39, 56).

Kuva 97. Ojakkala 16.7.1964 (Onni Lehtonen / VR, SRM/Vr1: 10994).

Vuonna 1922 Ojakkalaan rakennettiin uusi Thure Hellstromin suunnittelema liiken-
nepaikkarakennus (Iltanen 2009/2011: 88; kuva 97). Liikennepaikka on merkitty
asemaksi kesaaikataulussa 1927 (Turisti 1927: 22). Kapearaiteisen raiteisto oli laa-
jimmillaan 1950-luvun alussa, jolloin Ojakkalan ratapihan pohjoisreunalla oli siirto-
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kuormaushallin liséksi kapearaiteinen kolmioraide, lautatarha-alue useine sivurai-
teineen seka pistoraide "tehtaalle” (Lajunen 1992: 38, 57; Peruskarttalehti 204108:
1958).

Kapearaiteisen radan yhdysliikenne rautateille paattyi kuitenkin 1950-luvun puoli-
valissa: rata Ojakkalan aseman ja Vihdin kirkonkylan valisella osuudella purettiin
1956. Olkkalan paassa raiteistoa sailyi viela tiilitehtaan sisdisessa liikenteessa (La-
junen 1992: 57-58). Ojakkala—Olkkala-radan kolmioraiteen koillissivun kaartuvaa
ratapengerta erottuu edelleen entisen valtionrautateiden asemarakennuksen ita-
puolella. Penkereella kulkee polku, jonka vuoksi se on sailyttanyt avoimuutensa.
Olkkalan sahan lautatarha-alueen on nykyisin vallannut reheva lehtometsa.

Ojakkalan asema alennettiin takaisin pysakiksi 1955 ja laiturivaihteeksi 1963. Hen-
kildkunta poistui 1968, ja lilkkennepaikka palveli seisakkeena radan matkustajalii-
kenteen loppuun (Iltanen 2009/2011: 88-89). Asemarakennus purettiin 2000-lu-
vun alkuvuosina (ibid.). Villiintynyt puisto on kuitenkin yha jaljellda puutarhapiirus-
tuksen (1958a) osoittamine puulajeineen; maisemassa nakyvia ovat etenkin pihla-
jat ja tammet puiston lansipaassa. Puistossa on myds kaivo. Asemapuistoa sivua-
van tien vastakkaisella puolella seisoo edelleen raunioituneena maamerkkina Hell-
stromin tyyppipiirustusten mukainen punatiilinen vesitorni, jonka lautarakenteisen
yldosan katto on romahtanut ilmeisesti vuonna 1992 tapahtuneen palon seurauk-
sena (Iltanen 2009/2011: 89; kuva 98). Radan varressa vesitornin kohdalla on yha
vesiviskurin perusta. Tornin yhteydessa on autio liiteri-, kdymala- ja saunaraken-
nus, jonka itépuolella tien varressa on jaljella maakellari suurten vaahteroiden var-
jossa (kuva 99). Ojakkalan entiselld asema-alueella ei varsinaisesti ole asemakaa-
vaa; asemapuisto kuuluu rautatiekiinteistéon, joka vuonna 1974 hyvaksytyssa ase-
makaavassa on edelleen kokonaisuutena osoitettu liikennealueeksi (Vihdin kunta
1974a).

Kuva 98. Ojakkalan villiintynyttd asemapuistoa. Taustalla haamottaa raunioitunut
vesitorni (Mikko Itdlahti 4.11.2021).
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Kuva 99. Ojakkalan aseman maakellari (Mikko Itélahti 4.11.2021).

Ojakkalan asemanseudusta kasvoi 1900-luvun alkupuolella muutaman sadan asuk-
kaan taajama. Vuoden 1960 vaesttlaskennassa asukkaita oli 388 ja 576 vuonna
1970; vuoden 2019 asukasmaara on 1 400 (SVT 1965; 1976; 1983; SYKE 2021a).
Asemanseudulla on sdilynyt esimerkiksi tydvden osuuskaupan rakennus, joka il-
mentaa entistd keskusfunktiota (Vihdin kunta 2013: 12). Vihdin kunnan asema-
kaavan muutosprosessiin liittyva selostus tunnistaa perati kymmenkunta rautatie-
asemaan liittyvaa asuinrakennusta varsinaisen asema-alueen ulkopuolelta Ojakka-
lan asemantaajamasta (Vihdin kunta 2013: 13). Varsinaisen asema-alueen laidalla
radan eteldpuolella on sdilynyt noin 1940-1950-luvuille ajoittuva lautaverhoiltu
makasiinirakennus (kuva 100). Rakennuksen tornimainen osa viittaa viljavaras-
toon, mutta matalammassa siipiosassa lienee varastoitu muuta kappaletavaraa.
Rakennuksen edustalle johti 1900-luvun puolivélissa paattyva pistoraide. Makasiini
on Valtionrautateiden sijaan saattanut kuulua yksityiselle kauppaliikkeelle. Vastaa-
via ei ole radan varressa sadilynyt muita. Radan eteldpuolella on sdilynyt asuinkay-
tdssa myds asemapaallikdn talo (ibid.: 14; kuva 101). Rakennuksen klassismivi-
vahteinen, kuitenkin selvasti uusrenessanssityylia sadsteliadmpi koristelu viittaa pi-
kemminkin Suomen itsendistymisen jalkeiseen aikaan kuin 1900-luvun taitteeseen.
Rakennus voisi luontevasti ajoittua Ojakkalan asemaksi ylentamisen (1922) aikoi-
hin. Ajoitus on kuitenkin epavarma.
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Kuvat 100 & 101. Radan eteldpuolisia rakennuksia Ojakkalan asemalla: makasiini
Jja asemapadllikon talo (Mikko Itdlahti 4.11.2021).

Kuva 102. Endjarven itdpaan vehmaassa kulttuurimaisemassa on pienipiirteistd
vaihtelua (Mikko Itélahti 16.10.2021).

3.3 Ojakkala—Lohja

Ojakkalan lansipuolella ratalinja kaartaa Endjarven itdpaan vehmaan rantametsan
ja Lahden kylan kumpuilevien rantapeltojen valissa, ohi Haittin vanhan tilakeskuk-
sen (kuva 102). Haittin alueelta I6ytyi 2013 keskiaikainen kyldpaikka Niemis (Vihdin
kunta 2014: 29). Endjarven luoteisrannalla linja halkoo hyvin suoraviivaisesti laajaa
rantavainiota, joka suurelta osin on kuulunut Kotkaniemen kartanon viljelyksiin.
Kotkaniemen kartano perustettiin 1600-luvun puolivalissa laanitystoiminnan tulok-
sena (Galtat & Tornivaara-Ruikka 2012: 346).
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Kuva 103. Kotkaniemen vahtitupa ja tasoristeys. Taustalla rantamaelld
Kotkaniemen kartano (Mikko Itélahti 4.11.2021).

Kilometrilld 104+356 sijaitsee Kotkaniemen kartanolle johtavan kylatien tasoris-
teys, ja sen kupeessa erittdin hyvin sadilynyt Kotkaniemen kaksoisvahtitupa (kuva
103). Tieosuutta tasoristeyksesta kartanolle reunustaa koivukuja. Alkuperaisista
pituusprofiilin (1879) merkityista kaksoisvahtituvista Kotkaniemi lienee parhaiten
sailyttanyt 1870-luvun asunsa. Vahtitupa on avaran rantavainion kaukomaisemas-
sakin kauas nakyva elementti. Tupa ei kuitenkaan ole suojelukohde, ja se on tyy-
pilliseen tapaan yksityisomistuksessa. Tuvan ulkoasussa on huomattavasti yhty-
makohtia Hangon radan kaksoisvahtituvan tyyppipiirrokseen, vaikka ikkunat ovat-
kin suuremmat ja sisédankaynti vain toisella puolella rakennusta (Nylander 1872b).
On mahdollista, ettd muutostydt ovat mydhempia, tai etta rakennusta on jossain
maarin muokattu jo toteutusvaiheessa. Itse kaksoisvahtituvan lisaksi tontilla on
sailynyt osin tiilirakenteinen, todennakoisesti 1930-luvun navetta- ja ulkorakennus
(vastaava kuin Nurmijarven Kylanpaan vahtituvan pihapiirissa), ja toisella puolella
Kotkaniementieta sijaitsevat sauna ja maakellari.

Endjarven viljelty rantatasanko kuulu selkeasti Lansi-Uudenmaan vanhoihin rinta-
maihin kontrastina radan itdosan maiseman pientilavaltaisempaan maaseutumai-
semaan. Jarven niemissa sijaitsee useita keskiaikaisia kylatontteja (Uudenmaan
alueen kylat 1560-luvulla 2019). Endjarven kulttuurimaisema on madritelty maa-
kunnallisesti arvokkaaksi (Uudenmaan liitto 2012). Maisemakohteen perusteluissa
maadritelldadn nimenomaan Hanko—Hyvinkaa-rata maiseman historiallisena kerrok-
sena. Rautatiehistoriallisesti ja visualis-esteettiselté kannalta radan viljelystasan-
koa halkova viivasuora linjaus ei kuitenkaan ole vastaavalla tavalla mielenkiintoi-
nen kuin metsasaarekkeiden poikki ja kallioseldnteiden lomitse kaarteileva linjaus
Otalammen ja Ojakkalan valilla (kuva 104).
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Kuva 104. Viivasuoraa ratalinjaa Endjarven rantavainiolla Hyvinkaan suuntaan
valokuvattuna. Lahimmadén tasoristeyksen nimi on Yli-Lankila (Mikko Italahti
16.10.2021).

ZAWTR,

B

Kuva 105. Vahtitupa Nummelan keskusta-alueella kilometrilla 108, 5.
Pituusprofiiliin merkittyd, alun perin yksinkertaista tupaa on myéhemmin
laajennettu (Mikko Itdlahti 9.11.2021).
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Pituusprofiilissa (1879) on noin kilometrille merkitty 1084500 merkitty eras yksin-
kertaisista vahtituvista. Kyseinen paikka sijoittuu Nummelan nykyiselle keskusta-
alueelle, radan maaleikkauksen térmalle (kuva 105). Nummelan vahtituvan tontilla
on paarakennuksen lisaksi sailynyt ulkorakennus, maakellari, ja uudempi lisaraken-
nus. Rakennuksen arkkitehtoninen tyyli viittaa Nylanderin vahtituparakennuksiin.
Rakennus on selvasti kaksoisvahtitupa, mutta pohjaratkaisultaan epatyypillinen.
Tuvan eri osien katonharjat ovat erikoisesti 90 asteen kulmassa toisiinsa nahden.
Tuvan kaksi savupiippua tukevat mydskin oletusta, ettd alun perin yksinkertaista
vahtitupaa on my6hemmin laajennettu. Alun alkaen kaksoisvahtituviksi rakenne-
tuissa tuvissa on yleensa molempien asuntojen yhteinen lammitysmuuri symmet-
risesti keskella.

Sisdtiloja nakematta on kuitenkin vaikeampaa arvioida, onko yksinkertainen tupa
laajennettu nimenomaan kaksoisvahtituvaksi vai onko yhta asuntoa laajennettu
lisahuoneella. Useimmiten kaksoisvahtitupien tunnusmerkkind on kuitenkin kaksi
erillistéd uloskayntia, mutta Nummelan tuvassa on pihan puolella vain yksiovinen
porstua.

Nummelan vahtitupa on autio ja jéanyt voimakkaasti laajentuneen kerrostaloasu-
tuksen puristuksiin, mika selvasti heikentaa tuvan sailymisen edellytyksia. Vuonna
2000 hyvaksytyssa asemakaavassa tuvan tontti on kuitenkin merkitty ymparisto-
kuvan kannalta tarkedksi, suojeltavaksi alueeksi, jolla rakennuksia ei saa purkaa
ilman pakottavaa syyta (sa-1, Vihdin kunta 2000).

Nummelan asema kilometrilla 109+368 on radan alkuperdinen asemapaikka. Ase-
man ymparistd oli ennen rautatietd kuitenkin asumatonta harjumaastoa, josta
asema, ja mydhemmin sen ymparille kasvanut kyla saivat nimensa. Ennen 1930-
lukua samaa nimea kaytettiin myds ymparistoltdan vastaavantyyppisesta Nurmi-
jarven Kiljavan alueesta.

Lahin kyldasutus oli painottunut Hiidenveden rantamille, mutta Idhelld asemaa oli
kuitenkin historiallisten teiden risteys. Vihdin kirkon suunnasta kohti Pohjanpita-
janlahtea kulkeva tie noudattaa jo rautakautisen Hamaldisten Meritien linjaa. Kes-
kiajalla Nummelan tienoilta haarautui myds uudempi, suurin piirtein nykyisen Tu-
runtien suuntaisesti kohti Kirkkonummen Luomaa kulkeva tie (Galtat & Tornivaara-
Ruikka 2012: 351; Historialliset tiet Uudellamaalla 2019).

Kuva 106. Nummela 16.7.1964 ja 9.11.2014 (Onni Lehtonen / VR, SRM/Vrl1:
10996).
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Nummelaan rakennettiin vastaava Knut Nylanderin piirtdma asemarakennus kuin
esimerkiksi Lohjalle. Rakennus korvattiin nykyisella, Bruno Granholmin suunnitte-
lemalla rakennuksella 1917 (Valanto 1982: 38). Tyylillisesti Nykyinen rakennus
edustaa siirtymavaihetta jugendista 1920-luvun klassismiin (kuva 106).

Nummela toimi asemana radan henkil6liikenteen loppuun asti. Henkildkunta pois-
tui asemalta 1993 (Iltanen 2009/2011: 86). Nykyisin kunnostettu asemarakennus
on yksityisomistuksessa ja asuin- ja liikekdytdssa. Asema-alue puistoineen on sai-
lyttdnyt historiallisen ilmeensa kokonaisuutena varsin hyvin, mutta sita ei ole suo-
jeltu. Valtion omistama asemapuiston alue on vuodelta 1974 periytyvassa asema-
kaavassa edelleen osoitettu liikennealueeksi (Vihdin kunta 1974b).

Asematien varressa, hieman asemapuiston itapuolella, on asemapaallikbiden vir-
katalo, joka vaikuttaa vastaavalta kuin Rajamaelle vuonna 1896 valmistunut ra-
kennus. Asemapaallikdiden virkatalo on suojeltu kunnallisessa asemakaavassa
(Vihdin kunta 2022; kuva 107).

Kuva 107. Bruno Granholmin suunnittelema Nummelan asemapdéallikbiden
virkatalo 1800-luvun lopulta (Mikko Itélahti 9.11.2021).
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Kuva 108. Kaksinkertainen liiteri- ja aittarakennus Nummelan asemapuistossa,
asemarakennuksen lansipuolella. Jugendtyylinen rakennus muistuttaa suuresti
Otalammen aseman vastaavaa (Mikko Itdlahti 9.11.2021).

Nummelan aseman lansipuolella on sailynyt ehed, laaja puistoalue, jossa sijaitsee
useita ulkorakennuksia. Asemaa lahimpana on komea, selvasti jugendvaikutteinen
pariaitta- ja liiterirakennus (Sandroos 2014; kuva 108). Peremmalla puistossa on
ilmeisesti kdymala- tai liiterirakennus, joka ristipaatyisten ovenpuitteiden perus-
teella saattaisi periytya alkuperdisen asemarakennuksen ajoilta. Aseman itdpuo-
lella taas on lammitettdva tavaramakasiini ja toimistorakennus, jonka tyylissa on
viitteita jugendista. Aivan puiston itdlaidassa sijaitsee modernistinen saunaraken-
nus, joka voisi ajoittua 1950-luvulle.

Alun perin rautatien ansiosta syntynyt Nummelan taajama oli 1900-luvun lopussa
koko radan vaikutusalueen selvasti nopeimmin kasvanut taajama. Asukasluku oli
978 vuonna 1960, 2 581 vuonna 1970 ja 14 472 vuonna 2019 (SVT 1965; 1976;
SYKE 2021a). Viime vuosikymmenten kasvu on kuitenkin selkeasti perustunut Hel-
singin saavutettavuuteen moottoritieta pitkin. Nummelan taajaman keskus on yha
selkeammin sijoittunut viiden maantien risteykseen, “Keskipisteeseen”. Hieman
sen lounaispuolella sijaitsevan aseman ymparistdssa on kuitenkin yha nahtavissa
Nummelan vanhinta taajamamiljodtd. Asemaa vastapaatd, rataan nahden kohti-
suoraan kulkevan Albertinkadun ja Asematien risteyksessa on sailynyt ns. Tainion
talouskaupan talo, jonka vanhimmat osat ovat 1800-luvulta. Rakennus on kuiten-
kin nyt autio (kuva 109). Albertinkadun lansipuolella sijaitsi Nummelan urkuhar-
moonitehdas (Nummelan kyldhistoria 2002).
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Kuva 109. Autio, 1800-luvulta periytyva kaupparakennus asemaa vastapaatd
kertoo yhd asemanseudun vanhasta keskuspaikkaluonteesta (Mikko Itdlahti
9.11.2021).

Nummelan keskustan itdpuolella radan maisemaa hallitsee taas sankka metsainen
taival. Rata kaartaa Kalkkimaen alitse, jonka laella sijaitseva 1. maailmansodan
aikainen linnoitusalue on historiallisen ajan kiintea muinaisjaannds. Kalkkimaen jal-
keen rata kulkee jalleen selvana harjujaksona, Lohjanharjuna, hahmottuvan Sal-
pausselan eteldrinteelld. Hiekkaiseen kangasmaastoon, noin kilometrin 111 koh-
dalle, on syntynyt 1970—-1980-luvuilla Kalkkimden teollisuusalue brutalistisine be-
tonihalleineen. Alueelle keskittyi sementti- ja betonialan tuotantolaitoksia. Rauta-
tiehistorian nakokulmasta alue todistaa mielenkiintoisesti, kuinka valmistava teol-
lisuus hakeutui viela Iahivuosikymmenina rautatien adreen nimenomaan sen tarjo-
amien logististen mahdollisuuksien vuoksi. Kalkkimaen teollisuusalueella oli radan
varressa oma sivuraide, jonka vaihde tunnettiin Betonilan liikennepaikkana (Maki-
nen 2012). Raide ja teollisuusalue ylipaataan nakyvat ensi kerran vuoden 1984
kartalla. Raide on jaljella viela vuoden 1990 painoksessa. (Peruskarttalehti 204105:
1972; 1984; 1990). Ratapohjan metsittymisen — joka kuivalla kasvupaikalla ei ole
erityisen nopeaa — perusteella raide lienee purettu 1990-luvulla (kuvat 110ja 111).
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Kuva 110. Kalkkimaen teollisuusraiteen sorapohjaa Mayraantie-nimiseltd
tasoristeykseltd itaan. Sekd paaraiteen etta tien taso on nykyisin selvasti vanhaa
tasausviivaa korkeammalla (Mikko Itdlahti 9.11.2021).

Kuva 111. Vanha tasoristeyksen paikka Kalkkimaen puretulla teollisuusraiteella.
Teollisuusalueelle nousi eteldsta tie, jonka ylitti seka paaraiteen ettd
teollisuusraiteen hieman ennen sen paattymistd. Tasoristeyksen kannen kohdalla
on sailynyt vanhanmallinen aurausmerkki (Mikko Itdlahti 9.11.2021).
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Kalkkimaen teollisuusalueen kohdalla sijaitsi my6s eras alkuperaisistd, yksinkertai-
sista vahtituvista (Pituusprofiili 1879). Tupa ndkyy muun muassa Senaatin kartalla
vuodelta 1874. Radan pohjoispuolella on viela Peruskartassa 1958 rata-alueessa
nelidmadinen laajentuma, joka tosin on vahtitupatontiksi poikkeuksellisen kookas
(Peruskarttalehti 204105: 1958). Vahtitupa todennéakdisesti sijaitsi kuvan 111 kes-
kivaiheilla nakyvan tiheikén kohdalla. Maastoon ei kuitenkaan ole jaanyt mitaan
selvia jaanteita.

Hieman Betonilan itdpuolella on myéhemminkin sijainnut jonkinlaista tavaraliiken-
nettd palveleva liikennepaikka tasan kilometrilld 113. Sivuraiteessa on betonipdl-
kyt, joten raide on ainakin peruskorjattu todennakéisesti talld vuosituhannella.
Vaihde on kuitenkin sittemmin purettu (kuva 112). Liikennepaikka Nummenkylan
alueella oli jo radan alkuvaiheessa; pituusprofiiliin (1879) on merkitty Nummenky/d
platform, joka Hyvarisen (2008: 150) mukaan oli yksi tavaraliikkennetta varten pe-
rustetuista lastauspaikoista. Nummenkylan laiturin korvasi Muijalan laiturivaihteen
perustaminen vuonna 1900 (Iltanen 2009/2011: 90).

Kuva 112. Sivuraide modernilla sepeli- ja betonijpolkkytukirakenteella
Hiidenmaessd, valittomasti kilometrimerkin 113 lansipuolella. Raiteen vaihde on
purettu (Mikko Itdlahti 9.11.2021).
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Kuva 113. Hiidenmdaen vanha tasoristeys, vrt. kuvaan 114 (Mikko Itdlahti
9.11.2021).

Kuva 114. Hiidenmdaen seisake 16.7.1964 (Onni Lehtonen / VR, SRM/Vrl: 10
997).
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Noin kilometrin 1134600 kohdalla Vanhasta Nummelasta Lohjalle kulkeva maantie
ylitti radan tasoristeyksessa. Nykyisin tasoristeys sijaitsee hieman lannempana ris-
teyskulman muuttamisen vuoksi. Vanhan tasoristeyksen yhteydessa, sen lansipuo-
lella, sijaitsi Hiidenmden vuonna 1944 perustettu seisake (Iltanen 2009/2011: 86;
kuva 114). Seisake lakkautettiin virallisesti 1974 (ibid.). Liikenne ajettiin kuitenkin
kaytannossa alas jo aiemmin. Kesallad 1971 seisakkeella pysahtyi enda yksi ainoa
junavuoro. Hiidenmaesta oli siis enda mahdollista matkustaa vain toiseen suun-
taan; paivittdismatkustus paikallisjunaa kayttaen ei parhaassakaan tapauksessa ol-
lut endd mahdollista. Vuoden 1972 kesaaikataulussa Hiidenmaen nimi on yha jal-
jelld, mutta yhtaan pysahdysta ei enaa ole merkittyna (Suomen kulkuneuvot 1971;
1972: 68).

Hiidenmaen entisen seisakkeen lansipuolella rata kulkee harjulla paahteisella, avoi-
mella nummialueella, jota Lohjanharjun ylarinteen puolella kehystaa jarea kuusi-
mantyvaltainen sekametsa. Kulttuuribiotooppina radanvarren ketoalue Nummen-
kyldssa on valtakunnallisestikin arvokas (Kullberg 2020). Korkealta paikalta avau-
tuu paikoin nakdala eteldan yli Salpausselan eteldpuolen kumpuilevan, kallioisten
makien rajaaman viljelytasangon, joskin nuori lehtipuusto on viime vuosina sulke-
nut ndkymaa (kuva 115).

Kuva 115. Nummenkyldssa rata kulkee Lohjanharjun kuvetta nummimaisessa
ketoympadristossa (Mikko Itdlahti 9.11.2021).

Nummenkylan (Lohjanharjun) alikulkusilta on 28,3 metrid pitka kiviholvisilta, jolla
Hyvinkad—Karjaa-rata ylittad nykyisen kantatien 110 kilometrilld 114. Nummenky-
lan maisemassa radan kanssa ristedva tie 110 oli alun perin Helsingin—Turun val-
tatie nro 1, joka oli ensimmaisia autoliikenteen lahtékohdista suunniteltuja kauko-
likennevaylia Suomessa. Silta valmistui osana tien rakennushanketta 1934. Sillan
vapaa-aukon suurin korkeus on 5 metria.

Kiviholvisilta kantaa esteettisessa olemuksessaan suoraa antiikin insinédritaidon ja
-taiteen jatkumoa. Ikivanha siltatyyppi nousi jossain madrin uudelleen suosioon
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1920- ja 1930-luvuilla, jolloin terasbetoni rakennusaineena oli jo teknisessa mie-
lessa kaytossa. Esimerkkind siltatyypin muista saman aikakauden sovelluksista
ovat vaikkapa pohjoissuomalaiset Hyrynsalmen Lietejoen ja Kajaanin Petdisennis-
kan vesistosillat. Etenkin vesistosilloissa kiven kayttéa varsinkin pintamateriaalina
puolsi paitsi totunnaisuus sen kayttéon ja tunnettu kestavyys, mutta painoa an-
nettiin myds esteettisille ominaisuuksille (VR 1962: 171).

Oletettavasti esteettiset nakdkohdat ovat korostuneet juuri maantien alikulkusillan
ratkaisua valittaessa. Laajemmin kivisiltojen 1920- ja 1930 -lukujen renessanssin
taustalla voi kenties nahda jonkinlaista esteettisté vastareaktiota ensimmaisiin te-
rasbetonisiltoihin, ja samalla heijastumaa tuolloisen arkkitehtuurin yleisesta klas-
sismisuuntauksesta. Muihin siltatyyppeihin suhteutettuna kiviholvisillat ovat rata-
verkolla kuitenkin kaikkiaan varsin harvinaisia.

Tiendkymdssa Nummenkylan holvisilta on hyvin nakyvalla paikalla. Etenkin lan-
nesta katsottuna sillan klassinen kaariholvi muodostaa porttimaisen rajakohdan,
joka korostaa maisematilallista saumakohtaa Salpausselén ja sen eteldpuolisen vil-
jelymaiseman valilla. Valittémasti radan etelapuolella kulkee my6s Vihdin ja Lohjan
kuntien raja. Sillan tilaa jakava vaikutus syntyy myos rautatien korkean mutta ka-
pean, muurimaisen sorapenkereen ansiosta, joka samalla on nimenomaan rauta-
tien leimallinen, historiallisesti savyttyva tunnuspiirre. Penger liittyy siltaan kauniisti
sammaloituneiden tukimuurien valitykselld (kuva 116).

Kuva 116. Nummenkylan 1934 valmistunut, suuri kiviholvisilta sijaitsee
maisemallisessa saumakohdassa (Mikko Itdlahti 9.11.2021).

Nykyisen moottoritien alikulkusillan lansipuolinen Nummenkyléntien tasoristeys ki-
lometrilla 115 on historiallinen (kuva 117). Senaatin kartan perustella ainakin 1800-
luvulla kaytdssa ollut tielinja Vihdistd Lohjalle nousi tassa kohtaa Nummenkylan
peltoaukeilta harjun laelle Muijalannummelle. Uudenmaan liiton julkaisemien paik-
katieto-aineistojen perusteella Nummenkylan kylatontti sijaitsi juuri nykyisen taso-
risteyksen alarinteen puolella jo 1560-luvulla. Kuninkaan kartaston perusteella
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Nummenkylassa oli myds kestikievari (Uudenmaan alueen kylat 1560-luvulla 2019;
Kuninkaan kartaston aluekohteet 2019).
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Kuva 117. Nummenkyldntien tasoristeys syyshamardssda. Nummenkylan viljelty
laakso hdaamottaa lehtipuuston lomitse selvdsti alempana. Historiallinen paatie
jatkui nakymdan suunnassa heti radan ylityksen jélkeen vasemmalle alarinteeseen
(Mikko Itdlahti 9.11.2021).

Nummenkylantien tasoristeyksen kupeessa, sen lansipuolella, sijaitsi pituusprofiilin
(1879) merkitty kaksoisvahtitupa. Ilmakuvassa vuodelta 1938 rakennukset vield
nakyvat, mutta vuonna 1951 tontti kasvoi jo puustoa (Historialliset ortoilmakuvat
1938; 1951). Kaikkiaan tontilla on ollut nelja rakennusta; suuri ulkorakennus sijaitsi
Nummenkylantien pohjoispuolella. Tontin ylaosassa on yha jaljelld padrakennuk-
sen kivijalka suurten kuusten varjossa (kuva 118). Lahella rataa on saunaraken-
nuksen betonista valettu sokkeli, joka ajoittuu 1900-luvun alkuun.
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Kuva 118. Kaksoisvahtituvan ldmmitysmuurin perustus Nummenkylan tontilla
kilometrilld 115 (Mikko Itélahti 9.11.2021).

Kuva 119. Rajapyykki Nummenkylén kaksoisvahtituvan tontilla. Itse pyykkikiveen
on hakattu R-kirjain (Mikko Itélahti 9.11.2021).

Erityisen mielenkiintoinen I6yt6 on kuitenkin suuri kivinen rajapyykki Nummenkylan
vahtitupatontin luoteiskulmassa. Varsinaisessa pyykkikivessa on hakattuna selvasti
erottuva kirjain “R”, joten aivan vahapatoisesta rajatoimituksesta ei liene ollut kyse
(kuva 119). Erikoista on, etta pyykki ei tdsmdllisesti sijaitse milldan nykyiselld ra-
jalla. Vihdin ja Lohjan nykyinen kunnanraja kulkee lahietdisyydelld, mutta kuitenkin
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muutaman kymmenen metrin paassa Nummenkylantien pohjoispuolella. Nummen-
kylan vahtituvan rakennuksia sijaitsi myds Nummenkylantien itdpuolella, eli vahti-
tuvan tontin rajastakaan ei ole kyse. Alueella ei mydskaan tunneta historiallisia
kylanrajoja, eika esimerkiksi Espoo-Salo-ratalinjan arkeologinen inventointi (joka
koskettaa aluetta suoraan) mainitse kohdetta (Koivisto & Laulumaa 2017).

Aiemmin Siuntioon kuulunut Nummenkylan alue liitettiin Vuonna 1953 silloiseen
Lohjan maalaiskuntaan, ja nykyinen kuntaraja kulkee geometrisen suoraviivaisesti
Nummenkylantien pohjoispuolella, ylittéen radan viistosti suurin piirtein kilometrilla
114+4900. Yleiskartassa 1800-luvun puolivalistd, joka siis kuvaa tilannetta ennen
radan rakentamista, on kuitenkin tuolloisten Siuntion ja Vihdin pitdjien valinen raja
piirretty noudattavaksi Nummenkylantieta (Yleiskartta 1:400 000, lehti F3: 1864).
Maanjakokartta vuodelta 1844 tarkentaa kuvaa: rajalinja nayttda 1800-luvun alku-
puolella todella noudattaneen tdssa kohtaa polveilevaa tielinjaa (Nummenkyl3,
maanjakokartta 1844). Rajalinjan kulkua Nummenkylan kohdalla on siis todenna-
koisesti tarkistettu mydhemmin, varsin mahdollisesti radan rakentamiseen liittyvien
maanlunastustoimitusten yhteydessa.

Vaikuttaakin todennakdiseltd, ettd kilometrin 115 vahtitupatontin 16ydés olisi Siun-
tion ja Vihdin pitdjien historiallinen rajapyykki, joka voisi ajoittua jopa 1500—-1700-
luvuille. Rakennelman tarkempi ajoitus vaatisi kuitenkin lisatutkimuksia. Historial-
lisen tielinjan geometriaan on voinut tulla tasoristeyksen kohdalla vahaisia muu-
toksia radan rakentamisen yhteydessa ja senkin jalkeen, mika selittdisi, ettei pyykki
sijaitse aivan nykyisen tien laidassa vaan noin kymmenen metrin paassa siita.

Nummenkylassakin vuosikymmenia sitten autioituneelle vahtituvan tontille on ke-
hittynyt pitkaa ajallista jatkumoa ilmentava kasvillisuusyhteisd. Vuoden 1938 ilma-
kuvassa hahmottuva suuri pihakoivu on esimerkiksi yha jaljella tontin alaosassa
(kuva 120). Vahtitupatontin lansipuolella on Nummenkylan suojeltu tammimet-
sikko.

Kuva 120. Vahtitupatontin pihakoivu Nummenkyléssa (Mikko Itdlahti 9.11.2021).
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Nummenkylan historialliseen kulttuurimaiseman kokonaisuuteen kohdistuu kuiten-
kin tulevaisuudessa huomattavaa muutospainetta. Helsinki—Turku nopean junayh-
teyden jatkosuunnitteluun edenneessa linjausvaihtoehdossa uusi ratayhteys leik-
kaisi Hyvinkaa—Karjaa-rataosan juuri Nummenkylan vahtitupatontin kohdalla. Uu-
den Vihti-Nummelan aseman kohdalla paaraiteesta erkaantuisi pohjoiseen liityn-
taraide, joka liittyisi Hyvinkad—Karjaa-rataan entisen Hiidenmden seisakkeen tie-
noilla. Oikoradan padratalinja ylittaisi Nummenkylan viljelylaakson ja Hyvinkaa—
Karjaa-radan korkealla sillalla juuri kilometrin 115 vahtitupatontin kohdalla, niu-
kasti Nummenkylantien tasoristeyksen itépuolella (Vaylavirasto 2020; kuva 117).
Korkealla sillalla kulkeva osuus vaihtuisi leikkaukseksi Lohjanharjun lapi hieman
ylarinteen puolella (ibid.). Maakuntakaavaan sisdltyy liséksi em. ratayhteyden
haara, joka jatkuisi lahiliikenneratana Lohjalle, joka merkitsisi Hyvinkaa—Karjaa-
rataosan kaksiraiteistamista télla osuudella (Lohjan kaupunki 2012).

e

Kuva 121. NummenKkyldn kulttuurivaikutteista radanvarsimaisemaa. Taustalla
historiallisen Nummenkylédntien tasoristeys léhelld keskiaikaista kylatonttia.
Vasemmalla kaksoisvahtituvan autioitunut tontti ja Nummenkylan suojeltu
tammimetsikkd (Mikko Itdlahti 16.10.2021).

Ratalinjaa Karjaan suuntaan edetessa ilmaantuu rautatiemaisemaan uusi, eteldi-
nen vivahde. Vahtitupatontin lansipuolella on radan varressa Nummenkylan suo-
jeltu tammimetsikkd. Eteldpuolella, alarinteen puolella on puoliavointa, pienimuo-
toista kulttuurimaisemaa, joiden rajakohdassa rautatie kaartaa harmonisen oloi-
sesti (kuva 121). Ratamaisemassa Nummenkyldn harjujakso rajautuu lansipaassa
kuusikkoiseen metsdandkymaan ennen nykyistéd moottoritien alikulkusiltaa.
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Kuva 122, Kivirumpu Muijalassa, kilometrilld 116 (Mikko Itdlahti 18.11.2021).

Kilometrilld 116, Helsinki-Turku-moottoritien lansipuolella, rata ylittaa raviinimai-
sen, jyrkkatdrmaisen purolaakson. Korkean penkereen kohdalla on sdilynyt yksi
alkuperaisista kivirummuista.

Rumpu on Hyvinkada—Karjaa-rataosalle tyypillinen kivirumpu. Sen kivitydssa nakyy
tietty karkeatekoisuus verrattuna myodhempien vuosikymmenten kivirumpuihin.
1890-luvulta alkaen kivit6ille on usein ominaista samanmuotoisiksi ja -kokoisiksi
hakattujen harkkojen tuoma saanndllisyys. Muijalan rummun historiallisia arvoja
tukee myds ympariston ajallinen syvyys; lehtomaista kuusikkoa kasvava puro-
laakso on suojelualue. Lohjan taajamayleiskaavaan alue on merkitty luonnon mo-
nimuotoisuuden kannalta tarkedksi alueeksi ja ekologiseksi kaytavaksi radan etela-
ja pohjoispuolen vdlilla (Lohjan kaupunki 2012).

Vilittdmasti rummun lansipuolella on radan varteen syntynytta teollisuutta; raken-
nusten pintamateriaaleja valmistavalle Cembrit Oy:n tehtaalle (aiemmin Minerit)
haarautui Muijalan vaihteelta pistoraide, joka nakyy 1950-luvun lopun peruskar-
talla (Peruskarttalehti 204104: 1959; kuva 123). Lastauslaituri on yha nahtavissa
tehdasrakennuksen radan puolella, kuten myds paaraiteen rinnalla kulkeneen si-
vuraiteen pohja. Muijalan tavaraliikenne lopetettiin 1991, joten raiteen liikenndinti
on paattynyt viimeistaan tuolloin (Vaunut 2022). Raide mahdollisesti nakyy epa-
selvasti vield vuoden 1996 ilmakuvassa. Lansipuolinen tasoristeys korvattiin maan-
tien alikululla 1997, ja raide lienee viimeistaan purettu pian téman jalkeen (Histo-
rialliset ortoilmakuvat 1996; 1997).
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Kuva 123. Cembrit Oy:n tehdaskiinteiston radan puolella on jaljella lastauslaituri,
Jolle johti Muijalan liikennepaikalta pistoraide (Mikko Itdlahti 9.11.2021).

Muijalan laiturivaihde perustettiin 1893 Lohjanharjulta Muijalan kyladn johtavan
tien risteykseen (Iltanen 2009/2011: 90). Matkustaja-aikatauluun Muijala lisattiin
viiden muun laiturivaihteen tai pysékin ohella 1900 (Turisti 1900). SRM:n valokuva-
arkiston perusteella useimmilla pienista liilkennepaikoista kuitenkin oli Bruno Gran-
holmin Platformskjultyyppinen odotusvaja. Muijalan rakennus oli kuitenkin suu-
rempi, paviljonkimainen rakennus. Alkuperdisessa asussaan rakennus edusti sel-
vaa karelianismivaikutteista jugendia (kuva 124). Laiturirakennus sijaitsi erikoisesti
maaleikkauksen térmalla, ratapihaa ylempana (kuva 125).
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Kuva 124. Muijalan laiturirakennus karelianismivaikutteisessa alkuperaisasussaan.
Selvdsti nykyistd avoimemmassa maisemassa havainnollistuu myods
liikennepaikan sijainti Salpausselan paalld. Muijalan Kyldkeskus sijaitsee nakyman
suunnassa harjunrinteen alla (SRMV1: 2067).

Kuva 125. Muijala 16.7.1964 (Onni Lehtonen / VR, SRM/Vr1: 10998).
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Muijalan laiturivaihteen laheisyyteen perustettiin ilmeisesti kaksoisvahtitupa noin
vuonna 1907. Tahan viittaa [6ytynyt Bruno Granholmin kaksoisvahtituvan ulkora-
kennuksen tyyppipiirustus, jollainen merkinndn mukaan on toteutettu Muijalaan
1907 (Granholm 1900/1907). My6éhemman valokuvan perusteella Muijalan laituri-
rakennuksen ulkoasu muuttui alkuperaisesta todennakéisesti 1900-luvun alkuvuo-
sikymmenind, kun esimerkiksi lansipaan ikkuna-aukkoihin — oletettavasti tavara-
suojaan — lisattiin kuuteen pieneen ruutuun jaetut jugendikkunat ja muun muassa
kuistin poikkipaadyn harjakoriste poistettiin. Muutokset kevensivat rakennuksen il-
metta ja lisasivat arkkitehtonisen tyylin yhtymakohtia lahistolla sailyneeseen kak-
soisvahtitupaan (kuva 126). Oletettavaa onkin, etta laiturirakennuksen muutokset
ajoittuvat noin vahtituvan rakentamisen aikoihin.

Kuva 126. Muijalan laiturivaihteen eteldpuolella séailynyt Bruno Granholmin
piirtdmda, 1907 valmistunut kaksoisvahtitupa ja sithen liittyva kdymala- ja
navettarakennus (Mikko Itdlahti 18.11.2021).

Muijala muuttui seisakevaihteeksi vailla henkildkuntaa jo 1952, jolloin myds tava-
raliikenne paattyi ensi kerran (Iltanen 2009/2011: 90; Vaunut 2022). Tavaralii-
kenne kuitenkin palautettiin 1962, ilmeisesti juuri Iahistéon syntyneen teollisuuden
vuoksi. Muijalan tavaraliikenne paattyi 1991, jonka jalkeen liikennepaikka lakkau-
tettiin ja sivuraiteet purettiin. Entisen ratapiha-alueen harjusorapohjalla kasvaa pa-
rikymmenvuotiasta mantymetsaa (kuva 127).

Henkil6liikenne lopetettiin ensi kerran vuonna 1972, mutta palautettiin kuitenkin
vield vuosiksi 1974—-1977 (Iltanen 2009/2011: 90). Syyna palautukseen oli luulta-
vimmin ympariston lisadntynyt asutus: Muijalasta tuli taajama vuoden 1980 vaes-
télaskennassa, jolloin asukkaita oli 249 (SVT 1983). Muijalan autioitunut pysakki-
rakennus paloi 1994 (Iltanen 2009/2011: 90). Laiturirakennukselta radan varteen
johtaneet betoniportaat ovat jaljelld maaleikkauksen luiskassa (kuva 127). Hyvin-
kad—Karjaa-radan henkil6liikenteen lopettamisen jdalkeen on Lohjanharjulle muo-
dostunut huomattava, noin 20 kilometria pitkd nauhataajama Muijalasta Kirknie-
meen. Sen alueella asuu viimeisimpien tietojen mukaan 32 603 asukasta (SYKE
2021a). Muijalaan on kaavailtu jalleen liikennepaikkaa uudelle Nummelan kautta
Helsinkiin suunniteltavalle |ahilikenneradalle (Lohjan kaupunki 2012).
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Kuva 127. Muijalan entinen ratapiha-alue (Mikko Itdlahti 18.11.2021).

Muijalasta Lohjan suuntaan rata kulkee paikoin jopa ahtaan oloisesti 1900-luvun
taajamarakenteen lomassa, vaikka sité enimmakseen ympardikin kapea vihervyd.
Kilometrilla 118 on jaljella vahaisia merkkeja yksinkertaisen vahtituvan tontista.
Alue on jaanyt osin pihatien alle, mutta sailynyt padosin rakentamattomana. Vah-
tituvasta ei muistuta kuitenkaan mikaan muu kuin sitked pajuangervokasvusto,
joka osin on valloittanut radan ojaluiskankin. Seuraava yksinkertaisen vahtituvan
tontti on heti kilometrilla 120. Rataleikkauksen térman paalla on sailynyt graniitti-
nen kivijalka — joka kuitenkin on mahdollisesti kuulunut pikemminkin ulkoraken-
nukseen kuin varsinaiseen vahtitupaan. Lohjan Perttilan kaupunginosayhdistys
Perttila-Seura on pystyttédnyt paikalle mielenkiintoisen opastekyltin, jossa on myo6s
kuva yksinkertaisen vahtituvan tyyppipiirroksista (kuva 128).
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Tilla paikalla on ollut ratavartijan talo, joka
PP b 4

tuttua 1873.
i :

Kuva 128. Opastetaulu vahtituvan tontilla Lohjan Perttildssé, kilometrilld 120
(Mikko Itélahti 18.11.2021).

Rataa kehystavan puustoisen vyéhykkeen luonne vaihtelee hiekkaisesta manni-
kosta lehtomaiseen sekametsadn. Taajamametsdssa rataa seurailee poukkoillen
metsapolku, jonka kanssa pienemmat polut ristedvat. Ahkerasti kdytetyt polut, las-
ten rakentamat majat ja puihin ripustetut linnunpdntét kertovat kapeankin met-
sanauhan kulttuurisesta merkityksestd. Lohjan taajamayleiskaavassa radanvarsi
onkin kauttaaltaan merkitty suojaviheralueeksi (Lohjan kaupunki 2012). Etenkin
rehevilla paikoilla metsantuntu on vahvempi kuin karttakuvan perusteella saattaisi
olettaa. Sijainnista keskelld taajamaa kuitenkin muistuttavat toistuvasti tonttika-
dut, jotka kulkevat kohtisuoraan rataa kohden. Monet aiemmista tasoristeyksista
on poistettu, mika on huomattavasti lisdnnyt radan estevaikutusta, muuttaen taa-
jaman tilallista rakennetta ja radan suhdetta siihen.
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Kuva 129. Lohjan veturitalli iltahdmyssa (Mikko Itdlahti 18.11.2021).

Hyvinkaan suunnasta tultaessa rata sivuaa Immulan tyévaentalon pihapiiria noin
kilometrilla 121+700, hieman ennen Lohjan asemanseudulle saapumista (Ocken-
strom 2002/2007: 155). Suuri punainen tydvaentalo piharakennuksineen on suo-
jeltu kaavalla (Lohjan kaupunki 2012). Lohjan asemalle saapumista viestii ensim-
maisena punatiilinen veturitalli radan eteldpuolella (kuva 129). Talli on rakennettu
1928, ja 1930-luvulla siihen on radan puolelle lisdtty linja-autopilttuu (Salmela
2021). Talliin on myds integroitu Hyvinkda—Karjaa-rataosalla varsin harvinainen
vesitorni.

Vesitornien sijoittamista maarittava resurssi oli tietenkin veden saatavuus. Useat
rataverkon vesitornit sijaitsevatkin vesistojen aarella. Lohjan vesitorni sai kuitenkin
vetensa Salpausseldan muodostamista pohjavesivaroista. Muutaman sadan metrin
paasta alarinteen puolelta on verraten helppo paikantaa maastokartalta alava
kohta, jossa pohjaveden pinta on lahelld maan pintaa. Paikasta 16ytyykin yha be-
tonivalettu kaukalo, jonka rakenne vastaa Salmelan (2021) suullisena perimatie-
tona saamaa kuvausta vedenottamosta. Vesi on pumpattu vesitorniin putkea pit-
kin. Hieman alempaa rinteesta 10ytyy vield betonirenkaista tehty kaivo, joka saat-
taa niin ikaan liittya veturitallin vedenhankintaan (kuva 130). Alkuperdinen veden-
ottopaikka sijaitsi Salmelan (2021) tietojen perusteella todenndkdisesti aivan rata-
penkereen kupeessa veturitallin Iansipuolella [ahelld vesiviskuria. Paikassa oli aiem-
min matala mutta leved, kivista muurattu kaivo, joka oli myéhemmin taytetty.
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Kuva 130. Mahdollisia vedenottamorakenteita Lohjan veturitalleilta muutama sata
metrid alarinteeseen (Mikko Itdlahti 22.11.2021).

131. Lohjan vesiviskuri (Mikko Itdlahti 18.2021).

Hoyryveturien vesihuoltoon liittyva nakyva, mutta voimakkaasti harvinaistunut ele-
mentti on myds Lohjan veturitallien luona radan varressa sailynyt vesiviskuri, joka
Salmelan (ibid.) mukaan on yha periaatteessa toimintakuntoinen (kuva 131). Lait-
teisto onkin paatetty sdilyttda rataosan sahkoistystyon yhteydessa.

Veturitallia vastapaatd, radan pohjoispuolella, sijaitsee myo6s rautatierakennuksia.
Vesiviskurin kohdalla on kylmilladn 1950-1960-lukujen taitteen matala, vuorauk-
seltaan limilaudoitettu toimisto- ja sosiaalitila. Tasta ylarinteeseen sijaitsee komea
paritalo, joka puutarhapiirustustuksen perusteella on ratamestarien asuintalo
(Puutarhapiirustus 1958b; kuva 132).



Vaylaviraston julkaisuja 20/2022 132

Kuva 132, Ratamestarien asuintalo Lohjan veturitalleja vastapaata vaikuttaa
Thure Hellstrémin suunnittelemalta (Mikko Itdlahti 19.11.2021).

Ratamestarien asuintalon idan puolella on autioitunut tontti. Maastokartan ja puu-
tarhasuunnitelman perusteella on paateltavissa, etta tontilla sijaitsi veturinkuljet-
tajien asuintalo, joka on ilmeisesti purettu 1990-luvulla (Puutarhapiirustus 1960).
Villiintyneessa puutarhassa on jaljelld muun muassa lipputangon perusta, suuret
pihakoivut, kaivo ja radan tuntumassa omenapuu.

Lohja on radan alkuperdinen asemapaikka. Asema perustettiin Salpausselan etela-
rinteelle, Venteldn keskiaikaisen kylatontin tuntumaan, eri puolelle Lohjanharjua
kuin Lohjanjarven rantatasanteella sijaitseva Lohjankyla ja sen keskiaikainen kivi-
kirkko (Uudenmaan alueen kylat 1560-luvulla 2019). Metsa- ja kaivosteollisuuden
nousun myota Lohjasta alkoi kasvaa 1900-luvun alkupuolella merkittéva teollisuus-
paikkakunta. Lohjan liikennepaikan merkitysta kasvatti vuonna 1911 avattu, Hjal-
mar Linderin rakennuttama yksityinen sahkdrautatie Lohjankylan kautta Lohjanjar-
ven Pappilanniemen rantaan, jossa oli niin ikdan Linderin perustama selluloosateh-
das (Iltanen 2009/2011: 90). Séhkérautatiehen palataan hieman tarkemmin tuon-
nempana.

Vaikka suuret teollisuuslaitokset sijaitsivat Lohjanjarven rannalla, alkoi my&s Loh-
jan kirkolta noin kolmen kilometrin paassa sijaitsevan aseman ymparistéon syntya
esikaupunkimainen asutus- ja pienteollisuuskeskus. Veturitallin kupeessa, radan
eteldpuolella sijaitsee alun perin osuusteurastamon rakennukseksi valmistunut
klassismivaikutteinen teollisuusrakennus punatiilisine piippuineen (Pitajankartta
1:20000, 1939). Radan pohjoispuolella sijaitsi muun muassa meijeri ja punatiilinen
viljasiilo (Salmela 2021).

Vuoden 1960 vaestdlaskennassa oli Lohjan asemanseudun taajamassa 1 460 asu-
kasta, ja vuonna 1980 jo 3 136 (SVT 1965; 1983). Sittemmin Ventelan asutus on
sulautunut osaksi Lohjan keskustaajamaa. Lohjan asemanseudun yhdyskunta on
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edelleenkin huomattavissa maarin sailyttanyt historiallisen leimansa ja elavyy-
tensa.

Vuonna 1928 Lohjan asemalta Lohjanjarven rantaan valmistui Valtionrautateiden
rakentama Lohjanjarven satamarata. Kaytanndssa rata rakennettiin sahkorauta-
tien korvaajaksi, vaikka radat eivat aivan samaa linjaa kulkeneetkaan. Lohjan sa-
tamaradan rakentamisen yhteydessa Lohjan asemalle tarvittiin lisaa tilaa, ja
vuonna 1928 Lohjalle valmistui Thure Hellstrédmin suunnittelema klassistinen ase-
marakennus, joka korvasi Knut Nylanderin alkuperdisen aseman (kuva 133). Loh-
jan asema tydllisti viela 1980-luvun puolivalissa yli 20 ihmistd (Ockenstrém
2002/2007: 157).

Kuva 133. Lohjan asemarakennus illalla (Mikko Itdlahti 18.11.2021).
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Kuva 134. Alkuperdinen Knut Nylanderin asemarakennus on siirretty
lvhennettynd asuinrakennukseksi asema-alueen lénsipaahan. Uudessa
verhoilussa on 1930-luvun kiassismin piirteitd (Mikko Italahti 19.11.2021).

Lohjan ratapiha on kokenut vuosien saatossa huomattavia muutoksia. Asemara-
kennuksen kohdalla oli 1950-luvun alussa jopa seitseman raidetta, ja ratapiha jat-
kui selvasti yli nykyisen Munkkaantien alikulun kohdalla olleen tasoristeyksen (His-
torialliset ortoilmakuvat 1951). Nykyisin ratapihaa on selvasti lyhennetty, ja itdinen
tulovaihde on alikulun lansipuolella. Radan eteldlaidalla oli myds 1900-luvun puo-
livalissa rivi kauppaliikkeiden makasiineja, jotka kaikki on purettu (ibid.).

Kokonaisuutena Lohjan asemamiljéé on kuitenkin sailyttanyt hienosti 1900-luvun
puolivdlin rautatieasemaymparistdn ominaistunnelman. Poikkeuksellinen arvo liit-
tyy asemarakennuksen ja laiturialueen saavutettavuuteen yleisén kannalta. Lohjan
asemarakennuksessa on vuodesta 2012 alkaen toiminut kahvila. Nykyinen omis-
taja on ennallistanut laiturialueen ja kaivanut esiin 1900-luvun loppupuolella kivi-
tuhkaan peitetyn mukulakiveyksen. Suuret lehmukset laiturialueen pohjoisreu-
nassa ovat sailyneet historiallisen asemamiljodn tunnusmerkkind. Omistaja on toi-
minut yhteistydssa esimerkiksi Suomen Rautatiemuseon kanssa museojunaliiken-
teen jarjestamisessa.

Asematalon lansipuolella on radan ja maantien valissa puistomaisessa ymparis-
tdssa, jyhkeiden mantyjen katveessa asemaan liittyva asuinalue. Rakennuksia oli
1900-luvun puolivalissa kolme, mutta Iahimpana asemaa ollut on purettu (Puutar-
hapiirustus 1959). Seuraavana on edelleenkin jaljella ilmeisesti Thure Hellstromin
suunnittelema asemapaallikon talo. Viimeisenad on alkuperdinen asemarakennus
vuodelta 1873, joka on siirretty asuinrakennukseksi. Rakennus on suojeltu asema-
kaavalla (Lohjan kaupunki 2012; kuva 134). Asematalon lansipuolella on sailynyt
makasiini (kuva 135). Aseman itdpuolella on puistossa jdljelld myds Nylanderin
tyyppipiirroksiin viittaava 1800-luvun asuinrakennus ja 1950-luvun saunarakennus.
Itdosan korkeiksi kasvaneet douglaskuuset nakyvat Venteldn raittimaisemassa
kauas aseman maamerkkina.
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Kuva 135. Makasiini Lohjan asemalla (Mikko Itdlahti 18.11.2021).

Kaarteessa sijaitsevalta ratapihalta avautuu vaikuttavia ndkymia yli alempana ole-
vien Asemanrinteen kaupunginosan kattojen. Maisemassa suomalaisittain erityis-
laatuinen piirre on rakennetun ympariston elementtien tiivis, terassimainen ryhmi-
tys Salpausselan rinteessa. Yhdessa keskimaardista suomalaistaajamaa selvasti
varhaisemman rakennuskannan ja rehevan kasvillisuuden kanssa tama luo rauta-
tien kulttuurimaisemaan mannereurooppalaisen vivahteen (kuva 136).

Kuva 136. Urbaani nédkymda Lohjan ratapihan lansipaasta yli Asemanrinteen
talojen (Mikko Italahti 19.11.2021).
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3.4 Lohjan asema — Lohjanjarvi

Lohjan sdhkérautatie oli yksi Hyvinkada—Karjaa-radan kapearaiteisista yksityisista
sivuradoista. Tamankin radan taustahahmo oli muun muassa Mustion ja Kytdjan
kartanoiden patruuna Hjalmar Linder. Vuonna 1903 avatusta Mustion sahkérauta-
tiesta saamiensa hyvien kokemusten perusteella han rakennutti 1907 liikenteelle
avatun sahkdrautatien my6s Lohjan aseman ja Lohjanjdrven Pitkaniemeen perus-
tamansa sulfaattiselluloosatehtaan vdlille (Iltanen 2009/2011: 90; Salonen
1996/2002).

Lohja—Lohjanjarvi-sahkorautatie oli Suomen ensimmainen sahkorata, jolla oli myos
henkildliikennetta. Yleiselle matkustaja- ja tavaraliikenteelle rata avautui ilmeisesti
1912, tosin vasta polemiikin jalkeen, kun Linderia moitittiin asian vitkastelusta (Sa-
lonen 1996/2002: 8-9). Antamistaan lupauksista huolimatta hanta ilmeisesti alkoi
askarruttaa radan kuljetuskyky; koko kuljetuskapasiteetti oltaisiinkin oikeastaan
tarvittu sellutehtaan tarpeisiin (ibid.: 9-10). Sahkoérautatien myéta Lohjan ase-
masta kuitenkin tuli rautateiden yleisen liikenteen risteysasema. Lohjan sahkérau-
tatie ilmestyi vuonna 1915 valtakunnallisiin joukkoliikenneaikatauluihin yksityisra-
tana Lohja—Lohjanjarvi, jonka aikataulu oli sijoitettu Hyvinkad—Hanko-radan yhtey-
teen (Turisti 1915: 35). Kahden junaparin kulku oli sovitettu Lohjan asemalla py-
sahtyviin junavuoroihin (keskipdivalla Karjaan ja illan suussa Hyvinkaan suuntiin).
Viiden kilometrin matka Lohjan asemalta Lohjanjarven (Lojo sjo) hdyrylaivalaitu-
rille kesti puoli tuntia. Valiasemana oli Lohjan kirkonkyla (Lojo Kyrkoby) (ibid.).
Lohjan sahkorautatie paattyi Hoyrylaivalaiturille sellutehtaan alueella, josta muun
muassa hdyrylaiva S/S Elias Lonnrot kuljetti matkustajia edelleen muun muassa
Karjalohjan suuntaan; liikenne palveli maalaisten kaupunkimatkojen ohella Lohjan-
jarven rantojen ja saariston lisdantyvaa huvila-asutusta (Latvakangas 1985).

Kapearaiteisen radan linja Lohjan asemalta kulki nykyisten Laurinkadun ja Num-
mentien valimaastossa. Lohjan Kotiseutututkimuksen Ystdvat ry:n hankkima,
vuonna 1987 paljastettu muistomerkki antaa kasityksen radan kevyen oloisesta
infrastruktuurista ja linjauksesta, jonka jyrkka nousu harjun jylhaa kuvetta tuo mie-
leen alppiseutujen vuoristoradat (kuva 137).
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Kuva 137. Lohjan sdhkorautatien muistomerkki Lohjanharjun kupeessa, nykyisten
Laurinkadun ja Nummentien véalimaastossa (Mikko Itélahti 19.11.2021).

Kapearaiteisen sahkdrautatien liikenteen korvasi 1928 valtion rakentama Lohjan
satamaradaksi nimetty rata (vaikka sen merkitys vesiliikenteelle tulikin olemaan
hyvin vahainen). Satamarata luikerteli Lohjanharjulta Pitkaniemen rantaan Lohjan
keskustan ja kirkon sivuitse; pituuskaltevuuden loiventamiseksi linjaus taivutettiin
mutkalle, ja karttakuvassa satamaradan linja muistuttaa S-kirjaimen peilikuvaa.
Harjun kuvetta laskeutuva linjaus kulkee alkumatkasta hyvin korkealla penkereelld,
jolta avautuu jylha ndkyma kohti Lohjanjarven Pappilanselkaa ja Tytyrin kaivoksia,
yli Moisionpellon maakunnallisesti arvokkaan kulttuuriympariston (Uudenmaan
liitto 2012).

Matkustajaliikenteelle valtionrautateiden satamarata avattiin 1930 (Suomen kulku-
neuvot 1930: 20). Aluksi liikenne oli ajan mittapuulla vilkasta: vuonna 1930 liiken-
nditiin perati seitseman matkustajajunaparia padivassa. Reitin paateasema oli Loh-
jan kauppala, vuodesta 1969 alkaen nimeltdan Tytyri. Lisdksi valiseisakkeena oli
Lohjanmoisio. Liikenne kuitenkin korvattiin linja-autoilla jo 1936 (Suomen kulku-
neuvot 1930: 20; 1936; Iltanen 2009/2011: 91).
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Kuva 138. Moisionkadun 1933 valmistunut alikulkusilta Lohjan satamaradalla
(Mikko Itélahti 19.11.2021).

Satamaradan linja halkoo tiiviisti Moisionpellon omaleimaista pientaloaluetta, joka
palstoitettiin vuosina 1926-1927 (Ockenstrém 2002/2007: 21). Vuonna 1933 Loh-
jan keskustan ja Moisionpellon valiseksi padyhteydeksi rakennettiin Moisionkatu,
jonka kohdalle Satamaradan penkereeseen tuli kivimaatukinen ja terasjanteinen
alikulkusilta. Pienimuotoisen urbaanin esikaupunkialueen ja rautatien eritasoris-
teyksen miljod on tunnelmaltaan kaupunkiratamainen (kuva 138). Moisiontien ali-
kulkusilta on sillanrakennustekniikan kannalta merkittéva; kyseessa oli ensimmai-
nen hitsaamalla koottu terdsjanne suomessa (ibid.: 41).

Alikulkusillan itapuolella ratalinja puhkaisee sammaloituneessa kallioleikkauksessa
seldnteen, jonka paalla seisoo keskiaikainen Pyhan Laurin kirkko. Hiidensalmentien
ylikulkusillan pohjoispuolella sijaitsi Lohjan kauppalan (vuodesta 1969 Tytyri)
asema. Liikennepaikasta on jaljella laiturin reunustan lehmusrivi ja entiséityna
saastetty vesiviskuri. Vuonna 2020 puretun satamaradan pohja on Tytyrista eteen-
pain muutettu kivituhkatuksi kevyen liikenteen raitiksi.

Hieman Tytyrin asemalta eteenpdin haarautui oma raiteisto Tytyrin kaivokselle ja
kalkkirikastamolle (Peruskarttalehti 2041 01: 1959). Teollisuusraiteiston pohja on
jaljella paaraiteen pohjan lansipuolella metsittyneend. Tytyrin kalkkirikastamon ra-
kennukset ajoittuvat 1940- ja 1950-luvun taitteeseen (Ockenstrém 2002/2007:
65). Ne myds todistavat 1900-luvun keskivaiheen pitkalle kehitetysta, teollisuuden
erikoistuneisiin tuotantoprosesseihin yhteen sovitetusta rautatielogistiikasta. Rata-
pohjien osoittama linja johtaa yha kohti suurten siilojen alaosassa nakyvia tunne-
limaisia aukkoja, joiden lapi raiteet kulkivat (kuva 139). Rikaste voitiin kuormata
painovoimaisesti siiloista suoraan vaunuihin. Kaikesta huolimatta Tytyrin kaivoksen
ja kalkkirikastamon rautatiekuljetukset siirtyivat kumipyorille ilmeisesti jo 1980-lu-
vulla (Destia 2019: 12).
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Kuva 139. Tytyrin kalkkirikastamolle johtanutta ratapohjaa (Mikko Itélahti
19.11.2021).

Satamaradalta haarautui 1900-luvun puolivalissa edelleen lukuisia raiteistohaaroja
Pitkaniemen rannoille; padaosa naista liittyi sahateollisuuteen ja uittoon. Oma rai-
teistonsa haarautui esimerkiksi lahella Hiidensalmen siltaa sijainneelle Lohjan Sa-
halle, joka hallitsi lautatarhoineen niemen pohjoisosaa (Pitdjankartta 2041 01,
Lohja 1939). Erilaisia, 1dhinna uittoon liittyvia laiturirakenteita kapearaiteisine kent-
taratoineen oli 1930-luvun ilmakuvien perusteella rannoilla runsaasti.

Satamarata haarautui lopuksi Pitkdniemen kahdelle suurelle teollisuuslaitokselle,
sellu- ja vaneritehtaalle. Pitkaniemen sellutehtaan (mydhemmin paperitehtaan)
portin takana raiteisto laajeni omaksi tehdasratapihaksi, joka kasikaantdisine vaih-
teineen on yha jaljella vesakoituneena. Sellutehtaan alueella satamarata kohtasi
uudelleen sahkdrautatien linjan, joka paattyi niin ikdan tehtaan alueella sijainneelle
hoyrylaivalaiturille. Laiturirakenteista ei ole jaljellda varmoja merkkeja, vaikka Pit-
kdniemen karjen pohjoisranta on selvasti pengerretty. Luultavimmin se on palvellut
ainakin puutavaran uittoa. Tehtaan punatiilinen 1900-luvun alun rakennuskanta on
edustava kokonaisuus, ja rakennusten valissa on yha jaljella raiteistoa (kuva 140).
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Kuva 140. Pitkdniemen 1906 perustetun sellutehtaan rakennuksia. Tehtaan
alueella on yhdé jaljelld lukuisia raiteiston haaroja (Mikko Italahti 19.11.2021).

Lohjan 2015 lakkautettu paperitehdas oli Lohjan satamaradan viimeinen rahti-
asiakas. Tehdas siirtyi kumipyodrakuljetuksiin 2010. Syyksi ilmoitettiin tuolloin VR:n
tavaraliikenteen palvelujen muuttunut hinnoittelu (Nummelin & Voutilainen 2014:
27). Vaneritehtaan alueella toimintaa jatkaa edelleen Metsa Woodin kertopuuteh-
das, joka oli lopettanut raidekuljetusten kayton jo aikaisemmin (ibid.). Satamara-
dan pohjalle rakennettu kevyen liikenteen vayla paattyy nykyisin kertopuutehtaan
portille. Entisen raiteen paikalla lastataan nyt kuorma-autoja (kuva 141).
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Kuva 141. Lohjan 2020 puretun Satamaradan linja paattyy entisen vaneritehtaan,
nykyisen Metsa Wood:n kertopuutehtaan portille (Mikko Itdlahti 19.11.2021).

Satamarata haarautui Hyvinkadn—Hangon radasta Lohjan ratapihan lansipadssa
paikalta, jolla nyt sijaitsee uusi puutavaraterminaali. Tavaraliikenteen paattymisen
myota satamarata suljettiin liikenteeltd lokakuussa 2014 (ibid.: 28), ja purettiin
loppuvuodesta 2020. Puutavaraterminaali rakennettiin osin puretun satamaradan
alkuosan paalle. Lohjan puutavaraterminaali on Kirkniemen paperitehtaan ohella
toinen Hyvinkdaa—Karjaa-rataosan viimeisista jaljella olevista tavaraliikenteen |ah-
topaikoista. Terminaalikentdn laidalla on sailynyt huonokuntoisena osa seudun
rautatie- ja teollisuushistoriaa: Lohjan selluloosatehtaan valivarasto, johon sellu-
loosapaalit kuljetettiin sahkdrautatien avulla. Sahkorautatien linja kulki rakennuk-
sen radan puoleista sivua (kuva 142).
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Kuva 142. Lohjan puutavaraterminaall. Oikealla séhkorautatien varrella sijainnut
Linderin selluloosavarasto (Mikko Itélahti 19.11.2021).

3.5 Lohja—Karjaa

Paikalle, jossa Hyvinkad—Karjaa-paarata sivuaa lahimpaa Lohjan keskustaa, perus-
tettiin ilmeisesti loppuvuodesta 1924 Keskilohjan laiturivaihde (Iltanen 2009/2011:
91). Aikatauluun lilkkennepaikka on merkitty kesalla 1925 (Turisti 1925: 22). Liiken-
nepaikalle tuli alun alkaen Thure Hellstrémin suunnittelema pienen aseman tyyp-
pirakennus (kuva 143).

Kuva 143. Keskilohjan liikennepaikka. Laiturialueen ruohottuminen nakyi jo 1960-
luvulla (Onni Lehtonen / VR 16.7.1964 & Mikko Itdlahti 19.11.2021, SRM/Vr1:
11001).

Henkilokunta kuitenkin poistui Keskilohjalta jo 1952, jolloin liikennepaikka alennet-
tiin seisakkeeksi. Sellaisena se kuitenkin palveli syyskuuhun 1983, rataosan henki-
I6liikenteen loppuun saakka (Iltanen 2009/2011: 91; Suomen kulkuneuvot 1983a:
70). Thure Hellstrémin suunnittelema, autioitunut laiturirakennus paloi tuhopol-
tossa 1996 (Iltanen 2009/2011: 91).
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Myods Keskilohjan asemanseudulle syntyi 1900-luvulla esikaupunkimaista kortteli-
asutusta ja pienteollisuutta. Radan varrella on yha nahtdvissa useita 1920-1950-
lukujen teollisuusrakennuksia, jotka osin toimivat edelleen alkuperdisessa kaytos-
saan. Vaunukuormamittakaavan rautatiekuljetukset kyseisille laitoksille ovat kui-
tenkin yleisen kehityskulun mukaisesti paattyneet. Sivuraiteista viimeisena oli kay-
tossa bitumivalmisteita tekevan Lemminkaisen raide (nykyisin Cerabit), joka sijaitsi
Lohjan ja Keskilohjan liikennepaikkojen valilla. Sen vaihde purettiin 1992 (Iltanen
2009/2011: 91). Radan ja teollisuuskiinteiston valisella metsittyneella kaistaleella
on sadilynyt joitakin lastauslaiturin jaanteita kuten reunusbetonin kappaleita.

Keskilohjan ja Virkkalan Maksjoen viljelyaukeiden valilla Hyvinkad—Karjaa-rata kul-
kee valtaosaltaan pienen vadlimatkan padssa nauhataajamasta, jonka padakseli jaa
Lohjanharjun rannan puolelle. Maasto radan varressa on paaosin kuivaa, manty-
valtaista kangasmetsaa, lukuun ottamatta Gunnarlan kartanon peltoaukeille raken-
tunutta golfkenttaa ja 2000-luvun erillispientaloaluetta sita vastapaata, radan poh-
joispuolella. Noin kilometrin 130 kohdalla sijaitsee radan laheisyydessa Tanhuhovin
perinteikas tanssilava. Sen kohdalla ei koskaan ole ollut virallista seisaketta, mutta
radan varressa on sorainen levike, jonka kohdalla on pysahtynyt 2000-luvullakin
tilausjunia. Reitti kulttuurihistoriallisesti merkittavalta tanssipaikalta radan varteen
on kapea, mutkitteleva metsapolku.

Keskilohjan ja Virkkalan valilla on kaksi autioitunutta vahtitupatonttia. Siuntioon
johtavan tien tasoristeyksen kupeessa, kilometrillda 127 oli erds pituusprofiiliin
(1879) merkityista yksinkertaisista vahtituvista. Myds kilometrilld 131, Maksjoen
kylassa, oli kaksoisvahtitupa. Molemmat ovat autioituneet tai purettu 1900-luvun
alkupuolella. Maastossa nahtdvissa on naille kohteille tyypillisia asutuksen merk-
keja: lammitysmuurin kekomainen raunio, tontin ymparistéaan vanhempi, jarea
puusto, sekd puuston lomassa ja rata-alueen aukealle levittaytyva tihea pajuan-
gervokasvusto.

Maksjoen Vallaasta Virkkalan kyldkeskuksen tuntumaan rata kulkee jélleen alavalla
savikolla. Etelén puolella avautuu avoin, historiallinen viljelysmaisema, jota halko-
vat purot kuuluvat Siuntionjoen latvoihin. Siuntionjoen padauoman viljelysmaisema
on valtakunnallisesti merkittdvd maisema-alue. Vallaan alueen viljelymaisema on
Lohjan yleiskaavassa osoitettu paikallisella tasolla maisemallisesti arvokkaaksi pel-
toalueeksi (kuva 144).
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Kuva 144. Maksjoen ja Virkkalan valilla rata kulkee jalleen Siuntionjoen latvojen
viljelymaisemassa (Mikko Itdlahti 16.10.2021).
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Kuva 145. Virkkalan vehmasta kylamiljootd Maksjoentien tasoristeyksen
lénsipuolella (Mikko Italahti 16.10.2021).

Virkkalan kylan laidalla rata ylittda Maksjoentien vartioidussa tasoristeyksessa. Tii-
viisti risteyksen ymparille jasentyneet vehmaat, pienimittakaavaiset puutarhat luo-
vat pittoreskin vaikutelman. Tasta lanteen alkaa noin puolentoista kilometrin jakso
puoliavointa kyldamaisemaa, joka rataan pohjoispuolella rajautuen on madritelty
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valtakunnallisesti merkittavaksi rakennetuksi kulttuuriymparistoksi Virkkalan kalk-
kitehdas ja yhdyskunta (RKY: Virkkalan kalkkitehdas ja yhdyskunta 2009; kuva
145). Maakunnallisesti arvokkaan, samannimisen kulttuuriymparistdn rajaus on
laajempi, ja se kattaa myods radan eteldpuolen kyldympariston (Uudenmaan liitto
2012). Radan ymparistdn maisema onkin vaikuttava, kulttuuristen ja luonnonvoi-
mien yhteisvaikutuksesta syntynyt hybridinen ymparistd. Virkkalan ja Lohjanjarven
ymparistdn suotuisasta ilmastosta ja kalkkipitoisesta kallioperasta kertoo radan
varren vehmas lehtometsa, jonka joukossa sekapuuna kasvaa tammia.

Kilometrilld 133+160 sijaitsi Virkkalan (Virkby) laituri. Iltasen (2009/2011: 92) mu-
kaan liikennepaikka olisi avattu viimeistaan 1874. Hyvarisen (2008: 130) mukaan
Virkkalan liikennepaikka olisi ainakin yksityisrata-aikana ollut yksinomaan tavaralii-
kenteen lastauspaikka. Kuitenkin pituusprofiilissa (1879) on merkinta Virkby
haltplatform eli pysahdyslaituri, joka vaikuttaa pikemminkin viittaavan nimen-
omaan henkildlikenteeseen. Virkkalan liikennepaikka sijaitsikin maanteiden ris-
teyksessa: heti sen lansipuolella oli tasoristeys, jonka kautta Lohjanharjua seuraa-
valta ikivanhalta tieltd haarautuva kylatie kulki muun muassa Vappulan kylaan ja
Vohloisten kartanoon (Senaatin kartta 1870-1907).

Matkustaja-aikatauluun Virkkala lisattiin vuonna 1900 yhtena kuudesta pienesta
likennepaikasta (Turisti 1900: 30). IImeisesti samoihin aikoihin rakennettiin myds
Virkkalaan Bruno Granholmin Platformskjul I -tyyppirakennus, kuten myds samaan
aikaan aikatauluun lisatyille Selin, Ojakkalan ja Gerknasin liikennepaikoille (Réykan
ja Mustion rakennukset poikkesivat tyyppipiirroksista) (kuva 146).

oo dlibieh ik
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Kuva 146. Virkkalan laituri noin 1900-luvun taitteessa. Nékymda Hyvinkaéan
suuntaan (kuvaaja tuntematon, SRM kuvakokoelmat).
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Vuonna 1897 Virkkalaan perustettiin Lohjan kalkki Oy:n kalkkitehdas (Ockenstrom
2002/2007: 80). Tehdas kasvoi 1920- ja 1930-luvuilla, ja sen monumentaalisista
rakennuksista tuli erds Virkkalan maiseman keskeisista tunnusmerkeistéa (RKY:
Virkkalan kalkkitehdas ja yhdyskunta 2009). Virkkalan liikennepaikan nousu laitu-
rivaihteeksi liittyy tdhan tehdasyhdyskunnan kasvuvaiheeseen. Lohjan kalkkiteh-
taan suuruuden paivina laitoskompleksin alueelle johtivat monihaaraiset raiteistot
sekd idan suunnasta Virkkalasta, ettéd Lannesta Kirkniemesta (Pitajankartta 1:20
000, 1938). Lisaksi tehtaalla oli vuosina 1928-1966 toiminut, oma kapearaiteinen
rautatie Ojamon kalkkilouhoksille (RKY: Virkkalan kalkkitehdas ja yhdyskunta
2009). Linja kulki Lohjanharjun rannanpuolella.

Kuva 147. Junavuoro Hangosta Riihimdéelle pyséahtyy Virkkalassa kesalld 1983.
Kuvassa nakyy myds radan henkildliikenteen loppuvuosien (1980—-1983)
tyypillinen henkilbjunakalusto: Dvi2-sarjan dieselveturi ja kaksi puukorista
matkustajavaunua (Reino Kalliomaki).

Laiturivaihteeksi nousun myéta Virkkalaan rakennettiin 1925 vastaava Thure Hell-
stromin tyyppirakennus kuin Keskilohjalle (Iltanen 2009/2011: 92; kuva 147). Te-
ollistumisen myo6td Virkkalasta kehittyi huomattava asutuskeskittymd. Vuoden
1970 vaestdlaskennassa taajaman asukasluku oli 5 028 asukasta. Sittemmin se on
sulautunut osaksi Lohjan keskustaajamaa (SVT 1976; 1983). Paikallisliikenteessa
esimerkiksi Lohjan keskustan ja Virkkalan valilld ei junilla kuitenkaan ollut enaa
1900-luvun loppupuolella suurta roolia; linja-autoliikenne oli kehittynyt tihedksi jo
1930-luvulta alkaen. Henkilokunta Virkkalan laiturivaihteelta poistui 1969, ja tava-
raliikenne lopetettiin 1981 (ibid.). Matkustajaliikennetta Virkkala palveli seisak-
keena henkildliikenteen loppuun saakka (kuva 147; Suomen kulkuneuvot 1983a:
70).

Virkkalan asemanseudulle syntyi kaupallinen keskittymd, ja 1900-luvun alkuvuosi-
kymmenten liike- ja asuinrakennuksia on yha nahtavissa liikennepaikan ymparis-
tdssa. Asemarakennus on purettu 1989 (Iltanen 2009/2011: 92). Virkkalan liiken-
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nepaikka itsessaan on kadonnut kdytanndssa jaljettomiin. Radan varressa liiken-
nepaikkarakennuksen kohdalla on yha sorapohjainen, tasainen aukea. Asemapuis-
tosta muistuttavat vield radan pohjoispuolella puutarhakarkulaisina viihtyvat lumi-
pallohortensiat ja erilaiset ruusut.

Pituusprofiilissa (1879) on myds merkitty kaksoisvahtitupa hieman Virkkalan laitu-
rilta Ianteen, Vappulantien tasoristeyksen toiselle puolelle. Tamakaan kaksoisvah-
titupa ei ole sadilynyt. Radan maaleikkauksen laella sijaitsevalla tontilla on jaljella
kahden rakennuksen jaredt kivijalat (kuva 148). Vehmaan lehtometsan valtaamalla
maella on jaljelld myds raitti, jota reunustavat lukuisat muutkin kivijalat. Maella on
1900-luvun puolivélissa sijainnut tiivis tehdastyodlaisten pientalojen yhdyskunta
(Peruskarttalehti 2014 02: 1966).

Kuva 148. Kivijalka kaksoisvahtituvan tontilla noin kilometrilld 133+800. Taustalla
radan toisella puolella hdémottaa Virkkalan asemanseudun séilyneitd 1900-luvun
alun litkerakennuksia (Mikko Itélahti 22.11.2021).
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Kuva 149. Lohjan Kalkkitehtaan rakennuskompleksi on yhéd Virkkalan kauas
nakyva maamerkki. Hyvinkdd—Karjaa-rata kulkee etualan omenatarhan ja
tehdasrakennusten valista, lehtipuurivin takana (Mikko Itdlahti 22.11.2021).

Aseman lansipuolella Virkkalan kulttuurimaisemaa hallitsee yha Lohjan Kalkki- ja
sementtitehdas linnamaisine, monumentaalisine rakennuksineen (kuva 149).
Vuonna 1993 toimintansa lopettaneen tehtaan tuotantotilat ovat osin autiona, osin
vuokrattuna uuteen kayttéon. Maisemallisesti Virkkalan ja Kirkniemen liikennepaik-
kojen valimaasto on mielenkiintoinen kerroksellinen alue, jossa nakyy teollisen ai-
kakauden merkkien ohella kerroksia myds keskiaikaisesta tieverkosta ja kylaasu-
tuksesta.

Kyrkstad, jonka keskus sijaitsi nykyisen Virkkalan ristin tienoilla radan etelapuo-
lella, on rautakautisen Meritien ja keskiaikaisen Suuren rantatien risteykseen, Loh-
janjarven eteldarannalle jo viimeistaan keskiajalla syntynyt kyla. Teollisen ajan mer-
kit ovat voimakkaasti 1dsnd, mutta jalkiteollisen ajan tuottama kerros maisemassa
on kenties yllattavakin. Maanviljelyn ja teollisen toiminnan hiipuminen on jattanyt
tilaa tammivydhykkeen rehevan kasvillisuuden elpymiselle, joka on saanut jalansi-
jaa etenkin rautatien varressa, paljolti radan estevaikutuksen vuoksi. Esimerkiksi
noin kilometrilld 133 sijaitsi vield 1900-luvun puolivalissa pieni maatila paaraiteen
ja kalkkitehtaan raiteistojen seka Kirkniementien valissa. Tontille noussut on nous-
sut maisemallisesti huomattava tammimetsikkd, joka on osoitettu Lohjan yleiskaa-
vassa suojaviheralueeksi (kuva 150).
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Kuva 150. Keskelld Virkkalan kulttuurimaisemaa, kilometrilld 133, rataa kehystad
entiselle maatalousmaalle noussut tammimetsikké (Mikko Itélahti 16.10.2021).

Virkkalan-Kirkniemen alueen teollistuminen ei suinkaan alkanut kalkkitehtaasta. Jo
aiemmin 1800-luvulla oli Kirkniemeen perustettu lasitehdas, joka nakyy pitajankar-
talla vuodelta 1913. Lasitehtaan tyontekijdiden puinen, Markkinajunaksi kutsuttu
asuinrivitalo vuodelta 1920 on edelleen sdilynyt radan varressa Kirkniemen aseman
itdpuolella (Ockenstrém 2002/2007: 125). Lohjan kalkkitehtaan viereen, Kirkonky-
lanlahden rantaan, perustettiin Kyrkstadin kartanon maille héyrysaha 1875 (ibid.:
138). Hoyrysahalle johdettiin 1876 pistoraide tuolloin perustetulta Kyrkstadin vaih-
teelta, joka pituusprofiilin (1879) mukaan sijaitsi noin kilometrilld 136+300. Kyrsta-
dista tuli vuonna 1900 Gerknasin (Kirkniemi) laiturivaihde, joka nimettiin Idheisen
kartanon mukaan. Tuolloin liikennepaikalle rakennettiin Bruno Granholmin Plat-
formskjul I -tyyppirakennus (kuva 151).
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Kuva 151. Gerkndsin laiturivaihde 1900-luvun ensimmadising vuosina (kuvaaja
tuntematon, SRM kuvakokoelmat).

Kirkniemen laiturivaihteelta Kirkonkylanlahden rantaan johtava raide palveli aluksi
Kyrkstadin héyrysahan ja sen alueelle 1897 perustetun kalkkitehtaan lisaksi myds
satamalaituria, jota kaytettiin myos esimerkiksi saariston tavarankuljetuksissa. Esi-
merkiksi arkkipiispa Gustav Johanssonin saapuessa kesdasukkaaksi Lohjansaaren
Mailaan 1800-luvun lopulla ja 1900-luvun alkuvuosina, oli hanelld joskus tapana
lahettda Turusta edelta kasin jopa tavaravaunullinen irtaimistoa. Muuttokuorma
siirrettiin Kirkniemen satamassa Elias Lonnrot -hdyrylaivaan, joka edelleen kuljetti
sen Lohjansaareen (Heljdvaara 1997: 91). Lohjan pitdjankartan (1913) mukaan
myds Kirkniemen karjessa, Kalkkitehtaaseen nahden Kirkonkylanlahden vastapuo-
lella, sijaitsi toinenkin saha, jonne haarautui oma sivuraiteensa. Nykyinen Pallotie
vaikuttaa karttavertailun perusteella noudattavan tasmalleen taman pistoraiteen
linjaa. Tie on mita ilmeisimmin rakennettu puretun raiteen linjaa mukaillen, mah-
dollisesti suoraan sen penkereelle.
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Kuva 152. Kirkniemen asemarakennus heindgkuussa 1964 (Onni Lehtonen / VR,
SRM/Vr1: 11003).

Kalkkitehtaan perustaminen ja liikenteen kasvu lisasivat 1900-luvun alkuvuosina
nopeasti Gerknasin laiturivaihteen merkitysta. Aikataulussa 1906 Gerknas oli edel-
leen laiturivaihde. Asemaksi se on korotettu seuraavan kevaan aikataulussa (Turisti
1906; 1907). Ilmeisesti vuonna 1906 valmistui Bruno Granholmin kansallisromant-
tista jugendia edustava asemarakennus, jota laajennettiin edelleen alkuperaista
tyylia mukaillen 1923 (kuva 152). Aseman suomenkielinen nimi Kirkniemi virallis-
tettiin vasta 1925 (Iltanen 2009/2011: 92; Valanto 1982: 38).

Vuosisadan puolivalissa Lohjan kalkin teollisuusalue oli kasvanut laajimmilleen, ja
Kirkniemesta haarautuva raiteisto muodosti tehdasalueen lansipuolelle oman rata-
pihansa, “alapihan” (kuva 153). Kalkin kuljetukseen oli kdytdssa omaa, erikoistu-
nutta vaunustoaan.
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Kuva 153. Kirkniemen-Virkkalan teollisuusmaisemaa Kirkniemen suunnasta
kuvattuna 1950-luvun alkuvuosina. Vasemmalla Kirkniemestd haarautuvaa
raiteistoa, keskelld nykyinen Kirkniementie. Hyvinkdd—Karjaa-paarata jaa kuvan
oikean reunan ulkopuolelle (Olavi Karasjoki / VR, SRM/Vr1: 3301).

Lohjan kaupungin teettdamana on hiljattain valmistunut Kirkniemen asema-alueen
rakennushistorian selvitys (Arkkitehtitoimisto Kristina Karlsson 2018). Selvitys tee-
tettiin tausta-aineistoksi Lohjan kaupungin asemakaavamuutokseen, jossa vuo-
delta 1966 perdisin oleva kaavamerkinta muutettiin liikkennealueesta asuinalueeksi.
Léhtokohtana kaavan valmistelussa oli asema-alueen kulttuurihistoriallisten arvo-
jen vaaliminen (Lohjan kaupunki 2018). Asema-alue on kaavaesityksessa varus-
tettu kokonaisuudessaan merkinnalld A/s (asuinpientalojen korttelialue, jolla kult-
tuurihistoriallisesti, rakennushistoriallisesti ja maisemallisesti arvokkaan ymparis-
tén ominaispiirteet sdilytetdan). Kaikki puistoalueen sailyneet asuinrakennukset on
merkitty suojeltavaksi merkinnéillad Sr1l. Talousrakennuksia ei varsinainen suojelu
koske (Lohjan kaupunki 2020).

Koska Kirkniemen rakennuskanta on hiljattain kattavasti ja asiantuntevasti inven-
toitu, ei vastaavaa ty6ta ole mielekasta tehda tassa yhteydessa uudelleen. Tassa
yhteydessa kuitenkin esitelldan lyhyesti Kirkniemen asema-alueen piirteitd miljoo-
tasolla, kiinnittden myds huomiota rautatien infrastruktuuriin osana rakennettua
ymparistoa.
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Kuva 154. Kirkniemen rautatiemaisema museojunasta valokuvattuna.
Vasemmalla puiston virkatalo-alueen kilassismivaikutteinen 1920-luvun
asuinrakennus. Umpivaunurunko oikealla odottaa siirtoa Kirkniemen
paperitehtaalle (Mikko Itdlahti 16.10.2021).

Kirkniemen rautatieldisyhteisén merkittava rakennusperintékokonaisuus on saily-
nyt eheand, vaikka etenkin osa ulkorakennuksista olisi kunnostuksen tarpeessa.
Granholmin piirtéman komean asemarakennuksen ldhelld on radan varressa saily-
nyt tavaramakasiini. Historiallista miljo6kuvaa tukee edelleen toistaiseksi varsin hy-
vin my@s itse radan infrastruktuuri maanlaheisen tummasavyisine puupélkkyineen.
Radan varressa on myds toistaiseksi sdilynyt puisia sahko- ja viestilinjapylvaita
(kuva 154). Ratapihan eteldlaidan korkea viljasiilo on vuodelta 1968 (Arkkitehtitoi-
misto Kristina Karlsson 2018: 18). Seudun suurimittakaavaisesta viljanviljelyksesta
kertova siilo on yha kaytéssa, mutta alkuperainen rautatieyhteys on katkennut.

Kirkniemen asemalla oli henkilokuntaa vuoteen 2012 asti, jolloin junansuoritus
Kirkniemessa paattyi. Tuolloin poistui kaytosta myos Kirkniemen mekaaninen ase-
tinlaite, jonka kampipukki on edelleen sdilynyt asemarakennuksen edustalla. Kirk-
niemen rautatiemaisema sisaltyi vuoden 1993 selvitykseen valtakunnallisesti ar-
vokkaista rakennetuista kulttuuriymparistdista (RKY 1993), mutta jdi pois vuonna
2009 valmistuneesta paivitetysta selvityksesta. (Uudenmaan liitto 2012: 36). Tama
mahdollisesti liittyy aseman myyntiin yksityisomistukseen.
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Kuva 155. Kirkniemen asema-aluetta paaraitin — Marskintien — suunnasta.
Lahimpana asemapaéallikon talo (1908) (Mikko Itdlahti 23.11.2021).

Asemapaallikdn jugendtyylinen virkatalo sijaitsee maantien mutkassa asemapuis-
ton luoteiskulmassa. Se ajoittunee vuoteen 1908 (Arkkitehtitoimisto Kristina Karls-
son 2018: 11; kuva 155). Asemapaallikon talon karjaan puolella sijaitsee asuinvir-
katalojen alue, jolla ovat asuinrakennukset vuosilta 1920 ja 1939 talousrakennuk-
sineen (ibid.: 14). Naiden valissa on koko asema-alueen vanhin rakennus, alkupe-
raisten tyyppipiirrosten mukainen yksinkertainen vahtitupa, joka on merkitty pi-
tuusprofiiliin (1879) ja ajoittunee radan rakentamisajalle. Alkuperaiselld paikallaan
se on asettunut osaksi aseman rakennettua ymparistdd. Puutarhapiirustuksesta
(1961) ilmenee, etta alueella oli 1900-luvun puolivalissa nelja asuintaloa. Vahtitu-
van ja itdisimman, vuoden 1920 asuinrakennuksen valista on sittemmin purettu
yksi asuinrakennus (my®ds ibid.). Virkataloalueen lantisimpana on vuonna 1939 val-
mistunut punainen asuinrakennus (kuva 156).
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Kuva 156. Kirkniemen asema-alueen lantisin rakennus on 1939 rakennettu
asuintalo. Taustalla kohoaa viljasiilo vuodelta 1968 (Mikko Itélahti 23.11.2021).

74

Kuva 157. Virkataloalueen talousrakennuksia 1960-luvulla rakennetun
Kirkniementien laidassa (Mikko Itdlahti 23.11.2021).

Asema-alueen pohjoisreunalla kulkeva Kirkniementie on rakennettu vasta 1960-
luvulla. Vield esimerkiksi puutarhapiirustuksessa (1961) virkatalojen alueen poh-
joispuolelle on merkitty pelto. Tie on kuitenkin hammastyttavalla tavalla asettunut
rakennettuun maisemaan; muun muassa sitd reunustavan vehmaan puuston
vuoksi tielinja antaa mielikuvan historiallisesta raittimiljoosta (kuva 157).



Vaylaviraston julkaisuja 20/2022 156

Kirkniemen aseman lahteva ja saapuva tavaraliikenne liittyy nykyiselldan yksin-
omaan Lohjanjarven rannalla Osuniemessa toimivan, vuonna 1966 valmistuneen
Kirkniemen paperitehtaan lilkenteeseen. Ratapihan lansipaasta haarautuu tehtaalle
noin kaksi kilometrid pitka tehdasrata. Tehdasrataa seuraa myds samaan aikaan
rakennettu, tehtaalle johtava tie, jota pitkin my6s Lohjansaareen johtava maantie
on linjattu (kuva 158). Kirkniementien rakentaminen Kirkniemen aseman pohjois-
puolitse liittyi samoihin jarjestelyihin.

Kuva 158. Nakymd vuonna 1966 valmistuneen Kirkniemen paperitehtaan raiteen
varrelta. Vanha Lohjansaarentie ylittda raiteen vartioimattomassa
tasoristeyksessd (Mikko Itdlahti 23.11.2021).

Kirkniemen paperitehtaan raiteen erkanemisvaihteelta Karjaan suuntaan rata si-
vuaa Kohagabergenin massiivia. Samaa laaksoa kulki myds keskiaikainen Suuren
rantatien pohjoisempi linjaus Kyrkstadista Tammisaaren suuntaan. Talle paikalle
tie on merkitty Kuninkaan kartastoon, joka kuvaa tilannetta ennen rautatien ra-
kentamista (myds Historialliset tiet Uudellamaalla 2009). Senaatin kartta (1870—
1907) puolestaan osoittaa, etta juuri Kohagabergenin kohdalla historiallinen tielinja
kulki rautatien rakentamisen jalkeen sen pohjoispuolella. Siuntion suuntaan kuljet-
taessa tie ylitti radan viistosti nykyisen paperitehtaan vaihteen kohdalla, ja ohitti
Kirkniemen asema-alueen eteldpuolitse. Kapea soramaantie Tammisaaren ja Virk-
kalan valilla oli kaytdssa 1900-luvun puolivalin tienoille saakka (esim. Pitdjankartta
1945, Historialliset ortoilmakuvat 1957). Se lienee jaanyt kaytosta viimeistaan Kirk-
niemen tehdasraiteen rakentamisen ja siihen liittyvien tiejarjestelyjen yhteydessa
noin 1966. Nykyinen valtatie 25 kulkee Kirkniemen asutuksen ohi selvasti etela-
puolelta.

Suuren rantatien osuus paperitehtaan vaihteelta lanteen ohi Kohagabergenin on
jaanyt pois tiekaytosta; linjalla kulkee nykyisin polku (kuva 159). Tieta on oletet-
tavasti jossain maarin suoristettu radan rakentamisen yhteydessa, koska se kulkee
aivan ratapenkereen kupeessa. Sita koskevaa siirtotoimenpidetta ei kuitenkaan ole
merkitty suunnitteluvaiheessa tehtyyn karttaan radan maanteiden siirroista (1872).
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Kuva 159. Suuren Rantatien linjaa ratapenkereen pohjoispuoléella, ratakilometrilld
137 (Mikko Itdlahti 26.11.2021).
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Kuva 160. Kartta maanteiden siirroista (1872) osoittaa, ettd Kohagabergenin
leikkauksen kohdalla Suuri Rantatie on siirretty korvaavalle linjaukselle radan
pohjoispuolelle. Uusi tieosuus kulkee rata-alueen ja Kohagabergenin juurella
sijainneen Djupbdackin torpan (Djupback torp) vdélissa.

Kohagabergenin massiivin kaakkoispuolella ratalinjalle tuli suuri maaleikkaus.
Kartta Hanko—Hyvinkaa-radan maanteiden siirroista (1872) osoittaa, etta juuri leik-
kauksen kohdalla historiallista tieta siirrettiin uudelle linjaukselle radan alta (kuva
160). Sama kartta osoittaa, myds etta alkuperdinen tielinja kulki tassa kohtaa ra-
dan eteldpuolella. Alkuperaisen tielinjan varressa sijaitsi Kirkniemen kievaritorppa,
kartalla “Krog torp”. Kievari jatkoi kuitenkin toimintaansa vield radan valmistumi-
sen jalkeenkin; radan rakentamisen jalkeisessa Senaatin kartassa (1870-1907) on
merkintd Gerknds Krog, mutta rakennus on merkitty uuden tien varteen radan
pohjoispuolelle. Radan eteldpuolinen, alkuperdisen kievaritorpan rakennus oli kui-
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tenkin paikoillaan vield 1937 ilmakuvassa. Vuoden 1957 ilmakuvassa samassa koh-
taa nakyy himmea rakennuksen muotoinen hahmo, todennakdisesti kivijalka (His-
torialliset ortoilmakuvat 1937; 1957).

Leikkauksen eteldlaidalla, alkuperdisen tieosuuden ja radan valilla, on Hyvinkaa—
Karjaa-rataosalla ainutlaatuinen kohde, jarea kiviaita. Muuri poikkeaa rakennusta-
valtaan esimerkiksi Riihimaki—Pietari-radan kuuluisista kiviaidosta (Ruotsalainen
2021b). Se kuitenkin sijaitsee tasmalleen rata-alueen rajalla ja on varsin todenna-
kdisesti radan rakentamisen ajalta. Muuri lienee rakennettu pitémaan karja poissa
maaleikkauksesta, ja toisaalta suojaamaan edelld mainittua tienvarren torppara-
kennusta paahteisesta leikkauksesta mahdollisesti levidvilta kuloilta (kuva 161).

Kuva 161. Kohagabergenin maaleikkaus radan pohjoispuolelta valokuvattuna.
Leikkauksen eteldpuolen laella kulkee kivimuuri ja sen takana kaistale
keskiaikaista Suuren Rantatien linjaa (Mikko Itdlahti 23.11.2021).

Historiallinen tieosuus radan pohjoispuolella on edelleen sadilynyt kaytdssa yksityis-
tiena Kohagabergenin leikkaukselta lanteen. Kohagabergenin kaakkoisrinne on
rata-alueen rajaan asti suojelualue, ja metsamaisema historiallisten liikennevaylien
varressa on komeaa sekametsalehtoa. Kuusten joukossa on suuria jaloja lehtipuita,
pensaskerroksena kasvaa muun muassa pahkindpensasta (kuva 162).
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Kuva 162. Ndkyma Suurelta rantatieltd radan poikki noin kilometrilld 137+800
kohdassa, jossa on sijainnut eteldan haarautuvan kylatien tasoristeys.
Kuvaushetkelld paikan ohitti Hangon Lappohjaan matkaava hiilitransitojuna,
vetdjanaan Operail-yhtion dieselveturi (Mikko Itélahti 23.11.2021).

Kilometrilla 138 historiallinen tie kulkee noin 50 metrin etdisyydella radasta. Sen
pohjoispuolella on maen rinteessa taisteluhautoja, joiden rintamasuunta on tien ja
radan suuntaisesti Mustiolle pdin. Suullisen perimatiedon mukaan kyseessa on si-
sallissodan 1918 aikainen punaisten asema. Taman jalkeen historiallinen tielinja
kaartuu eteldan ja ylittda radan kilometrilla 138+700 Kiveld-nimisessa tasoristeyk-
sessa ennen yhtymistadn nykyiseen kantatiehen 25 (kuva 163).
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Kuva 163. Kiveld-niminen tasoristeys suuren rantatien keskiaikaisella linjalla
(Mikko Itdlahti 26.11.2021).

Kivelan tasoristeys on historiallisen valtatien tasoristeys, joka sorapintaisena on
yha sdilyttanyt maisemakuvallisessa mielessa 1900-luvun alkupuolen asun. Kivelan
tasoristeyksen poisto sisaltyy ratasuunnitelmaan osana Gustavsbergin tasoristeyk-
sen parantamista. Kyseinen osaurakka koskee kolmea perakkaista yksityistien ta-
soristeysta. Suunnitelman mukaan naisté keskimmainen, Gustavsberg, varuste-
taan varoituslaittein ja rakennetaan uudelleen turvallisemmin risteyskulmin ja odo-
tustasantein. Ymparoivat tasoristeykset — Kiveld itédpuolella ja Balaby lansipuolella
— aiotaan yhdistaa Gustavsbergin tasoristeykseen radan pohjoispuolelle rakennet-
tavan uuden tien avulla (kuva 164).
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Kuva 164. Rakenteilla olevaa, poistettavia tasoristeyksia yhdistavaa tielinjaa
radan varressa Gustavsbergin ja Balabyn tasoristeysten vélilld, Lohjan ja
Raaseporin kuntien rajalla (Mikko Itadlahti 23.11.2021).

Kuva 165. Bilabyn tasoristeys kilometrilld 140 museojunasta valokuvattuna.
Vasemmalla kaksoisvahtituvan autioitunut tontti (Mikko Itdlahti 16.10.2021).

Gustavsbergin tasoristeyksen parantamissuunnitelmaan liittyvé Balabyn tasoris-
teys sijaitsee kilometrilla 140, Balabyn keskiaikaiseen kyladn johtavalla tielld (kuva
165). Tasoristeyksen kohdalla, sen lansipuolella sijaitsi myos yksi rataosan alkupe-
raisista kaksoisvahtituvista (Pituusprofiili 1879).
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Balabyn vahtitupatontilla on sdilynyt kaksoisvahtituvan kivijalan liséksi maakellarin
kivistd muurattu perusta. Mahdolliset tiilirakenteet on ilmeisesti purettu uusiokayt-
tdéon. Mielenkiintoinen fragmentti on jostain syysta sailynyt, kaksoisvahtituvan pu-
retun savupiipun ylaosa. Piipun neljaan hormiin symmetrisesti jaettu rakenne on
yha nahtavilla. Kummankin puolen hella ja pystyuuni ovat sijainneet symmetrisesti
rakennuksen keskella olevan savupiipun ymparilla (kuva 166).

Kuva 166. Asutusjaanteitd Balabyn vahtitupatontilla kilometrilld 140. Maakellarin
perusta ja kaksoisvahtituvan savupijpun hujppuosa (Mikko Italahti 23.11.2021).

Balabyn kaksoisvahtituvan tontti on edustava esimerkki kohdetyypistd, jossa auti-
oituneenkin tontin nykytilaan liittyy poikkeuksellinen, historiallista mielikuvitusta
siivittava ajallisen syvyyden vaikutelma. Keskeisessa roolissa tassakin tapauksessa
on kasvillisuus, etenkin puusto, joka on tontilla saanut kehittyd omissa oloissaan,
ajan kulumisen konkreettisena tuotoksena (kuva 167).

Kuva 167. Bilabyn kaksoisvahtituvan autioitunut tontti erottuu kaukomaisemassa
jarean puustonsa ansiosta. Etualalla radan luiskaa (Mikko Itélahti 23.11.2021).
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Kuva 168. Svartan aseman hyodrindd 1800-luvun lopulla. Juna on Hyvinkéén
suuntaan kulkenut iltapaivan matkustajajuna, joka esimerkiksi vuonna 1890
pysahtyi Mustiolla klo 16:20-16:38 (Turisti 1891) (A. Abrahamsen, SRM
kuvakokoelmat).

Mustion asema kilometrilla 143 sijaitsee suurin piirtein Hyvinkaa—Hanko-rataosuu-
den puolivalissa. Jo tdma, ja sijainti 1870-luvun tarkeimman teollisuuskeskittyman,
Mustion ruukin laheisyydessa, teki Mustiosta kenties merkittavimman valiaseman
radan alkuvuosikymmenina (kuva 168). Mustiolle rakennettiin Knut Nylanderin
tyyppipiirustusten mukainen II luokan asemarakennus, johon kuului kaksikerroksi-
nen poikkipaaty (Hangé—Hyvinge Jernvagsbyggnad: Andra klassens stationshus
1872).

Hyvinkaan ja Hangon valia kulkevien, verkkaisten sekajunien aikataulu — jossa sa-
massa junassa oli tavaravaunujen ohella myds III-luokan matkustajavaunuja — oli
1800-luvulla joinakin vuosina jarjestetty niin, ettd junat ydpyivat Mustiolla henkil®-
kuntineen ja tallaiseen matkantekoon halukkaine matkustajineen. Esimerkiksi vuo-
den 1884 aikatauluun on merkitty Mustion kohdalle huomautus “y6paikka” (Tasku-
aikataulu 1884). Sama jarjestely oli kaytéssa uudelleen myds 1898-1899, jolloin
sekajuna kulki jo molempiin suuntiin paivittain. Asemalla siis yopyi talléin samaan
aikaan kaksi junaa henkilékuntineen ja matkustajineen (Turisti 1898; 1899).

Mustion asemalla sijaitsi siis muun muassa rautatiematkustajille tarkoitettu kesti-
kievari. Turistin (1891: 14) mukaan Svartdn asemalla toimi ainakin kesasta 1891
alkaen my0s pdivajunien matkustajia palveleva ravintola. Mustio toimi 1800-luvun
puolivalissa my6s Hyvinkaalta lauantai-iltaisin kulkevan junan paateasemana. Juna
oletettavasti palveli juuri Lohjanjarven seudun huvila-asutusta (Turisti 1894: 14).
Vuoden 1900 aikataulusta alkaen Mustiota ei ole endaa merkitty ravintola-asemaksi
(Turisti 1900: 30). Saattaa olla, ettd nama muutokset ovat syyna siihen, etta ase-
marakennuksen kaksikerroksinen poikkipaaty on purettu 1900-luvulla, mahdolli-
sesti Bruno Granholmin suunnitteleman peruskorjauksen yhteydessa 1907 (Va-
lanto 1982: 38; kuva 169).
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Asemanseudun keskuspaikkaluonne kuitenkin vahvistui 1900-luvun alkuvuosikym-
menind. Vuonna 1903 avattiin Mustion ruukin ja aseman valilla Mustion sahkoérau-
tatie, joka lisasi tavaraliikenteen merkitystd. Kapearaiteinen, vuoteen 1964 toimi-
nut sahkorata paattyi ratapihan pohjoislaidalle, jossa sijaitsi mydhemmin myas siir-
tokuormaushalli (Alameri 2015: 29). Mustion ja Karjaan valilla liikenndi 1900-luvun
alussa oma paikallisjunaparinsa; talléin nimenomaan Mustio—Karjaa vali oli Hyvin-
kda—Karjaa-rataosan tiheimmin liikenndity osuus (Turisti 1905: 32). Mustion ase-
manseudulle kasvoi 1900-luvulla pieni taajama, jossa vuonna 1960 oli 469 asu-
kasta. Nykyisin asukkaita on 613, joten taajama on pitkalti sdilyttanyt historiallisen
mittakaavansa (SVT 1965: SYKE 2021a).
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Kuva 169. Mustio heindkuussa 1964 (Onni Lehtonen / VR, SRM/Vr1: 11004).
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Kuva 170. Mustion asema-alueen kauas nakyvand maamerkking on sailynyt
radan varren viljasiilo 1970-luvun taitteesta (Mikko Itadlahti 16.10.2021).

SN

Kuva 171. Mustion asemarakennuksen eaustalla on séilynyt nimikyltti
seisakeajalta 1969-1983 (Mikko Italahti 23.11.2021).

Mustiosta tuli miehittdmatdn seisakevaihde vuonna 1969 (Iltanen 2009/2011: 93).
Matkustajat saivat odottaa loppuvuosikymmenina junaa ulkosalla, mistéd muistut-
taa edelleen ruostunut nimikyltti asemarakennuksen edustalla (kuva 171). Asema-
rakennus on kuitenkin sailynyt yksityisomistuksessa, ja se on muuttuneessa nyky-
tilassaankin Hyvinkdan ja Karjaan valilla ainut alkuperdiselld paikallaan sailynyt
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1870-luvun asemarakennus. Koko Mustion asemanseutu sisaltyy Mustionjokilaak-
son maakunnallisesti arvokkaaksi maariteltyyn kulttuurimaisema-alueeseen. Ase-
man vehmas puisto on sailynyt ehyend, ja asemalta kylanraitille johtavan kujan
ymparistd punaisine, paanupintaisine asuinrakennuksineen on idyllinen (kuva
172). Paanut olivat tiettavasti Mustion ruukilla toimineen sahan hukkamateriaalia.

Kuva 172. Kyldkuvassa Mustion asemarakennus sijaitsee edelleen nayttavasti
puiston ymparoimandg, asemalle johtaneen kujan (Silfverhjelmintie) paétteend
(Mikko Itdlahti 23.11.2021).

Mustion asema-alueen itédpaassa kohoaa edelleen kauas nakyvana maamerkkina
suuri 1960- ja 1970-lukujen taitteen viljasiilo, jonka pelkistetty tyyli on vastaava
kuin Kirkniemessa (kuva 170). Siilot ovat edelleen kaytdssa, mutta raidekuljetukset
ovat paattyneet. Raideyhteys nakyy vield vuoden 1990 peruskartassa (Peruskart-
talehti 2014 11: 1990).
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Kuva 173. Ruukinmakasiini ratapiha-alueen lansijpaassa (Mikko Itdlahti
23.11.2021).

Ratapiha-alueella asemarakennusta vastapaata on myos sailynyt erikoinen tiilira-
kenteinen saunarakennus, joka ilmeisesti samalla on toiminut kaivohuoneena. Ra-
tapihan luoteispuolella sailynyt osuus Mustion sahkorautatien penkereesta on suo-
jeltu kiintedna muinaisjaannoksend. Ratapiha-alueen pohjoislaidalla sijainneille
Mustion sahkoérautatien siirtokuormaushalleille johtanut raide nakyy vield vuoden
1967 peruskartassa, vaikka itse sahkorata oli tuolloin jo purettu (Alameri 2015: 29;
Peruskarttalehti 2014 11: 1967). Ratapihan Karjaan paassa, niin ikdan radan poh-
joispuolella, on myds edelleen sailynyt ilmeisesti jo radan alkuvuosiin ajoittuva ruu-
kinmakasiini (kuva 173). Ennen kapearaiteisen radan rakentamista Mustion ruukin
valmistamat rautaharkot kuljetettiin makasiinin luo hevosilla, josta ne lastattiin ju-
niin. Rakennuksen pihan puolen kivijalka on huomattavasti radanpuolta korkeampi.
Rakenne muistuttaa melkoisesti Hyvinkaan ratapihan lansipadssa sailynytta kivi-
muuria (ks. kuva 8). Makasiini on mydhemmin toiminut viljankuivaamona, mista
yha kertovat katolle asennetut putkistot.

Ratapihan lansipdassa, lahellda nykyisen Linderintien tasoristeystd, sijaitsi myos
eras pituusprofiiliin (1879) merkityista kaksoisvahtituvista. Siita on jéljella kivijalka,
jonka keskelld kasvaa suureksi varttunut tammi. Todenndkdisesti tamakin vahtitu-
patontti on autioitunut jo 1900-luvun alussa (kuva 174).
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Kuva 174. Kaksoisvahtituvan kivijalka Mustion ratapihan luoteiskulmassa. Tuvan
paikalla kasvaa jo ikdantynyt tammi (Mikko Itdlahti 23.11.2021).

Mustiolta lanteen ratalinja kulkee selvana harjanteena kohoavan Lohjanharjun
paalla. Lahempana Mustiota maisemassa on vanhempaa mannikkékangasta, mutta
enimmakseen metsa on keski-ikaistd mannikkda, jossa talouskayton jaljet nakyvat.
Etenkin Iansipuolella harjun rinne on varsin jyrkka. Harjun rinne muodostaa varsin
terdvan maisemallisen rajakohdan radan ja rinteen alla levittaytyvan Mustionjoen
viljellyn laakson valiin. Mustionjoen laakson ydinalue kuuluu Valtakunnallisesti mer-
kittavien maisema-alueiden luetteloon. Ingvalsbyn keskiaikaisesta kylasta suoraan
harjulle nousee jyrkasti kylatie, jota pitkin avautuva nadkyma havainnollistaa radan
suhdetta ymparoivaan viljelyasutukseen (kuva 175). Salpausselan paalla, tien ta-
soristeyksessa sijaitsi vuosina 1936—1967 yksi radan pienista seisakkaista, Ingvalla
(kuva 176). Tasoristeys on kuitenkin poistettu, eika seisakkeesta ei ole nahtavissa
maastossa enaa mitaan merkkeja.
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Kuva 175. Tie Ingvalsbyn viljelyskyldstd nousee jyrkdsti kohti harjun laella,
ikivanhaa kulkureittid mukaillen, kulkevaa rataa. Nykyisin poistetussa
tasoristeyksessa sijaitsi 1936—1967 Ingvallan seisake (Mikko Itdlahti 23.11.2021).
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Kuva 176. Ingvallan seisake heindkuussa 1964 (Onni Lehtonen / VR, SRM/Vrl1:
11006).
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Kilometrimerkin 147 kohdalla sijaitsi pituusprofiilin (1879) perusteella jalleen yk-
sinkertainen vahtitupa. Varsin yksindisella paikalla sijainnut rakennus nakyy viela
vuoden 1950 ilmakuvassa (Historialliset ortoilmakuvat 1950). Tamakin tontti on
sailynyt rakentamattomana, mutta paikalla on havaittavissa ainoastaan huonosti
sailynyt lammitysmuurin roykkidomainen jaannos.

Mielenkiintoinen kohde kilometrilla 147 on hyvin karkeatekoinen, mutta kuitenkin
selvasti pitkdnomainen kivivalli tasmalleen rata-alueen rajalla (kuva 177). Radan
pohjoispuolella muuri muodostaa kaksi erityisen selvaa jaksoa: seka kilometrin
alussa, etta etenkin noin 100 metria ennen kilometrimerkkia 148. Vastaavaa huuh-
toutunutta kivikkoa esiintyy nailld main Salpausselan laella yleisesti. On sindnsa
todennakdistd, etta kiviaines on yksinkertaisesti raivattu ratalinjalta. Kuitenkin ki-
vet on selvén maaratietoisesti koottu muurimaiseksi latomukseksi tasmalleen rata-
alueen rajalle. Paikoin réykkiomainen valli on toista metria korkea. Kuivassa kan-
gasmaastossa sen tehtava on varsin todennakoisesti ollut hillitd hdyryveturien ki-
pindista syttyneiden kulojen leviamista.

Kuva 177. Radan varren kivivallia kilometrilla 147 Salpausselan laella (Mikko
Itélahti 26.11.2021).

Mustion lansipuolella rata kulkee siis viljelyasutuksesta erilladn, mutta kulkukelpoi-
sen selanteen paalld. Uudenmaan liiton Historialliset tiet Uudellamaalla (2019) -
aineiston perusteella Suuren Rantatien keskiaikainen linjaus kulkisi kilometrien
145-149 vadlilla tasmalleen ratalinjan kohdalla. Myds maastokarttaan merkitty
maastonimi Mal/men viitannee kulkukelpoiseen nummeen. Todenndkdisesti Uuden-
maan historialliset tiet -aineiston tiestdssa on lahdeaineistoista johtuen geometrisia
epatarkkuuksia. Karttaan maanteiden siirroista (1872) ei ole talle kohdalle merkit-
tyna pitkad, huomattavan tielinjan siirtoa. Senaatin karttaan 1800-luvun lopulta
tielinja on merkitty nykyiselle paikalleen radan etelapuolelle. Kuitenkin ilmakuvassa
vuodelta 1938 erottuu jonkinlainen heikko linja, joka leikkaa radan hieman kilo-
metrimerkin 148 Karjaan puolella, kulkien em. kohdasta Virkkalan suuntaan siis
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radan eteldpuolella (Historialliset ortoilmakuvat 1938). Kivivallin kohdalla historial-
linen tie olisi siis kulkenut pikemminkin radan eteld- kuin pohjoispuolella. Rataa
pohjoispuolella seuraava yksityistie kuitenkaan ei ole historiallinen linja: se ilmestyi
ilmakuviin vasta 2010-luvulla, jolloin joukko pienid yksityistien tasoristeyksia on
ilmeisesti poistettu. Kuitenkin kilometrin 147 kivivallia toiseen hieman vastaavaan
kohteeseen Kirkniemen lansipuolella nayttaa yhdistavan, etta valli sijaitsee, pai-
kassa, jossa rata kulkee ldhelld Suuren rantatien historiallista linjausta. Tama Mel-
tolan kivivalli on joka tapauksessa rautatien rakennusvaiheeseen liittyva, potenti-
aalisesti arvokas jaannds, jonka alkuperan ja tarkoituksen tarkempi selvittdminen
vaatii viela lisatutkimuksia.

Mjolbolstan (Meltola) ikivanhasta kylasta Fagervikiin johtavan tien tasoristeykseen
perustettiin 1911 Meltolan laituri kilometrille 149+851 (Iltanen 2009/2011: 93).
Matkustaja-aikatauluun liikennepaikka lisattiin alusta alkaen Meltola-nimisena (Tu-
risti 1911: 31). Iltasen (2009/2011: 93) mukaan paikalla oli kuitenkin jo ennen
rantaradan avaamista (1903) Starkom-niminen laituri. Sitd ei kuitenkaan ole mer-
kitty pituusprofiiliin (1879), joten liikennepaikka lienee avattu 1800-luvun lopulla.
On epdvarmaa, palveliko se tuolloin lainkaan matkustajaliikennetta.

Meltolaan rakennettiin 1910-luvulla ilmeisesti Bruno Granholmin laiturirakennus,
joka 1930 korvattiin Thure Hellstrédmin suunnittelemalla, isommalla rakennuksella.
Se kuitenkin jai tyhjilleen jo 1953, kun Meltola muutettiin seisakevaihteeksi (Ilta-
nen 2009/2011: 93). Rakennuksen purku oli juuri kdynnissa Onni Lehtosen kuva-
tessa Meltolan liikennepaikan heindkuussa 1964 (kuva 178).

Kuva 178. Meltolan laituri 16.7.1964. Thure Hellstromin suunnittelema toinen
liikennepaikkarakennus purettavana (Onni Lehtonen / VR, SRM/Vr1: 11007).
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Meltolan lilkennepaikalla tavaraliikenne paattyi 1961, jonka jalkeen liikennepaikka
oli enda seisake. Sellaisena se toimi henkildliikenteen lakkauttamiseen vuonna
1970 asti (ibid.; Suomen kulkuneuvot 1961: 30; 1970: 64). Meltolan vuorotarjon-
nan kehitys tarjoaa yhden esimerkin radan henkildliikenteen loppuvuosien varsin
heikosti paivittdisliikkumista palvelevista aikataulusta. Vuonna 1967 radalla kulki
yha nelja junaparia, mutta Hyvinkdan ja Lohjan suuntaan Meltolasta paasi vain
kahdella iltapdivan vuorolla (Suomen kulkuneuvot 1967: 64).

Meltolan liikennepaikasta kertovat jaanteet ovat vahaiset. Pysdkkialueen itareu-
nalla on radan eteldpuolella suuren rakennuksen kivijalka kellareineen (kuva 179).
Rakenne on kuitenkin betonista valettu, eika vastaa kuvassa 178 nakyvan toisen
pysakkirakennuksen luonnonkiviperustusta. Kyseessa on mahdollisesti 1961 paat-
tyneeseen tavaraliikenteeseen liittyva rakennus. Milldan kayttssa olleella kartalla
rakennusta ei kuitenkaan ole merkittyna. Meltolan liikennepaikan lansipuolella oli
myo6s pituusprofiiliin (1879) merkitty yksinkertainen vahtitupa noin kilometrilla
1504200, mutta siita juuri ole sailynyt merkkeja.

Kuva 179. Suuren rakennuksen betonivalettu kivijalka Meltolan pysakkialueen
[talaidassa, kylanraitin ja radan vélissa (Mikko Itdlahti 26.11.2021).

Meltolan 1972 lakkautettu liikennepaikka avattiin linjavaihteena uudelleen vield
1980. Entisen laiturivaihteen itépuolella sijaitsee romuttamo, jonne johtaa edelleen
selva, kuitenkin jo puretun raiteen pohja. Meltolan kesdakuussa 2016 lakkautettu
linjavaihde oli viimeisin Hyvinkad—Karjaa-valin lakkautettu liikennepaikka; romut-
tamon raide on ollut ilmeisesti kdytdssa viela talla vuosituhannella (Iltanen
2009/2011: 93; Vaunut 2022). Romuttamoaluetta rajaavan verkkoaidan sisdpuo-
lella on yha nahtdvissa ratapoélkkyja, sivuun nostettu vaihde-elementti ja jostakin
rautatiekalustosta perdisin olevia pyorakertoja (kuva 180).
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Kuva 180. Meltolan aidatulla romuttamoalueella on yhd nahtavissa rautateihin
liittyvid jaanteits, kuten kaluston pyodrékertoja (Mikko Italahti 26.11.2021).

Meltolan entisen laiturivaihteen tuntumassa on yha sailynyt tiivis muutaman talon
kylanraitti 1900-luvun alkupuolelta, joskin nykyisin radalta nékymattémissa asema-
alueelle nousseen metsdkaistaleen takana. Vuoden 1967 peruskartan mukaan yh-
dyskunnassa on ollut rautatieseisakkeen lisaksi posti ja kauppa (Peruskarttalehti
201408: 1967; kuva 181).
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Kuva 181. Meltolan pyséakin ymparistoon nousi 1900-luvun alkupuolella pieni
kulmakunta, jonka raitin miljoé on séilynyt eheanda. Pysdkkialue sijaitsi raitin
vasemmalla puolella (Mikko Italahti 26.11.2021).

Kilometrilld 151 rata ylittda Sannds-nimisessa tasoristeyksessa Suuren rantatien
keskiajalta kaytossa sailyneen linjauksen (kuva 182). Lahistolla, historiallisesti tar-
kean tieyhteyden varressa sijaitsi Nybyn virkatalo ja kyldkunta, jossa ainakin 1700-
luvulta 1800-luvun puolivaliin toimi myds Karjaan kestikievari (Back 1994: 263—
266).

Rafael Roosin valokuva 1930-luvulta antaa kasityksen historiallisesta tiestd, jonka
rakenne tuolloin periytyi yha autoliikennettd edeltavaltéd aikakaudelta. Tarkean
vaylan tasoristeykseen oli asennettu jo 1900-luvun alussa AGA:n vilkkuvalla kaa-
suvalolla varustettu varoituslaitteisto (kuva 182). Tie on tdssé kohtaa sailyttanyt
historiallisen linjauksensa (kuva 183). Tieosuus kuuluu Suuren rantatien RKY-koh-
teeseen (RKY: Suuri Rantatie 2009). Ratasuunnitelmaan sisaltyy Sannasin tasoris-
teyksen poisto.
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Kuva 182. Gustav Rafael Roos: Suuren rantatien tasoristeys (Sannds) 1930-
luvulla (SRM kuvakokoelmat).

Kuva 183. Sanndsin tasoristeys (Mikko Itdlahti 26.11.2021).

Sannasin tasoristeykselta rata kulkee Salpausselan harjumaastossa Suuren ranta-
tien tuntumassa Karjaan asemalle saakka. Sannasin tasoristeyksen ja Karjaan ase-
man valille oli pituusprofiilissa (1879) merkitty viela kaksi yksinkertaista vahtitupaa.
Tassa inventoinnissa tarkastellulle osuudelle sisdltyy naista idanpuoleinen, kilomet-
rin 153 kohdalla oleva tontti. Merkit asutuksesta ovat kuitenkin heikosti sailyneet.
Poistetun tasoristeyksen kupeessa on viela nahtavissa heikosti erottuva kivijalka
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(kuva 184). Maasto on Salpausselan lakialueen karua mannikkékangasta. Vahtitu-
van lansipuolella ratalinja halkoo soraista selannettd. Hyvinkdda—Karjaa-rataosuus
siirtyy jalleen Salpausselan pohjoispuolelle huomattavan suuressa maaleikkauk-
sessa, ja liittyy Helsinki—-Turku-rantaradan kdytévaan noin kilometrin 154+500
kohdalla.

Kuva 184. Vahtituvan heikosti erottuva kivijalka kilometrilld 153, poistettuun
tasoristeykseen paattyvan Kkylatien fragmentin poskessa (Mikko Itélahti
26.11.2021).
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4 Yhteenveto teemoittain

4.1 Tasoristeykset ja niiden miljoot

Inventoinnissa tarkasteltiin useita historialliselta merkitykseltdan tai historiallisen
maiseman kannalta huomattavia tasoristeyksida. Naista erityisen merkittavina voi-
daan pitaa keskiaikaisen Suuren Rantatien tasoristeyksia Raaseporin alueella. San-
nasin tasoristeyksen ylittdva osuus on tien Karjaan ja Hogbenin valilld RKY-koh-
teena suojeltua linjaa. My0ds Kivelan tasoristeys Kirkniemen lansipuolella todettiin
inventoinnissa kuuluvaksi téhan keskiaikaiseen tielinjaan, vaikka tieosuus sen koh-
dalla onkin muuttunut yksityistieksi. Hyvinkda—Karjaa-radan ratasuunnitelmaan si-
saltyy edelld mainittujen tasoristeysten poisto ja liikenteen ohjaaminen korvaaville
tieyhteyksille.

Lisaksi kulttuuriymparistdn kannalta merkitystd on monilla pienempienkin kylatei-
den tasoristeyksilla, jotka useimmiten ovat vartioimattomia. Nama ovat olleet Hy-
vinkdaa—Karjaa-rataosan maisemalle hyvin tyypillisia. Maisemaelementteina tasoris-
teykset ovat monesti eraanlaisia kulttuurimaiseman solmukohtia ja merkittéva osa
rautatiemaiseman historiallista olemusta. Niiden milj6ita luonnehtii tietty pienimuo-
toisuus ja usein ajan kuluessa tapahtunut sopeutuminen ymparistdén maisemara-
kenteeseen. Tassa inventoinnissa omana kohteenaan tarkasteltiin Malkamaen ta-
soristeysta (Peridisten seisake) Nurmijarvelld. Lisaksi Korven tasoristeys sisaltyy
Korven kyla- ja pysakkimiljodn maisemakohteeseen. Molempiin edelld mainittuihin
sisaltyy ratasuunnitelmassa turvallisuuden parantamistoimenpiteita.

4.2 Liikennepaikat: rakennukset, miljodt,
ratapihat ja tekniset kohteet

Hyvinkdan—Karjaan rataosuuden alkuperaisid, 1873 avattuja valiasemia olivat (Hy-
vinkaan Hangon aseman lisdksi) Korpi, Nummela, Lohja ja Mustio. Nailld asemilla
oli alkujaan Knut Nylanderin piirtémat rakennukset. Nylanderin asemarakennukset
ovat sdilyneet alkuperdisella paikallaan vain Mustiolla ulkoasultaan selvasti muut-
tuneena, ja Hyvinkaalla Suomen Rautatiemuseon alueella. Korven alkuperdinen
asemarakennus on tosin sdilynyt Rajamden asema-alueelle asuinrakennukseksi
siirrettynd. Myds Lohjan alkuperdinen asemarakennus on sailynyt asuinrakennuk-
sena aseman asuinalueen lansipadssa. Molemmat viime mainitut ovat suojeltuja.

Asemaverkon ensimmaisessa laajentamisvaiheessa 1890-luvulla perustettiin Raja-
maen ja Otalammen asemat. Otalammen aseman suunnitteli Bruno Granholm, ku-
ten myds Rajamden aseman laajennustdiden nykypdivaan sailyneen ulkoasun.
Otalammen asema on sailyttanyt erinomaisesti Granholmin 1890-luvun uusrenes-
sanssityylin mukaisen asun, kuten myds asemapaallikén virkatalot Rajamaella ja
Nummelassa.

Noin vuonna 1900 useat pienet laiturit ja laiturivaihteet saivat Bruno Granholmin
PlatformskjuFtyyppirakennukset, jollainen on sailynyt vain Selissa. Bruno Granhol-
min kansallisromanttisista 1900-luvun alun asemarakennuksista ovat edustavat
esimerkit sailyneet Kirkniemessa ja Roykassa. Nummelan 1918 valmistunut ase-
marakennus on sekin Granholmin suunnittelema, ja edustaa siirtymaa jugendista
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klassismiin. Vuonna 1928 rautatiehallituksen arkkitehtina aloittaneen Thure Hell-
stromin klassismia edustavista asemarakennuksista on sailynyt vain Lohjan uu-
dempi asemarakennus.

Historiallinen, vehmas asemapuisto on sailynyt Rajamaella, Otalammella, Numme-
lassa, Lohjalla, Kirkniemessa ja Mustiolla. Hyvinkad—Karjaa-rataosan puistoaluei-
den sailyneisyys kokonaisuudessaan on Uudenmaan maakunnan tasolla huomion-
arvoista. Puutarha-arkkitehtuurin yksityiskohtien kartoittamiseen ei ole ollut tdman
inventoinnin puitteissa mahdollisuuksia, mutta paaosin asemapuistojen luonteen-
omaiset, suuret lehtipuut ovat samoilla paikoillaan kuin 1900-luvun puolivalin puu-
tarhapiirustuksissa ja valokuvissa. Asemaymparistdjen nakyva, maisemallinen tun-
nusmerkki on etenkin puistoa radan varressa reunustava lehmusrivi, jotka olisi
suotavaa sdilyttaa vastakin. Ojakkalan asemapuisto on myds sailynyt villiintyneena,
vaikka rakennukset ovat padosin havinneet.

Asemaa pienemmat laiturivaihteet ovat Selkia lukuun ottamatta padosin havinneet
maisemasta. Rakenteiden jaanteitd on sadilynyt maastossa muistumina Viertolassa,
Nopossa ja Muijalassa. Kiljavalla ja Virkkalassa puutarhakasvillisuuden rippeet ovat
sitkeimmin lilkennepaikasta muistuttava piirre. Keskilohjan ja Meltolan laiturivaih-
teista kertoo nykymaisemassa enaa tuskin mikaan.

Viimeisinta liikennepaikkaverkoston laajentumisvaihetta edustivat seisakkeet ja
seisakevaihteet, joilla ei ollut alun alkaenkaan henkildkuntaa eiké yleensa raken-
nuksia. Alkujaankin seisakkeina perustetut liikennepaikat lakkautettiin vuoteen
1974 mennessa. Liikennepaikat olivat rakenteiltaan hyvin pienimuotoisia, eika
niista ole sadilynyt jaanteita. Seisakkeet kuitenkin sijaitsivat yleensa tasoristeyksissa
Tyrysojaa lukuun ottamatta. Peridisten, Haimoon ja Katinhdannan tasoristeykset oli-
vat inventointisyksyna 2021 yha kaytdssa, ja maaseudun kulttuurimaisemassa si-
jainneiden seisakkeiden alkuperdinen miljodyhteys oli edelleen hyvin hahmotetta-
vissa. Hiidenmaen ja Ingvallan seisakkeiden kohdalla olleet tasoristeykset on pois-
tettu.

Tavaraliikenteen erillisid makasiinirakennuksia on jaljella Hyvinkaalld (kappaleta-
vara-asema), Rajamadella (kappaletavara-asema), Korvessa (yksityinen varasto),
Otalammella (tavaramakasiini), Ojakkalassa (ilmeisesti yksityisomistuksessa), Loh-
jalla (tavaramakasiini), Kirkniemessa (tavaramakasiini) ja Mustiolla (yksityinen ruu-
kinmakasiini). Selin, Lohjan, Kirkniemen ja Mustion asemanseuduilla on yha jaljella
viljasiilot, joista etenkin kaksi viimeksi mainittua ovat hyvin suuria ja maisemassa
kauas ndkyvid. Nama rakennukset kertovat osaltaan rautateiden historiallisesta
merkityksesta vaikutusalueensa maatalouden kaupallistumisessa. Lisaksi useilla ra-
danvarteen alun perin hakeutuneilla teollisuuslaitoksilla on jaljella lastauslaitureita,
joita useita on kaytetty vield 2000-luvulla. Viimeaikaisina, mutta historiallisiksi
muuttuneina jaanteind nama yha muistuttavat ns. vaunukuormalogistiikan tois-
taiseksi miltei padttyneesta aikakaudesta Suomen rautateilla.

Rajamden, Nummelan ja osittain Lohjan liikennepaikoilla on sailynyt kappaleta-
vara- ja vaunukuormaliikenteen aikakaudelta periytyvat, huomattavasti nykyisen
likenteen tarpeita laajemmat ratapihat sivuraiteineen. Sorapohjaisten ja puupdl-
kyilla varustettujen raiteistojen historiallinen asu kertoo yha rautateiden tavaralii-
kenteen historiallisesta merkityksestd paikkakunnillaan. Aktiivisimmassa kaytossa
olevan Kirkniemen ratapihan — kuten myds 2021 perustetun Lohjan raakapuuter-
minaalin — raiteistot on varustettu raskaalla kiskotuksella, sepelitukikerroksella ja
betonipdlkyilld. Mustion ratapihan raiteistoa on supistettu merkittavasti. Jaljella
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oleviin ratapihoihin kohdistuu muutoksia Hyvinkda—Hanko-rataosan sahkoistys-
hankkeen yhteydessa. Muun ratainfrastruktuurin osalta huomionarvoisia ovat Ota-
lammella sdilyneet mekaanisen asetinlaitteen ohjausvaijerien vastapainot ja Loh-
jan vesitornin yhteydessa oleva vesiviskuri. Kohteet on tarkoitus sailyttaa rataa
sahkoistettdessa. Mekaanisen asetinlaitteen kampipukki on sailynyt myos Kirknie-
messa yksityisomistuksessa olevan asemarakennuksen edustalla.

4.3 Ratavartijan tuvat ja tontit
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Kuva 185. Yksinkertaisen ratavartijan tuvan tyyppipiirros (Nylander 1872a).

Hyvinkad—Karjaa-rataosuudelle on vuoden 1879 pituusprofiiliin merkitty 31 rata-
vartijan tupaa, joista 5 oli kaksinkertaisia ja 26 yksinkertaista. Tupia sijaisi alun
perin keskimaarin kolmen kilometrin valein (Arkkitehtitoimisto Kristina Karlsson
2018: 8). On kuitenkin ilmeista, etta valit vaihtelivat kaytannéssa melkoisesti mm.
paikkojen rakennus- ja asumiskelpoisuuden mukaan. Lisdksi esimerkiksi Nopon
vahtitupaa ei ole pituusprofiilissa (1879), mutta se on kuitenkin selvasti Nylanderin
tyyppipiirrosten mukainen (kuva 185), ja mita ilmeisimmin rakennettu viimeistdaan
1880-luvulla.

Alkuperdisistd yksinkertaisista ratavartijan tuvista ovat rakennushistoriallisessa
mielessa sdilyneet Nummenkarjen, Nopon, Korven, Katinhéannan ja Kirkniemen
vahtituvat. Kaytanndssa nayttaa silta, etta tyyppipiirrosten elementtien jarjestysta
on muuteltu yksittaisissa toteutuksissa. Esimerkiksi radan puolelle piirretty ullakon
ikkunan kohdalla oleva luukku on poikkeuksetta siirretty takapuolelle ja ikkuna ra-
dan puolelle.
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Alkuperaisista kaksoisvahtituvista on sdilynyt ainoastaan Kotkaniemen kaksoisvah-
titupa. Nummelan kaksoisvahtitupa noudattaa Nylanderin 1870-luvun tyyppipiir-
rosten henked, mutta rakennus on varsin selvasti laajennettu kaksoisvahtituvaksi
jalkeenpain. Rakennus on silti sailyttényt tyyppipiirustusten tunnistettavat tyylipiir-
teet

Resiinoiden tultua kayttéon 1890-luvulla vahtitupien verkostoa harvennettiin ja
osin myds keskitettiin. Liikennepaikkojen yhteyteen rakennettiin 1890-luvulla ja
1900-luvun alussa useita vahtitupia, jotka tassa vaiheessa olivat Bruno Granholmin
suunnittelemia ja asuintiloiltaan selvasti Nylanderin tyyppipiirrosten mukaisia tupia
valjempid. Granholmin kaksoisvahtitupa on Rajamaella, Otalammella ja Muijalassa,
kaikki sailyneind. Yksinkertaisia Granholmin vahtitupia on vain Selki. Linjalla sijait-
sevista tuvista ainakin Vihdin kalmakallion kaksoisvahtitupa on ilmeisesti uudempi,
ja todennakdisesti Thure Hellstrdmin suunnittelema.

Osa alkuperaisista tuvista siirtyi jo varsin varhaisessa vaiheessa muuhun asuin-
kayttéon alkuperdisilla paikoillaan, mutta varsinkin syrjaisimmilla paikoilla olevia
tontteja ilmeisesti autioitui jo 1900-luvun alussa, minka inventoinnin maastokayn-
nit vahvistavat. Monet vahtituvan tontit ovat kuitenkin sailyttaneet merkkeja asu-
tuksesta. Monesti taysin villiintyneet tontit ilmentavat kasvillisuuden kautta syvaa
ajallista jatkumoa, ja muodostavat merkittavaa maisematason ajallista kerrokselli-
suutta suhteessa kaytdssa olevaan rataan.

Kohdekortteihin on valittu erityyppisia vahtitupatontteja. Joukossa on paitsi raken-
nushistoriallisessa mielessa parhaiten sdilyneitd, myds muutamia jo viimeistaan
1900-luvun alkupuolella autioituneita tontteja, joissa on seka asutusjaanteita etta
nykytilassaan vaikuttavia ajallisuuden arvoja. RKY-kohdetta Selin rautatievahtitupa
ei ole valittu kohdekortteihin, koska kohde on arvotettu jo osana RKY-prosessia.

4.4 Taitorakenteet: Sillat ja rummut

Padosin pitkin vedenjakajaa kulkeva Hyvinkda—Karjaa-rata ei ylita suuria vesistdja,
ja siten vesistosillat ovat verraten lyhyita. Alun perin sillat rakennettiin puusta ja
tilapdisiksi. Sailyneista silloista ylivoimaisesti pisin on Vantaanjoen silta, jonka ny-
kyista terdspalkkijannettd vuodelta 1951 kannattelevat ilmeisesti 1880-luvun toi-
sen sillan kivimuurit. Silta on maisemallisessa solmukohdassa ja maakunnallisesti
arvokkaassa kulttuurimaisemassa merkittava. Erittdin nakyvalld paikalla sijaitsee
myds Nummenkylan kiviholvisilta valtatie 1:n valmistumisen ajalta (1934). Sillan-
rakennushistoriallisesti mielenkiintoisia ovat Luhtasuonjoen holvisilta (1916) ja
Kislanjoen betonilaattasilta (1927), joiden molempien julkisivu on kuitenkin luon-
nonkived. Nailld on myds maisemallisesti paikallista merkitysta, kuten myds lukui-
silla pienemmilla kivirummuilla, jotka ovat leimallisia etenkin radan keskivaiheille
Rajamaelta Otalammen tienoille, ja toki muuallakin. Yleisesti ottaen vaikuttaa siltg,
etta kivirummut ovat sdilyneet paikoissa, joissa maapera on harjusoraa tai hiekkaa.
Savikkoalueilla alkuperadiset kivirummut on padosin korvattu moderneilla beto-
niputkielementeilld. Eras paikan paalla betonilla modernisoitu rumpurakenne on
sailynyt Hyvinkaan Viertolassa kaytosta pois jaaneella ratalinjalla.
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4.5 Kallioleikkaukset, maaleikkaukset ja
sorakuopat

Radan keikkaukset ovat padosin pienia. Ratalinja sovitettiin maisemaan pikemmin-
kin kiertamalla maastokohoumat, mika on sen historiallinen piirre. Sen sijaan Sal-
pausselan runsaasti saatavilla olleet soravarat ovat kenties mydétavaikuttaneet sii-
hen, ettd penkereet alavilla mailla ovat monin paikoin korkeita. Kohdekortteihin
valittuja leikkauskohteita on vain yksi, Kalmakallion leikkaus ja jaanndskivikentta.

4.6 Ratalinja ymparistdineen: maisemakohteet

Kokonaisuudessaan Eteldinen viljelysseutu -maisemamaakunnan alueella kulkevan
Hyvinkaan—Karjaan rataosan maisemakuva on vaihteleva. Sita luonnehtivat teolli-
sen ajan taajamien ohella I Salpausseldn mannikkdiset seldnteet, alarinteiden ja
korpipainanteiden jylhat kuusikot seka loivasti kumpuilevat savikoiden kulttuuri-
maisemat, joihin kallioiset maet tuovat vaihtelua. Radan keskivaiheilla maisemati-
laa jakaa Nuuksion kallioylankd. Lansi-Uudellamaalla oman vivahteensa maise-
maan tuovat tammivydhykkeen reheva kasvillisuus ja ihmisen ja luonnon pitkaan
jatkuneesta vuorovaikutuksesta kertovat jaljet. Radan muuttumattomana pysynyt
linjaus ja rautatien historiallinen vuorovaikutus ymparistonsa kanssa nakyvat itses-
saan seka jatkumoina etta historiallisina kerroksina radan lahiymparistdn maise-
massa. Rautatie on ollut ymparistdnsa asutusta ja elinkeinoja muovannut tekija;
sen myotavaikutuksesta ovat syntyneet taajamat, aiempaa intensiivisempi maata-
lous ja verraten varhain alkunsa saanut teollisuus. Inventoinnissa on tunnistettu
kuusi maisemakohdetta, joissa rataosan maiseman historialliset piirteet ja rauta-
tien vuorovaikutus ymparistonsa kanssa ilmenee erityisen kiteytyneesti tavoilla,
jotka ovat paitsi edustavia ja todistusvoimaisia, my6s esteettisesti sopusointuisia.

Tassa inventoinnissa maariteltyja maisemakohteita ovat: Nummenkarjen—Hyvin-
kaankylan maisema (Hyvinkaa), Korven kyla- ja pysakkimiljoé (Nurmijarvi), Ota-
lammen—Endjarven maisema (Vihti), Nummenkyldn maisema (Vihti ja Lohja), Loh-
jan asemanseudun rautatiemaisema (Lohja) seka Vallaan—Kirkniemen maisema
(Lohja). Naiden kunkin maisemakohteen erityiset arvopiirteet ja arvotusperusteet
— luonnekriteerien tulkinta — pyritdan avaamaan mahdollisimman tarkasti kohde-
korttien yhteydessa.

Arvotusndkdkulmasta maisemakohteiden alueellinen rajaus on jossain maarin huo-
koinen. Se kattaa periaatteessa radalta avautuvan nakyman, ja toisaalta myos kult-
tuurimaiseman, jossa rata on osana. Avoimilla paikoilla maisemakohteiden arvot-
tamisessa voidaan siis huomioida varsin kauaskin radasta sijoittuvat maisemapiir-
teet ja kulttuuriymparistdn arvokohteet. Erityinen painoarvo on kuitenkin ratalin-
jalla ja sen valittdmimmalla ymparistolla. My6s vaylanpidon nakdkulmasta maise-
makohteiden tarkoituksenmukaiseksi aluerajaukseksi on katsottu radan pituus-
suunnassa tietty kilometrivali, ja leveyssuunnassa 30 metria paaraiteen keskilinjan
molemmin puolin ulottuva kaistale, kaytanndssa siis ratalain 37 § mukainen rauta-
tien suoja-alue. Maisemakohteiden rajausten sisdan jaa useimmissa tapauksissa
myds tarkemmin rajattuja yksittdiskohteita, jotka arvotetaan omissa kohdekorteis-
saan erikseen.
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