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MOBILIA

- hyvalla mielella -
KRISTIINANKAUPUNGIN RATAPIHAN YLIKULKUSILLAN MUSEOARVO

Tiehallinto tilasi 4.11.2008 selvityksen Kristiinankaupungissa olevan rautatien ylikulkusillan, V-370,
museoarvosta. Mobiliassa tehtiin selvitys, jossa kasiteltiin sillan valtakunnallinen
tieliikennehistoriallinen arvo samoin perustein kuin Tiehallinnon tie- ja siltamuseokokoelman kohteita
varten luodussa kokoelmapolitiikassa. Siina kohteet arvoluokitetaan kolmen kriteerin avulla:

- tietoarvo

- tieliikennehistoriallinen arvo

- sdilyneisyysarvo
Lisaksi selviteltiin sillan, Suupohjan radan ja rataan olennaisesti liittyvéan sataman suhdetta
Kristiinankaupungin historiaan seka kartoitettiin rautateiden tiesiltojen vaihtoehtoiset taltiointikohteet.
Selvitys tehtiin arkistojen, kirjallisuuden, asiantuntijakeskustelujen ja maastotutkimuksen perusteella.
Raportin laajuus kuvineen on noin 30 sivua.

Kristiinankaupungin rautatien ylikulkusillasta todettiin, etté se on yksi vanhimmista
terésbetonisilloista Suomessa, valmistumisvuosi on 1911. Se edustaa rakennuskautta, jolloin
betonirakentaminen oli normittamatonta eli se on varhaisen kokeilukauden tuote. Silla on
historiallista ja museaalista arvoa aikakautensa tyypillisena rautatien ylikulkusiltana. Luonnollisesti
myos paikallisesti silla on historiallista arvoa.

Varsinaisessa arvioinnissa todettiin:

1. Sillan tietoarvo on hyva, siité puuttuu tieteellinen tutkimus, mutta dokumentteja ja kirjallisia
mainintoja on paljon.

2. Valtakunnallinen tieliikenteellinen historian arvo on vahainen tai |ahes olematon.

3. Sailyneisyysarvo on vahintaan valttava, ehkéa jopa hyva. Sillasta erottuu hyvin sen alkuperainen
rakenne.

Nailla perusteilla silta ei todennékoisesti missaéan olosuhteissa tayta niita edellytyksia, jotta se
voitaisiin ottaa Tiehallinnon museokohdekokoelmaan.

Sillan sailymisen edellytyksia heikentda voimakkaasti se, ettei sité voi hahmottaa alkuperaisessa
tehtavassaan rautatien ylikulkusiltana eika silla ole toiminnallista merkitysta. Sillan ympéariston
rakennuskanta eikd kaavoitus mitenk&an korosta kohteen luonnetta, havaittavuutta tai tulkintaa.
Selvityksessa todetaan tarve tallentaa esimerkki rautatien ylittavista silloista. Riippumatta sillan
teknisesté kunnosta, sen museaalinenkin sdilyminen vaatii laajoja korjaustoimenpiteita, jotka
muuttavat sitd ja vahentavat siten sailyneisyysarvoa. Sillan valtakunnallisesti merkittavin arvo on sen
rakennustekniikka. Sen tallentavat Tiehallinnon museokohdekokoelman vastaavan ajanjakson
vesistosillat, joten Kristiinankaupungin silta on niiden toisinto.

Selvityksen yhteenvetona on, etta sillalla on historiallisia arvoja, jotka ovat paikallisia tai
rakenteellisia, mutta valtakunnallisesti se on vahamerkityksellinen ja sen sailyttamisen edellytykset,
riippumatta sen teknisesta kunnosta, ovat sangen vahaiset.

Kangasalla 24.11.2008

Martti Piltz
Konsultti, KTM

MOBILIA Kustaa Kolmannentie 75, 36270 KANGASALA
Puh. (03) 3140 4000, Fax. (03) 3140 4050
www.mobilia.fi
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KRISTIINANKAUPUNGIN SILLAN MUSEOARVOSELVITYS

1. Johdanto

Tiehallinnon tilauksesta Mobiliassa valmisteltiin 4.11.- 25.11.2008 asiantuntijalausunto
Kristiinankaupungin entisen ratapihan ylittdvan sillan museoarvosta.

Arvioinnin taustana oli se, etta silta on huonokuntoinen ja sen kunnostaminen edellyttaa
perusteellista korjaamista. Esiselvityksen vaihtoehtoina ovat sillan korjaaminen, sen
korvaaminen uudella siltarakenteella tai sen poistaminen kokonaan, mika on mahdollista,
koska se on menettanyt siltafunktionsa, ainakin alkuperaisen, rautatien ylittavana siltana.
Museovirasto on edellyttdnyt ennen toimenpiteisiin ryhtymista sen historiallisen arvon
selvittamista.

Tyon tavoitteena on selvittaa sillan historiasta kertova ja sitd dokumentoiva aineisto ja
maarittaa siten sen tietoarvo, tieliikennehistoriallinen arvo ja kuinka hyvin se dokumentoi
rakentamisaikansa tarkoitusta ja siltateknisia ratkaisuja, joita kutsutaan tassa
sailyneisyysarvoksi. Lisaksi kartoitetaan Kristinankaupungin asemaa Suomen
valtakunnallisessa liikenneverkossa ja sillan paikallishistoriallista merkitysta.

Lahdeaineistona ovat arkistot, kirjallisuus, maastotutkimus ja haastattelut. Naiden avulla
esitetddn arvio sillan valtakunnallisesta museoarvosta ja esitetdan suositukset
jatkotoimenpiteista. Arvon maarittelyyn kaytetdan Tiehallinnon museotiet ja 1 sillat,
Museokohdeselvityksessa julkistettuja valtakunnallisen museotie- ja siltakokoelman
arviointiperusteita.! Asiantuntijalausunnon valmisteli Mobiliassa konsultti Martti Piltz.

2. Selvitystyo
Yleiskuvaus

Kun toimeksianto oli saatu, asiasta tiedotettiin Museoviraston Vaasan toimistoa,
Pohjanmaan maakuntamuseota, Kristiinankaupungin museotoimea, Tiehallinnon Vaasan
piiria ja Rautatiemuseota. Tietoja kysyttiin Oy VR-Rata Ab:n siltaosastolta,
Rautatiemuseosta ja Kristiinankaupungin viranomaisilta, lahinnéa tekninen johtaja Sven
Soderlundilta ja museotoimenjohtaja Paivikki Piiraiselta seka Tiehallinnosta.

Kirjallisuusselvitys

Kristiinankaupungin ratapihan ylikulkusillasta 16ytyi runsaasti kirjallisuusmainintoja silta-,
tie- ja rautatiealojen seka Kristiinankaupungin ja laajemmin Etela-Pohjanmaan tieteelliset
kriteerit tayttavista historioista. My6s betonirakentamisen historioissa Kristiinankaupungin
silta on esitelty seké yksilona ettd osana laajempaa terdsbetonirakentamisen jatkumoa sen
varhaisvaiheessa. Kaytetty kirjallisuus on listattu lahdeluetteloon.

1L ahdeluettelossa on séahkdpostiosoite raporttiin.



Arkistoselvitys

Lyhyesta toimitusajasta johtuen arkistoselvitys on vain pinnallinen. Kuitenkin sillan
yleispiirustuksen kopio ja nykyinen kuntoarvio olivat kaytettavissa. Sillasta on tallennettu
perustiedot ja kuntotarkastuspoéytakirjat Oy VR-Rata Ab:n silta-arkistoon seka Tiehallinnon
Vaasan piiriin. Kristiinankaupungin teknisen viraston arkistosta selvitettiin sillan ja sen
ympariston kaavatilanne.

Maastotutkimus

Maastotutkimus tehtiin 19. marraskuuta 2008. Siihen osallistuivat museotoimenjohtaja
Paivikki Piiroinen Kristiinankaupungista, likennejarjestelméapaallikkdo Markku Jarvela
Tiehallinnon Vaasan piiristéd, amanuenssi Heidi Pekkala ja selvityksen laatija, konsultti
Martti Piltz Mobiliasta. Lisaksi oli kutsuttu Rautatiemuseon, Museoviraston ja Pohjanmaan
maakuntamuseon edustajat. Maastotutkimuksessa sillan ulkonakéa ja museaalista kuntoa
arvioitiin silmamaaraisesti ja tallennettiin valokuvaamalla. Liséksi keskusteltiin sillan
merkityksestéa Kristiinankaupungin kaupunkikuvalle.

3. Tutkimuskohteen esittely

Kristiinankaupungin ratapihan ylikulkusilta liittyy Seingjoen ja Kristiinankaupungin ja
Kaskisten rataan, Suupohjan rataan, joka rakennettiin vuosina 1909 i 1912. Silta valmistui
vuonna 1911. Sillan leveys on 10 metria. Sen pituus on 37,60 metrid. Siina on nelja 8,5
metriin levyisté aukkoa, joista kaksi keskimmaisté ovat kiskotukselle ja reunimmaiset
luiskille. Vapaa kulkuleveys aukoissa on kahdeksan metria.? Tie- ja vesirakennusten
ylihallitus vastasi rautateiden rakentamisesta sillan rakentamisaikaan ja on siten myos
Suupohjan radan ja Kristinankaupungin ratapihasillan rakennuttaja.>

Ruutukaavainen Kristiinankaupunki ja sen vanhin satama sijaitsevat niemella, jonka
erottaa mantereesta ja luontaisesta maaliikenteen suunnasta meren lahti, Kaupunginlahti.
Uudemmat merenkulun vaatimat satamarakenteet seka sittemmin rautatie, rautatieasema
ja ratapiha ovat mantereen puolella, jolla on nykyisin nimi Itapuoli, Ostra sidan. Itapuolen
yhdistaa ruutukaavakaupungin Kauppatoriin Kaupunginlahden yli Kivisilta. Ratapihan
ylikulkusillan sijainti liittyy Kivisiltaan siten, etta tulotie Lapvaartista, sillan penger ja Kivisilta
muodostavat kokonaisuuden, jolta avautuu nédkemé, 0 p r q leappankiin.i o

Lapvaartintien ajovayla kulkee sillan kohdalla risukoituneen, villiintyneen puistomaisen
alueen lapi. Vayla on ahtaan tuntuinen nykyisen tiemitoituksen puitteissa, mika erottuu
selvasti Lapvaartintien muusta mitoituksesta ja toisaalta sillan toisella puolella avarasta
risteys- ja liittymaalueesta liittymana Kivisillalle. Sillan sek& sen penkereen kaiteet ovat
rappeutuneen nakoiset. Ratapihan ylittava silta ei erotu kovin selkeasti penkereestaan eika
sitd ole osoitettu opasteilla tai vastaavilla jarjestelyilla. Siltaa tuskin havaitsee, koska sen ja

2 Maantie siltakannan kehitys Suomessa, s. 31
3 Valtion rautatiet 1912-1937, 1l, s. 7



penkereen kaiteet antavat yhtendisen, jatkuvan vaikutelman, mika tosin tarkemmin
katsottuna ei pidakaan paikkaansa. Myos kiskotuksen puuttuminen vaikeuttaa sillan
havaitsemista. Sillalla ei ole liikennerajoituksia. Jos haluaa n&hda sillan, taytyy
paaajovaylalta poistua sivukaduille, joilla ei mydskaan ole opastusta sillalle. Kokonaisuus,
silta, penger, kaiteet ja ympardiva puistometsikkd antavat réansistyneen ja rappeutuneen
vaikutelman.

Tienakyma Lapvaartista tultaessa ratapihan sillalle ja Kristiinankaupungin ruutukaava-
aluetta. Silta ei erotu ymparistostaan eika sité ole opastein osoitettu. Puistoksi kaavoitettu
alue ei vaikuta kovin huolitellulta ja sillan seké sen penkereen kaiteet ovat rappeutuneet.

Kristiinankaupungin ratapihasilta ei ole enaa liikenteellisesti valttamaton, koska
rautatiekiskotus on jo vuosikymmen sitten purettu. Siltaa ei ole hyddynnetty katusiltana
kuin yksityisluonteisen pysakaointipaikan littymatiena. Metsikko sillan ja sen penkereen
ymparilla on kaavoitettu puistoksi. Ratapiha seké sen laheisyydessa sijaitseva entinen
satama-alue on kaavoitettu ja osittain rakennettu muuhun kaytt66n. Entisié rautatien
rakennuksia, kuten asema, henkilékunnan asuinrakennus ja veturitalli on suojeltu. Ne ovat
siirtyneet yksityiseen omistukseen. Ne ovat irrallaan toisistaan ja ratapihan sillasta, eivatka
muodosta yhtendista asema-aluekokonaisuutta, mika voisi korostaa ratapihasillan arvoa
sen entisen funktion jaénteend. Kaavassa siltaa ei ole merkitty suojeltavaksi.” Silta on
siirtynyt VR:n omistuksesta Kristiinankaupungille ja on nykyisin Tiehallinnon omistama.

4 Kristiinankaupungin kaavan sahkdpostiosoite on lahdeluettelossa



4. Ratapihasillan rakentaminen

Suupohjan radalle rakennettiin kuusi maanteiden ja radan risteyssiltaa, joista tarkeimmat
olivat Seinajoen aseman alikulkusilta ja Kristinankaupungin ratapihan ylikulkusilta.’
Betonirakentaminen oli silloin kokeiluvaiheessa. Betonirakenteilla arveltiin saavutettavan
erityisesti taloudellisia hyotyja aikaisemmin kaytettyihin kivi-, puu- ja rautarakenteisin
verrattuna. Betonin uskottiin kestavan rautaa paremmin veturien savukaasuja ja niiden
syovyttavaa vaikutusta ja puu saattoi syttyd savukaasujen kuumuudesta. Huomiota
kiinnitettiin my6s rakennusaineiden kotimaisuuteen; kaikki teras oli tuontitavaraa.

Kristiinankaupungin silta on rakennettu terasbetonista eli aikansa kielella rautabetonista
(jarnbeton). Sementtia uutena rakennusaineena oli jo kokeiltu useissa kohteissa, mutta
rautajaykisteinen rakennustapa oli uutta. Sita kokeiltiin ensin maantiesilloissa seka
vesistojen ettd rautateiden ylityksissa. Ensimmaiset terasbetoniset ratasillat rakennettiin
Suomeen ensimmaisen maailmansodan jalkeen.

Kristiinankaupungin ratapihan ylikulkusilta valmistui 1911. Siltaa varten linjattiin
Lapvaartintie uudelle paikalle. Se kulkee vuonna 1870 perustetun kaupunginpuiston lapi,
jonka rikkoo my6s rautatie. Nykyisin puistometsikdn nimi on Itapuisto. Kuva: Kopio:
Kristinestad -en smastadsidyll, s. 112.

Kristiinankaupungin ratapihan ylikulkusilta on valmistunut ensimmaisena varhaisista
ratapihan ylityssilloista, joita on luetteloitu seitseman kappaletta. Naisté on viisi siltaa,
Kristiinankaupunki mukaan luettuna, maamme terasbetonialan uranuurtajan Jalmar
Castrénin suunnittelemia ja Richard Helanderin Rautabetoni- ja rakennusliikkeen
rakentamia siltoja.® Castrén oli konstruktoéri ja teknillinen johtaja Helanderin yrityksessa.

5 Valtion rautatiet 1912-1937, Il, ss. 8,9
6 Maantiesiltojemme kehitys Suomessa, s. 31



Rakentajat olivat hyvin kaukokatseisia, kun rautatieliikenne ja muu lilkenne erotettiin eri
tasoille, varsinkin nain valjasti mitoitetulla sillalla. Vaasan ensimmaisen auton hankkivat
polkupyotrakauppiaat Hasselblatt ja Stenlund vuonna 1906 ja asettivat sen vuokra-
ajoneuvoksi eli taksiksi.” Ennen ensimmaisen maailmansodan alkua Vaasassa 15 taksia,
koko Suomessa oli 1 000-1 200 autoa ja Vaasan laanissa muutamia kymmenia.®
Kristiinankaupungin ja Narpién ensimmaiset autot ja taksit tulivat naihin aikoihin, vuonna
1915 Syd-Osterbottenissa oli kolmen vuokra-autoyrittajan ilmoitukset: Uno Ellfolk, V.O.
Reunanen ja J.B. Gronlund.? Kun maailmansodan aikana polttoaineen saanti vaikeutui ja
vuonna 1918 loppui, ei sillalle riittanyt montaakaan autoa sen ensimmaisten vuosien
aikana. Myos sillan kuormituskestavyydessa on laaja toleranssi; kuormatun hevoskuorman
kokonaispaino on tonni ja nykyaikaisen taysperavaunulllisen kuorma-auton 60 tonnia.

5. Kristiinankaupungin liikenteellinen asema
5.1. Kristiinankaupunki

Kristiinankaupunki on varhaisimpia kaupunkeja, joita Ruotsin kuningaskunta perusti
Itéisten maakuntiensa alueelle hallitsemaan kauppaa ja merenkulkua keskiaikaisten
kaupunkien lisaksi. Pohjanlahden rannikolla Oulun ja Vaasan kaupunkietuoikeudet
myonnettiin vuosina 1605 ja 1611. Vuonna 1620 mydnnettiin Tornion, Kokkolan
(Gamlakarleby) ja Uusikaarlepyyn (Nykarleby) kaupunkioikeudet. Kenraalikuvernoori
Pietari Brahe pyrki virkistamaan maan taloutta perustamalla lisdd kaupunkeja. Kaksi naista
sijaitsi Pohjanlahden rannalla; Raahe (Brahestad) ja Kristiinankaupunki (Kristinestad).
Niiden perustamisvuosi on 1649.*°

Alun perin Kristiinankaupungin nimi oli Koppo6stad sijaintipaikkansa mukaan, mutta
nykyisen nimensé ja asemakaavansa se sai vuonna 1651."" |kajarjestyksessa se on 21.
Ruotsin Itamaakuntien alueelle perustama kaupunki. Se kasvoi ja sen kaupankaynti
menestyi: Sen kaupunkiprivilegiossa oli oikeus kayda kauppa suoraan Itameren
etelarannan satamiin eli silla oli laajemmat oikeudet kuin muilla Pohjanlahden
kaupungeilla. Tarkein tuote, terva, kuljetettiin Tukholman tervakomppaniaan.

Kaupungin vaesto kasvoi nopeasti. Ennen Ison vihan aikaa siella asui 600 asukasta. Sota
vahensi vaestod. Vaestomaara alkoi uudestaan kasvaa, mikéa kuitenkin romahti Pikku
vihan vuosiin. Vuodesta 1757 vakimaara nousi jatkuvasti koko Ruotsin vallan ajan ja oli
noin 1800 asukasta vuonna 1805.*

7Taksi!, s. 20

8 Taksi!, ss. 61, 64

9 Taksi!, ss. 20, 21

10 Kristinestad historia, s. 14, 15
11 Kristinestads historia, s. 17

12 Kristinestads historia, s. 469



Kristiinankaupunki ei ollut pikkukaupunki sen suuruuden aikoina. Vuonna 1850 siella oli
2211 henkikirjoitettua asukasta ja 48 kauppiasta, kun Vaasassa oli 3129 asukasta ja 35
kauppiasta. Silloin viel& nuoressa Kaskisten kaupungissa oli vain 736 henkikirjoitettua
asukasta ja nelja kauppiasta.*®

Kristiinankaupungin ruutuasemakaavoitettu alue on saastynyt tulipaloilta ja on maamme
parhaiten seké rakenteeltaan etta rakennuskannaltaan sailyneitad puutalokaupunkeja.
Ruutukaava-alue ja sen pohjoispuolella oleva Myllymé&ki ovat valtakunnallisesti
merkittavien kulttuurihistoriallisten ymparistojen luettelossa eli se on VAT-kohde.**

Kristiinankaupungin kehitys on ollut sidoksissa merenkulkuun ja siihen liittyvaan kauppaan
ja muuhun toimeliaisuuteen. Kaupungin kehitys on poikkeava Suomen kaupunkien
joukossa; suhteellinen taantuminen alkoi jo 1800-luvun lopulla. limeisesti kaupungin
maaliikennealue ja maantieyhteydet ovat rajoittaneet sen kehitysta. Rautatien
rakentaminen ja sen osana ratapihasilta liittyvat kaupungin pyrkimyksiin yllapitaa
kilpailuasemaansa muiden Pohjanlahden satamien, [&hinn& Porin ja Vaasan, rinnalla.

4.2. Kristiinankaupunki merenkulkukaupunkina

Kristiinankaupungin menestys rakentui melko haavoittuvalle pohjalle; periferian
merenkulkijat olivat kansainvalisen talouden armoilla. Pohjanmaan rannikolla Tukholman
takamaana kehittyi 1600-luvulla laivanrakennustaito, misté tuli pariksi vuosisadaksi tarkea
tuotannontekija koko suomalaiselle merenkululle. *

Vaylat Kristiinankaupungin satamaan ovat olleet vaikeakulkuisia. Varhaisia merenkulun
merkkeja ovat olleet luonnonmuodostumat, kuten Kristiinankaupungin Pyhéavuori seka
lisaksi maamerkit ja roviot, joita on poltettu esimerkiksi Kasbergetilla. Ensimmainen kiinted
majakka rakennettiin Suomenlahden suulle Ut6on 1800-luvun alussa. Loistoja rakennettiin
vaylalle Norrskar (1848), Sabbskar (1873) ja Kaskinen(1875) ja Yttergrund (1892).°

Kun Ruotsin voimat ehtyivat 1700-luvulla, muuttui Iltdmeren kauppapoliittinen asema.
Pietarista kehittyi jattilaismainen keskus. Pohjanmaan tonniston asema parani, koska
Ruotsi korotti tuoteplakaatin saadoksin tuonti- ja vientilikenteessa ulkomaalaisten alusten
maksuja. Terva ja sahattu puutavara kasvoivat Euroopan kaupan tuotteina. Lastitilan
kysynta vahintaan kaksinkertaistui 1700-luvun aikana.'” Pohjanmaan kauppaa edisti se,
ettd Ruotsi oli menettanyt Vengjalle Suomen lahden itapd&n satamat, jolloin sisamaan
yhteydet kdantyivat Pohjanlahdelle. Sen kaupunkien suuruuden aika alkoi vuoden 1765
valtiopaivista, joilla lakkautettiin tapulipakko eli ulkomaankauppakielto. Vuosina 1727-1763
noin kymmenesosa Pohjanmaalta Tukholmaan myydyista aluksista oli tehty
Kristiinankaupungissa.'® Laivojen ja lastien koko kasvoi jatkuvasti, minka seurauksena

13 Purjeiden kaupunki, s. 120

14 Rakennettu kulttuuriymparistd, s. 190
15 Ulos maailmaan!, ss. 10407

16 Purjeiden kaupunki, ss. 513,514

17 Ulos maailmaan!, s. 116

18 Svenska Osterbottens historia lll, s. 85



10

investointien koko kasvoi. Parhaiten laivoihin pystyivat investoimaan suuret kauppiaat.
Koska Pohjanmaalla kaupunkien takamaat olivat laajat, mutta harvaanasutut, kotisatamiin
ei saatu riittavan suuria lasteja, vaan laivat jaivat purjehtimaan maailman merille; jopa 90
prosenttia niista oli lampimilla merilla.*® Kaskisten kaupungin perustaminen ja
erityisasema, olivat Kristiinankaupungille selvasti haitallista.?

Suhdanteet suosivat suomalaista merenkulkua. Sahatavaran ja veistetyn puutavaran
ulkomaan kauppa vaati paljon uutta lastitilaa 1800-luvun alusta. Tahan markkinarakoon
vastattiin suhteellisesti tehokkaimmin Etel&-Pohjanmaalla. Laivojen rakennettiin
vuosikymmenessa enemman kuin edellisen vuosisadan aikana.?* Pohjanmaan osuus koko
Suuriruhtinaskunnan laivoista ja niiden lastauskyvysta nousi noin puoleen. Merenkulku ol
kannattavaa; 1860-luvun lopulla tuotto laivoihin sijoitetulle pa&omalle oli niin korkea, 17-20
prosenttia, ettei siihen voinut milla&an muulla laillisella keinolla paasta.?*

Vuonna 1831 Juutinrauman lapi purjehtineista Suomen suuriruhtinaskunnan satamista
lahteneista aluksista, joita oli 155 alusta, 27 lahti Kristiinankaupungista ja niista 22 oli
kaupungin laivanomistajien laivoja. Se kuvaa toisaalta laivaston merkitystd omalle
satamalle, mutta myds sen merkitysta koko maalle.?® Suurimmillaan Kristiinankaupungin
laivaston on sanottu olleen tonnistoltaan suuriruhtinaskunnan kolmanneksi suurin. Sen
merenkulun suuruuden kausi liittyi Suomen merenkulun purjelaivakauden huippuvuosiin
1825-1875. Suomen kauppalaivasto oli vuonna 1870 suunnilleen samaa luokkaa kuin
Kreikassa, Espanjassa ja Ruotsissa, mutta selvasti suurempi kuin Tanskassa,* ja
erityisen suuri suhteessa emamaa Venajan kauppalaivastoon.

Noin puolet Suomen tervan viennista kulki Pohjanlahden kaupunkien kautta. Kokkola oli
ylivoimaisesti suurin vientisatama 1800-luvun alkupuolella, mutta Kristiinankaupunki oli
kolmanneksi suurin ja kasvoi Pohjanmaan suurimmaksi 1870-luvulle tultaessa.?® Vuoteen
1902 laivat olivat muuttuneet rautaisiksi, eiké tervaa enda maailmalla tarvittu ja vienti oli
pienentynyt pariin prosenttiin huippuvuodesta 1863.%° Kristinankaupungissa, kuten
muissakin tervakaupungeissa, oli erillinen tervan varastointialue, tervahovi.
Kristiinankaupungissa tervahovi on ollut kolmessa paikassa: Tervasaaressa
ruutukaavakaupungissa, Itdrannalla nykyisen Kivisillan itdpaassa ja sillan valmistuttua, se
siirrettiin vuonna 1845 noin kilometri etelaan, jonne rakennettiin laituri ja varastot. Vanhan
tervahovin laituri Kivisillan itapaas s 2 r akennet t i i n jotdl8ajemngttinai val ai
vuosina 1851 ja 1894. Se katettiin 1860-luvulla.?” Saannsllinen rannikkolaivalikenne
paattyi Kristiinankaupungissa vuonna 1919.

19 Ulos maailmaan!, s. 227

20 Syenska Osterbottens historia lll, s. 142ja Purjeiden k@unki, s. 24.
21 Ulos maailmaan!, s. 220

22 Ulos maailmaan!, s. 236

23 Purjeiden kaupunki, s. 50

24 Ulos maailmaan!, s. 267

25 Pohjanmaan kautta, s. 272

26 Purjeiden kaupunki, s. 521

27 Purjeiden kaupunki, s. 528
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Parkkilaiva Alma on rakennettu Kristiinankaupungissa vuonna 1875. Se on kuvattu
kotisatamassa vuonna 1894. Se saavutti poikkeuksellisen korkean ian, lahes
viisikymmenta vuotta vanhana. Normaali puupurjelaivan rakenteellinen ika oli korkeintaan
puolet siita. Kuva: Kopio: Kristinestad -en smastadsidyll, s. 57.

Merenkulun rakennemuutos vuoden 1800- luvun loppupuolella oli nopea. Ennen Krimin
sotaa Pohjanmaan vienti oli noin 20 prosenttia Suomen viennista. Vuonna 1865, kun
ensimmaisia rautateita rakennettiin maan eteldosaan, osuus laski alle 10 prosentin.
Kristiinankaupungin osuus Pohjanmaan satamien viennin arvosta oli noin kolmannes.
Kristiinankaupungissa rakennettiin viel& vuosina 1866-1879 suuria purjealuksia, mutta
niiden aika oli jo ohi. Siirtyminen hodyrylaivoihin romahdutti Suomen aseman maailman
merenkulussa, mutta erityisesti sen vaikutti Pohjanmaalla ja Kristiinankaupungissa, jotka
menettivat asemansa Suomen merenkulun tukialueena.?®

Kristiinankaupungissa se aiheutti kehityspaineita. Kaupunginlahti oli laivaliikenteen keskus,
jonka kummallakin rannalla oli laitureita. Suuremmat laivat lastattiin proomuista, veneista
tai suoraan vedesta. Sataman laitteet rakennettiin vasta 1900-luvun alkuvuosina
sellaiseksi, mitd nykyisin satamalla tarkoitetaan. Rakentaminen oli sidoksissa vireilla
olevaan rautatiechankkeeseen, vaikka ilmeisesti sita pidettiin viela tarkeampana kuin
rataa.”® Satamaan ruopattiin syvempi vayla ja Kaupunginlahteen ruopattiin laivoille
kdantymisallas. Tyot aloitettiin vuonna 1906, siis suunnilleen samoihin aikoihin, kun
rautatien rakentaminen paéatettiin. Satamapaatoksella saattoi olla vaikutusta siihen, etta
ratakin paatettiin rakentaa.*°

Ruoppaustéita jatkettiin vuoteen 1914. Uuden kivilaiturin rakentaminen aloitettiin vuonna
1912 ja se valmistui vuonna 1914. Sen liséksi rakennettiin 70 metria pitk& paalulaituri, jolle
johdettiin ratakiskotus. Satama-alueen eteldpuolelle perustettiin teollisuusalue, jonne

28 Ulos maailmaan!, ss. 225,286
29 Purjeiden kaupurki, s. 542
30 Purjeiden kaupunki, s. 544
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kaupungin kustannuksella jatkettiin kiskotusta.®* Satamaan rakennettiin Pakkahuone, joka
valmistui vuonna 1914. Kivilaiturin rakentamisen aikoihin vuonna 1911 satamassa kavi
106 hoyry- ja 46 purjealusta ja vuonna 1914 peréati 251 alusta. Sataman suhteellinen
merkitys Pohjanmaan ja koko Suomen merenkululle pieneni jatkuvasti.

Kristiinankaupunki ilmasta etelan puolelta kuvattuna vuonna 1924. Vasemmalla
ruutukaavakaupunki ja tie Narpioon, keskella Kivisilta ja oikealla satama, satamarata ja
ratapiha. Takana Tiukan joen (Tjock &) suisto. Ratapihan ylikulkusilta jaa oikealla juuri
kuvan ulkopuolelle. Kuva: Kopio: Kristinestads historia, s. 14, Museiverket

Satama jai alkuperéisiin suunnitelmiin nahden vaatimattomaksi. Vaylan syvyys oli viela
1960-luvullakin vain 6,1 metrid. Kaavailut olivat 10 metria, joka olisi saavutettu siirtamalla
satama pois Kaupunginlahdesta, mutta valtio piti radan rakentamista sinne liian kalliina.
Vaylasta johtuvien vaikeuksien takia Kristiinankaupunki luettiin vuonna 1912 niiden
satamien joukkoon, jotka eivat saaneet kayttaa jaanmurtajien palveluita.®® Paikallisesti
merkittavana satamana, lahinné puutavaran vientisatamana, se toimi 1960-luvulle. Silloin
Englannissa loppui kaivostoiminta ja satamalle tyypillisen kaivospoélkyn kysynta paattyi.
Sittemmin, 1970-luvulla satama siirrettiin syvemman vaylan aarelle Karhusaareen, jonne
Pohjolan Voima rakensi kivihiilikayttdisen hdoyryvoimalaitoksen. Sinne ei en&é rakennettu
rautatiekiskotusta.*

31 Purjeiden kaupunki, s. 546
32 Purjeiden kaupunki, s. 550
33 Purjeiden kaupunki, ss. 565575



