





RAUTATIEASEMAT

Pirjo Huvila
VR-Yhtyma Oy:n arkkitehtiryhma

Rautatieasema on ihmisten kohtaamis-
paikka, nykyajan katedraali. Sielld ni-
kyy koko elimin kirjo. Lihdén ja saa-
pumisen tunnelmaan liittyy paljon
mielikuvia: tapaamisen riemu, eron
haikeus, uudet elimykset, tuntematto-
man kohtaaminen, seikkailun tuntu.
Ilmapiiri vilictyy kaikilla aisteilla: ase-
man #inet, kaikuvat suuret hallit ja
kuulutukset, valo tulvii isoista ikkunois-
ta ja pimeilld kattokruunuista, tyshén
kiirehtivin aamuarmeijan marssi laitu-
reilla ja lapsuuden muistoina kreosoot-
titervan tuoksu kuumana kesipiivini,
héyryjunan vihellys ja kohoava savuva-

na.
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Eliel Saarisen Helsingin rautatiease-
ma on kansainvilisestikin tunnettu suo-
maisen arkkitehtuurin ikoni, jolla on
eurooppalaiset mittasuhteet. Suomalai-
sille tutuin asemamilj36 lienee kuiten-
kin vuosisadan vaihteen puuasema
puistoineen, kuten Matin ja Liisan La-
pinlahti. Rautatiet toivat matkustami-
sen koko kansan ulottuville.

Valtionrautateiden rakentaminen —
asemineen ja niihin liittyvine raken-
nuksineen sekd asemapuistoineen — on
merkittivi osa suomalaista historiallis-
ta rakennuskulttuuria. Lihes kautta
maan ulottuvana verkkona asemilla on
tirked merkitys arkkitehtuurin osana.
Ne muodostavat harvinaisen lipileik-
kauksen, koska useimpien Suomessa
esiintyvien rakennustyylien edustajia
16ytyy viime vuosisadan kertaustyyleistd
alkaen. Suomen rautatiearkkitehtuurille
on ominaista huomattava yhteniisyys,
mik on seurausta valtiollisesta rautatie-

Riihimaen aseman laituri vuodelta 1936. Kuva: Suomen
Rautatiemuseo.
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laitoksesta ja keskusjohtoisesta rakenta-
misesta.

RATAVERKON KEHITYS
JA RAKENNUSKANTA

Valtionrautateilld on ollut oma raken-
nuttamis- ja suunnitteluorganisaatio jo
1870-luvulta lihtien. Virkamiestyoni
tehty arkkitehtuuri on anonyymii —
tekijoitd ei ole nostettu esiin. Valtakun-
nan tasolla rautatierakentaminen on
toiminut uuden arkkitehtuurikielen ja
rakennuskulttuurin levittdjind varsin-
kin viime vuosisadan vaihteessa. Paikal-
lisella tasolla kukin asema-alue oli tir-
ked kunnan kehityksen kannalta paitsi
toiminnallaan ja tydpaikoillaan myos
arkkitehtuurillaan ja miljosllddn.
Vesireitit ovat olleet Suomen perin-
teisin kulkuviyld. Ensimmaiinen ehdo-
tus rautatieksi liittyi vesistokysymyk-
siin. Himeen ld4dnin vesistdjen kana-
vointia suunniteltaessa ehdotettiin nii-
den yhdistimisti ld4dnin eteldosasta he-
vosrautatielli Helsinkiin. Ti4std virisi
vilkas keskustelu liikenneolojen paran-
tamisesta yleensi. Rautatien tirkein
puolestapuhuja oli J. V. Snellman.
Rautatie rakennettiin Suomessa yh-
distimddn maakunnan keskuspaikat ja
sisivesialueet rannikkokaupunkien sa-
tamiin. Siten syntyivit pitkit eteldstd
pohjoiseen suuntautuvat piiradat lin-
tisine haaroineen. Myshemmin on ra-
kennettu niihin yhdistyvid poikkirato-
ja. Ensimmaiinen rata oli vuonna 1862
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Tampereen rautatieasema 1936. Kuva: Suomen Rautatiemuseo.

rakennettu Helsingin—-Himeenlinnan
rata ja viisi vuotta myshemmin raken-
nettu Riihimien ja Pietarin vilinen
rata, joka yhdisti maan silloiset tirkeit
kauppakeskukset.

Rautateilld on ollut tirked asema
maamme asutus- ja teollistumishisto-
riassa. Rautateiden kannattajien perus-
teluna oli my®ds sivistyksen edistimi-
nen, koska rautatie edisti postilaitosta,
kirjakauppaa, sihkgsanomien vaihtoa
ja matkustajien kuljetusta. Junaliiken-
ne loi myds tarpeen yhteniiselle ajan
mittaamiselle ja kellon kiytolle.

Suomen Valtionrautatiet rakensi
sadan vuoden kuluessa, vuosina 1860—
1960, yli 5 000 rakennusta, joista eri-
kokoisia asemia oli noin 600. Museo-
virasto on tehnyt rautatierakennuskan-
nan inventointia. Poikkeuksellisen laa-
jasta rakennuskannasta on tehty suoje-
lusopimus, joka kiisittdd noin 80 asema-
aluetta ja yli 800 rautatierakennusta
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Suomessa. Museovirasto on julkaissut
my®ds rautatierakennusten korjauskort-
tisarjan, jossa on perustietoja rakennus-
historiasta ja neuvoja korjaajalle.
Rautateiden yhtidittdimisten my6ti
VR:n rakennuskantaa on siirtynyt use-
alle eri omistajalle kuten Rakennushal-
litukselle, Ratahallintokeskukselle ja
Kapiteelille. VR-Yhtymi Oy omistaa
noin 60 suurinta rautatieasemaa seki
konepaja- ja varikkoalueet. Rataympi-
ristéd hallitsee Ratahallintokeskus.

SUOMALAINEN ASEMA-ALUE

Rautateiden arkkitehtuuriin sisiltyy
asemarakennusten lisiksi koko raken-
nettu rautatieympiristd, kuten veturi-
tallit, konepajat, varikot, tavara-asemat,
sillat ja muut rakennelmat.

Asema-aluetta rajasi maisemassa
tyypillisesti asemapuisto korkeine leh-
muksineen, jalokuusineen ja -mintyi-
neen. Keskelld sijaitseva asemarakennus
oli arkkitehtuuriltaan komein raken-
nus, joka hallitsi kokonaisuutta. Sen
sivuilla sijaitsivat tavaramakasiini, yksi
tai useampia, ja erillinen yleisokdyma-
lirakennus.

Asuinalue talousrakennuksineen si-
jaitsi alueen laidalla. Asemapiillikon
talo oli edustavin ja tydvien asunnoik-
si rakennettiin asuinkasarmi eli puuri-
vitalo. Alueella oli myds maakellari ja
sauna. Radan toisella puolella olivat
kaareva punatiilinen veturitalli ja vesi-
torni halkovarastoineen.
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Asemien edustat ja aukiot paillys-
tettiin kenttikiveykselld. Kivity® oli laa-
dukasta. Rakennusten sokkelit tehtiin
graniitista, jolla my®s reunustettiin lai-
tureita ja luiskia seki rajattiin alueita.
Rautatiearkkitehdit suunnittelivat puu-
rakennukset taitavasti ympiristd6n so-
vittaen ja ihmisen mittakaavan huo-
mioiden.

Asemapuistot olivat vapaamuotoi-
sia ja englantilaistyyppisii. Rautateiden
sisiisilld asemien puistokilpailuilla pi-
dettiin yll3 laatua ja hyvid kunnossapi-
toa. Asemapuistosta 16ytyi kaivo, si-
reenimaja tai jopa huvimaja, jonka pen-
keilld kaupungin asukkaat viettivit ai-
kaa iltaisin ja viikonloppuisin katsellen
saapumisen ja lihdon tunnelmaa.

Asemapuisto oli usein kaupungin
tai taajaman ensimmiinen julkinen
puisto. Asemaravintolaan pistiydyttiin
nauttimaan virvokkeita, ja kivelyt eli
promenadit asemapuiston kuviohara-
voiduilla hiekkateilli olivat suosittu
kaupunkilaisten harrastus ennen radio-
ja televisioaikakautta. Suomalainen
tapa rakentaa laaja rautatiepuisto, joka
kokoaa koko rakennuskannan, on mel-
ko harvinainen ilmié Euroopassa, kos-
ka muualla rautatieasemat on rakennet-
tu huomattavasti Suomea kaupunki-
maisemmille alueille.

Suomen rautatiearkkituurin suun-
nittelun korkean laadun on taannut
oma virkamieskunta: rautatiearkkiteh-
ti ja ylipuutarhuri, joiden yhteistyoni jo
varhaisimmat rautatiemiljéét syntyivit.
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Heididn apunaan olivat vield koko ra-
kentamisen organisaatio ja omat taimi-
puutarhat.

MILTA ASEMAN
TULEE NAYTTAA?

Asemalla ei ollut rakennustyyppini val-
mista esikuvaa viime vuosisadan lopul-
la. Missdin aikaisemmassa rakennuk-
sessa ei ollut tarvinnut ottaa huomioon
yhti monta funktiota.

Asema oli tarkoitettu matkustajille,
jotka ostivat lippuja, sdilyttivit ja kul-
jettivat matkatavaroitaan, odottivat,
ruokailivat ja siirtyivit juniin ja niistd
pois. Omat tilansa tarvittiin aseman
toimihenkiléille ja toiminnoille kuten
asemapdiillikolle, junanlihettdjille,
konduktdérille, lipunmyyjille, asema-
ravintolalle henkilokuntineen, l6yt6ta-
varoille, lennittimelle, postille jne. Li-
siksi alussa asema toimi usein myds
asuinrakennuksena. Suunnitteluun vai-
kuttavat perusseikat olivat samanlaisia
aseman koosta riippumatta.

Myos rautatichankkeen poikkeuk-
sellinen suuruus maa- ja pengerrystoi-
neen, siltoineen ja rakennuksineen ai-
heutti sen, ettd arkkitehtuuriin ja suun-
nitteluun kiinnitettiin huomiota.

Asemilla ja junissa vallitsi 1900-lu-
vun alkupuolelle saakka nykyisti tar-
kempi luokkajako, ja isoilla asemilla oli
eri luokille omat odotussalit ja ravinto-
lat. Pienilli asemilla riitti usein yksi
kaikille yhteinen odotushuone. Naisil-
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Tampereen rautatieaseman odotushalli vuodelta 1936. Kuva: Suo-
men Rautatiemuseo.

le on lisiksi ollut pieni oma erillinen
tyylikkiisti kalustettu odotushuone.
Helsingissi, Turussa, Lappeenrannassa
ja Pietarissa oli erillinen odotustila kor-
kea-arvoisille vieraille, kuten keisarille ja
myshemmin presidentille.

Asemat oli jaettu luokkiin litkenne-
paikan vilkkauden ja matkustajamiiri-
en perusteella. Luokkia on ollut yhdesti
viiteen. Helsinki, Viipuri, Pietari, Tur-
ku ja Tampere olivat I-luokan asemia ja
II-luokkaan kuuluivat esim. Vaasa, Ou-
lu, Kuopio ja Kotka. Viliasemat ja pie-
nimmiit kaupungit saivat III-, IV- tai V-
luokan tyypin aseman. Yleisimpii oli-
vat vaatimattomimmat V-luokan ase-
matalot. Lisiksi oli vield pysikkejd ja
laitureita.

Jako ei ollut pysyvi, vaan asemia
nostettiin ja laskettiin tarvittaessa luo-
kasta toiseen. Eri luokkien asemat oli-
vat erikokoisia ja niiden palvelutaso ja
Eri

henkilokuntamiiri vaihtelivat.
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luokkiin kehiteltiin tyyppipiirustuksia,
joita kiytettiin yhdell tai useammalla
rataosalla. Suurimmat asemarakennuk-
set suunniteltiin muita yksilsllisemmin
ja ne toteutettiin kivirakenteisina.

Valtaosa asemistamme on puisia ja
hirsirunkoisia. Puuasemia tehtiin aina
1950-luvulle saakka. Suurinta osaa ase-
mista on laajennettu useamman kerran,
mutta aina hyvin taitavasti noudattaen
alkuperiisti tyylid.

Suomen rautatiearkkitehtuurissa on
aina korostettu yksinkertaisuutta ja ta-
voiteltu taloudellisuutta, vaikka toisaal-
ta pyrittiin edustavuuteen, varsinkin
suurilla asemilla. Asemat on teknisesti
hyvin rakennettuja; niiden perustuksis-
sa ja rakenteissa on mm. otettu huomi-
oon junaliikenteen aiheuttama tirini.

Julkisivut suunniteltiin huolellises-
ti, samoin sisitilat. Odotussali oli ra-
kennuksen tirkein tila, miki nikyi si-
sutuksessa ja tyylinmukaisissa pintama-

teriaaleissa. Kiinteit sisustukset suunni-
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teltiin asematiloja varten erikseen ja
huonekaluista tehtiin tyyppipiirustuk-
sia.

ENSIMMAINEN
ASEMA-ARKKITEHTI -
CARL ALBERT EDELFELT

Suomen rautatiearkkitehtuuri on ollut
tyylillisesti yhteniistd. Se voidaan jak-
sottaa kausiin kulloisenkin suunnitteli-
jan, aikakausijakson tai tyylihistorian
mukaan.

Ensimmiisen vuonna 1862 valmis-
tuneen Helsingin ja Himeenlinnan
vilisen radan arkkitehti oli Himeen
liiniarkkitehti Carl Albert Edelfelt, tai-
demaalari Albert Edelfeltin isi. Nimi
asemat syntyivit tyylillisen murroskau-
den aikana ja niissi on nihtivissi vai-
kutteita useista eri tyylisuunnista. Sveit-
sildistyyli, huvilatyyli ja uusgotiikan
muotoaiheet vilahtelevat asemaraken-
nusten yksityiskohdissa. Asemat olivat
epdsymmetrisid ja monimuotoisia.
Niissi kiytettiin runsaasti huvilatyylisti
saatuja torniaiheita, avokuisteja ja ka-
toksia.

Kaikki Edelfeltin asemat olivat sivu-
asematyyppii, ja niissi kaikissa oli pui-
nen laiturikatos. Asemapalvelut olivat

Riihimaen asemalla oli suuri, usean sadan nelion, asema-
ravintola ja -kahvila, kun taas varsinainen odotussali oli
huomattavasti pienempi.Tama kertoo aseman kaytosta:
risteysasemalla varattiin aikaa junanvaihdoille ja
virkistaydyttiin ravintolassa. Kuva: Suomen Rautatie-
museo.
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ensimmaiisessi kerroksessa ja toisessa
kerroksessa virkailijoille asuntoja. Edel-
felt suunnitteli Helsingin ensimmiisen,
nykyisen aseman vieressa, Kaivokadun
kohdalla, sijainneen kiviaseman sekd
Tikkurilan ja Himeenlinnan punatiili-
set asemarakennukset. Hin teki myds
muiden asemien luonnospiirustukset,
joita sitten tydstettiin edelleen rautatie-
hallituksen konttorissa.

Ensimmiisen radan asemista ovat
jaljelld puuasemat Turengissa, Hyvin-
kiilld ja Jarvenpaissi. Tikkurilan puna-
tiilinen asema toimii Vantaan kaupun-
gin museona.

Riihimien ja Pietarin vilisen radan
rautatierakennukset suunniteltiin sa-
maan tapaan Edelfeltin luonnosten
mukaan. Edelfeltin aikakauden vaiku-
tukset, epasymmetrisyys ja runsaat puu-
leikkauskoristeet ovat vielid nihtivissi
Riihimien—Pietarin radalla ja yksityisin
varoin rakennetulla Hangon ja Hyvin-
kidn viliselld rataosalla. Vihitellen rau-
tatietyyli kuitenkin vakiintui ja muut-
tui yksinkertaisemmaksi.

UUSRENESSANSSI
JA KNUT NYLANDER

Tampereen jaVaasan viliselld radalla
oltiin jo lihelld uusrenessanssia, joka
sitten nousi kukoistukseensa Seini-
joen—Oulun radalla 1880-luvulla. Til-
le rautatietyylille on ominaista ankara
symmetrisyys, seindpinnan jakaminen
pilasterien avulla kenttiin ja klassisoivat,
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Turengin asemarakennus. Kuva: Suomen Rautatiemuseo.

sorvaamalla tehdyt koristeaiheet. Rau-
tatierakennusten rakennuspiirtdjistd
huomattavin oli Knut Nylander, jonka
signeeraus loytyy monesta asemasuun-
nitelmasta. Hin ei ollut koulutettu ark-
kitehti, vaan kasvanut ammattiinsa
mestari—kisilli-periaatteella tyoskennel-
tydin kymmenen vuotta Edelfeltin
kanssa.

Tissd vaiheessa alkoi tyyppipiirus-
tuksilla rakentaminen Suomessa. Ny-
lander laati tyyppisuunnitelmat I[II-IV-
luokan asemille Riihimien ja Pietarin
viliselle radalle. Symmetrian mukana
asemille tuli yksi suomalaisen rautatie-
arkkitehtuurin eniten kiytettyji aihei-
ta: rakennuksen keskelli sijaitseva run-
sain puuleikkauksin koristettu avokuis-
ti.

Himeenlinnan—-Tampereen seki
Toijalan—Turun radoilla kiytettiin
tyyppipiirustuksia systemaattisesti. Sen
sijaan Turun asema, jonka suunnitteli
ruotsalainen arkkitehti Degener ja Pie-
tarin Suomen asema, jonka piirsi veni-
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liinen arkkitehti P Kupinsky, saivat
muiden tirkeiden asemien tapaan yksi-
I6lliset asemarakennukset.

KANSALLISROMANTIIKKA,
JUGEND JA BRUNO F. GRANHOLM

Rautateiden rakentamisen huippukausi
ulottuu noin vuodesta 1890 vuoteen
1910. T4ni aikana rataverkkoa laajen-
nettiin jatkuvasti, miki tarkoitti kym-
menien uusien rakennusten — asemien,
asuntojen, konepaja- ja varikkoraken-
nusten ym. — rakentamista vuosittain.

Vanhoista tyyppipiirustuksista luo-
pumisen myéti rautateille palkattiin,
ensimmaistd kertaa Nylanderin jilkeen,
vuonna 1892 piitoiminen arkkitehti.
Tehtiviin valittu Bruno E Granholm
vastasi aluksi kiytinnollisesti katsoen
yksin Rautatiehallituksen kaikesta ra-
kennustoiminnasta, niin asema- kuin
hyotyrakennuksienkin.

Hinelli oli merkittivi vaikutus rau-
tateiden miljooseen ja konepajojen ark-
kitehtuuriin ja Suomen rautatiearkki-
tehtuurin kansallisromantiikan kausi
henkil6ityi hineen. Ensimmiinen rata-
osuus, jolle Granholm suunnitteli ase-
mat, rakennettiin Haapamieltd Jyvis-
kylin kautta Suolahdelle vuosina
1895-1896.

Jyviskylin asema-arkkitehtuuri ei
endi jiljitellyt kiviarkkitehtuuria, vaan
edusti puhtaasti aikansa puurakennus-
tyylid. Kansallisromanttiset koristeai-
heet viittaavat mm. karjalaisiin esiku-
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viin ja norjalaiseen puurakentamiseen.

Myé6hemmin asemat jilleen yksin-
kertaistuivat, mm. Helsingin ja Turun
vililld. Vuoden 1906 tienoilla Granhol-
min arkkitehtuuri muutti luonnettaan:
jugendtyyli valtasi yksityiskohtia, vaik-
ka katot pysyivit vield raskaina. Mah-
dollisesti tyylinmuutokseen vaikutti
myos Helsingin asemakilpailun ehdo-
tukset vuonna 1904.

Jugendin piirteet kasviaiheineen ja
virityksineen nikyvit asemasuunnitte-
lussa selvisti, mutta mitidin rataosaa ei
ole rakennettu puhtaasti tihin tyyliin.
Savonlinnan ja Elisenvaaran viliselld
radallakin on nihtivissi lihinni kansal-
lisromanttisia piirteitd. Rataosan raken-
nuksia hallitsevat kattopinnan korosta-
minen ja pieniruutuiset ikkunat.

Kansallisromantiikan hienoin ase-
ma tehtiin vuonna 1904 Kajaaniin. Sen
suunnitteli poikkeuksellisesti ulkopuo-
linen arkkitehti Gustav Nystrom.

ELIEL SAARINEN - HELSINGIN
JAVIIPURIN ASEMAT

Eliel Saarinen voitti Helsingin aseman
arkkitehtisuunnittelukilpailun vuonna
1904 ehdotuksella, joka oli tyyliltdin
vield kansallisromanttinen. Arkkitehdit
Sigurd Frosterus ja Gustav Strengell
herittivit vilkkaan keskustelun kilpai-
lusuunnitelmista. Asema symboloi ny-
kyaikaa ja siksi tyylin tuli heidin mie-
lestdéin edustaa uutta ajattelua eikd van-
haa traditiota. Saarinen kehitti voitta-
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RAUTATIEASEMIEN LAITURIKATOKSET

Pirjo Huvila

Laiturikatosten historia on Suomessa lyhyt,
vaikka ilmastomme edellyttaisi muuta. Carl
Albert Edelfelt suunnitteli jo vuonna 1862
rakennetun Helsingin — Hameenlinnan va-
lisen rautatien asemarakennuksiin liittyvia
puukatoksia. Niista yksi on jaljella Turengin
asemalla. Samantapainen puukatos on myo6s
Vaasan asemalla.

Laiturialueiden katokset yleistyivat seu-
raavan kerran vasta funkkiksen myota 1930-
luvulla. Niitattuja terasrakenteisia katoksia
tuli suurilla asemilla seka valilaitureille etta
asemarakennuksen viereiselle. Riihimaella
ja Kuopiossa asemalaitureiden poikkeuksel-
lisen pitkat laiturikatokset antavat leimaa
asema-alueen kaupunkikuvalle. Kuopion
asemalla on edelleen kaytossa alkuperaiset
valilaiturikatokset ja porrashuoneet.

Tampereen asemalla on taitteinen ohut
katos ensimmaisella laiturilla, ja betonira-
kenne toimii poimukuorirakenteena. Samaa
ideaa on kaytetty odotussalin sisatilan tai-
tekatossa. Ne ovat olleet aikanaan hyvin
edistyksellista betonitekniiklkaa samoin kuin
paikalla valettu tornin betonirakenne.

Riihimaella ja Turussa asemaraken-
nukseen liittyy betonirakenteinen katos
ensimmaisella laiturilla. Kouvolan ase-
manlaiturin taitteiset pinnoittamattomat
betonikatokset ovat valmistuneet vuon-
na 1960 ja niissa on kaytetty jannitettya
betonirakennetta.

Muutamat suuret korjauksen alla

Kuopion aseman laiturikatos 1930-luvulta. Kuva:
Suomen Rautatiemuseo.

olevat asemat ja lahiliikenneasemat saivat
1970-luvulta alkaen rakenteiltaan keveita,
melko lyhyita ja tyypillista aikakautensa
suunnittelua edustavia katoksia. | 990-luvul-
la alikulkutunneleita ja laiturikatoksia raken-
netaan yhteistyossa kaupunkien kanssa,
kuten esimerkiksi Hameenlinnassa.

Eliel Saarinen suunnitteli Helsingin rau-
tatieasemalle useita eurooppalaisen mallin
mukaisia katosluonnoksia ratapihan katta-
miseksi, mutta niita ei koskaan toteutettu
rahapulan vuoksi. Vasta vuonna 2001 saa-
tiin asemalaitureille lasi- ja terasrakentei-
set katokset. Niiden suunnittelusta jarjes-
tettiin kansainvalinen arkkitehtikilpailu
vuonna 1994.

Lahililkenneasemille on jatkettu erita-
sojarjestelmien ja katoksien rakentamista
2000-luvun kaupunkiratojen myota, useim-
miten katos on suunniteltu ymparistoon
sovittaen, kuten Keravalla seka Helsingin
Huopalahdessa ja Leppavaarassa. Suomes-
sa on kaytetty hyvin vahan tyyppikatoksia,
joita muissa Euroopan maissa on mielellaan
monistettu vilkkaiden asemien laitureille.
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Jyvaskylan asemarakennus alkuperdisessda muodossaan. Kuva: Suomen Rautatiemuseo.

nutta suunnitelmaansa usean vuoden
ajan ja lopputulos muuttui rationaali-
semmaksi, mikd kuvastuu erityisesti
suurten hallien rautabetonikaarissa ja
tornin muotokieless.

Saarisen toimisto voitti myds Viipu-
rin asemakilpailun vuonna 1904. Suur-
ten asemakilpailujen innoittamana jir-
jestettiin kilpailu vuonna 1906 myos
pienten puuasemien suunnittelusta Jo-
ensuun—Nurmeksen ja Kemin—Rova-
niemen rataosuuksille. Kysymys oli l4-
hinni julkisivusuunnittelusta, pohja-
kaavat annettiin lihtdaineistona kuten
Helsingin ja Viipurin asemissa. Osan-
otto oli vihiistd, eiki jury ollut tyyty-
viinen kilpailun tasoonkaan. Yhtdin
palkittua ehdotusta ei toteutettu, mut-
ta niilld oli suuntaa antavaa vaikutusta
mydhempiin asemasuunnitelmiin.

RAUTATIEARKKITEHTI
THURE HELLSTROM

Vuodesta 1907 asemien suunnittelijana
toimi Granholmin ohella arkkitehti
Thure Hellstrom. Hinet palkkasi tie- ja
vesirakennusten ylihallitus. Hellstrom
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oli myds ottanut osaa puuasemien
suunnittelukilpailuun, mutta ei tullut
palkituksi. Hin suunnitteli kilpailualu-
een Joensuun—Nurmeksen radan ase-
mat virkatydni, samoin Seinijoen—
Kristiinankaupungin—Kaskisen, Pieksi-
mien—Savonlinnan ja Jyviskylin—Piek-
simien ratojen asemat.

Joensuun ja Nurmeksen vilisen ra-
taosan kuten myods Kemin—Rovanie-
men radan kaikki rakennukset asema-
talosta saunarakennuksiin on suunni-
teltu yhteniisen tyylin mukaisesti, jos-
sa on vaikutteita jugendista, klassismis-
ta ja kansallisromantiikasta. Tille ajal-
le ominaisia piirteitd olivat episymmet-
risyys, mansardikatot, kattoikkunat ja
tornit seki niukka detaljointi.

Myéhemmilli rataosilla koristeai-
heet katosivat lihes kokonaan. Arkki-
tehtoninen vaikutelma perustui levolli-
siin mittasuhteisiin ja harmoniseen vi-
ritykseen. Hellstromin asemien sisitilat
olivat huolella suunniteltuja. Odotus-
huoneet olivat suuria ja korkeita lipi
rakennuksen ulottuvia tiloja, joissa oli
hienot puukasettikatot.
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ASEMARAKENTAMINEN
1910-1920-LUVULLA

Koko 1910-luvun Hellstromin arkki-
tehtuuri edusti erddnlaista siirtymivai-
hetta, jossa oli vield piirteitd jugendtyy-
listd. My®s klassismiin viittaavia aihei-
ta alkoi kuitenkin tulla esiin, vaikka 20-
luvun asemia leimasi ennen kaikkea
yksityiskohtien niukkuus ja yksinker-
taisuus. Suosituimmaksi puuasematyy-
piksi alkoi tulla yksinkertainen puoli-
toistakerroksinen rakennus ilman koris-
teaiheita. Radan puolella oli kapea lip-
pakatos. Rautatieasemat Oulun ja Kon-
tiomien vililld edustavat titd tyyppii.

Myos muutamia kiviasemia raken-
nettiin. Punatiiliarkkitehtuurissa olivat
detaljit tirkeitd: limitykset, koriste- ja
kaariaiheet. Niitd esiintyy Hellstromin
piirustuksissa yleisesti 1920-luvun vai-
heilla, kuten Himeenlinnassa, Kotkassa
ja yllittden taas vuonna 1933 Lahden
aseman ensimmaisessd suunnitelmassa.

1920-luvun klassismi on vahvasti
mukana 1930-luvun arkkitehtuurissa
entistd pelkistetymmissi muodossa.
Uusi tekniikka haki vield arkkitehtuu-
riaan. Nimi elementit loytyvit Helsin-
gin Malmin aseman toteutuksesta.

FUNKTIONALISMI JA 1930-LUKU

Funktionalismi toi rationalismin tavoit-
teiden mukaisesti esiin talojen rungon
pelkistetyn muodon. 1930-luvulle tul-
taessa funktionalismi oli riisunut seinit
suoriksi ja sileiksi, puhtaan konstruktii-

51

Kansallisromantiikan hienoin asema toteutettiin 1904 Kajaanissa ja
suunnittelijana oli poikkeuksellisesti ulkopuolinen arkkitehti Gustav
Nystrom. Kuva: Suomen Rautatiemuseo.
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Nurmeksen asema oli Hellstromin varhaisimpia toitd ja siind
massoitteluelementteina on kaksi nelikulmaista tornia, poikkipaity ja
jugendtyylinen detaljointi. Kuva: Suomen Rautatiemuseo.
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Kristiinankaupungin asemarakennus vuodelta 1910. Kuva: Suomen
Rautatiemuseo.

visiksi osiksi rakennusta. Térkeimpien
asemakaupunkien puuasemat korvattiin
uudella kivirakennuksella, kuten Riihi-
mielld, Lahdessa, Porissa ja Kuopiossa.
Ne suunniteltiin Rautatiehallituksessa
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vuosina 1933-35 ja kaikissa piirustuksis-
sa on hyviksyjini arkkitehti Thure Hell-
strom. Autoistumisen ja linja-autoliiken-
teen lisddntymisen mydtd matkustami-
nen yleistyi ja oli tarvetta rakentaa entistd
isompia asemarakennuksia.

Tampereen rautatieasemasta jirjes-
tettiin avoin arkkitehtikilpailu. Ensim-
miinen asema oli aikanaan rakennettu
kaupungin laidalle, mutta kaupungin
kasvun myoti asema sijaitsi 1930-luvul-
la jo keskustassa ja kaupunkikuvallisesti
tirkedssd paikadun pditepisteessd. Ark-
kitehtien Otto Flodinin ja Eero Seppilin
kilpailutydn perusteella toteutettu suun-
nitelma on yksi hienoimpia funkkisra-
kennuksia Suomessa. Jatkosuunnittelus-
sa asema sai my®s tornin Himeenkadun
paitteeksi.

Sisdtilat rakennettiin myos funktio-
nalismin ihanteiden mukaisesti: avarat ja
valoisat odotushallit ja niihin liitcyvit
yleison palvelutilat, kuten matkatavara-
siilytys, kioskit, postitoimisto ja kahvilat
seki ravintolat. Keskushallin korostus
nikyy myos korkeissa julkisivuikkunois-
sa.

Sotien jilkeen rakennettiin viimei-
nen funkkisasema Hankoon ja suunnit-
telijana oli rautatiearkkitehti Jarl Ungern.
Se on siilynyt kiytossi lihes alkuperii-
sessi asussaan. Turun uuden aseman
suunnitteli rakennushallituksen silloinen

pidjohtaja Viiné Vihikallio.

ASEMARAKENTAMINEN
SODAN JALKEEN

Sodan aikana tuhoutui satoja asemara-
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kennuksia, jotka varsinkin Pohjois-Suo-
messa piti nopeasti rakentaa uudelleen.
Vain Rovaniemelle ja Kemijirvelle ra-
kennettiin kiviasemat. Muut asemat
korvattiin puurakennuksilla. Kaikkiaan
200 rautatierakennusta rakennettiin
uudelleen.

Tidmin jilkeen ei rakennettu ase-
mia pelkistidin junaliikennettd varten.
Kouvolan vuonna 1960 valmistunut
keskuslitkenneasema rakennettiin seki
juna- ettd linja-autoasemaksi, ja sithen
tuli my6s postin tiloja. 1970-luvulla ra-
kennettiin vield Seindjoen, Imatran ja
Varkauden keskusliikenneasemat. Ti-
min jilkeen on rakennettu vain muu-
tamia uusia asemia kuten Pasila vuon-
na 1990 ja Kolari vuonna 1997. Kes-
kuslitkenneasemia ovat seuranneet
2000-luvulla matkakeskukset. Ensim-
miinen timin mallin mukainen uudis-
rakennus tehtiin Jyviskyldin entisen
asema-alueen viereen.

Koko aseman funktio on muuttu-
nut. Nopeat junat ja kiireinen kiynti
aseman lipi ovat arkipiivii. Rautatie-
asemia ei enid rakenneta vain junalii-
kennetti varten. Asemasta on tullut osa
ostoskeskusta, pikaruoka- ja kahvilati-
loja eli jokapiiviinen osa kaupunkilais-
ten ja kaupunkiympiriston palveluja.

Euroopassa 2000-luvun matkakes-
kukset ovat mikrokaupunkeja, joiden
muotokieli ja mittakaava ovat lihelld
lasisia ostos- ja viihtymiskeskuksia,
mutta kaupungin keskustassa. Niissi eri
litkennemuotojen — metron, raitiotien,
junan, bussien ja taksien — kohtaami-
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nen samalla alueella muodostaa yhden
roolin kokonaiskonseptissa.
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RESUME’

JARNVAGS-

STATIONEN

Typiskt for jarnvagsarkitekturen i Fin-
land ar en pataglig enhetlighet, vilket ar
ett resultat av statsagt jarnvagsvasende
och centralstyrt byggande. Jarnvagssta-
tionen har ocksa bidragit till spridnin-
gen av ett nytt arkitektursprak och en
ny byggnadskultur.

Jarnvagen byggdes i Finland for att
forena viktiga centra i landsorten och
insjdomradena med hamnarna i stader-
na vid kusten. Pa sa satt uppkom de lan-
ga stambanorna i syd-nordlig riktning
med utlopare mot vaster. Senare har
det byggts tvirsgaende banor som for-
enar stambanorna med varandra. Den
forsta banan byggdes 1862 mellan Hel-
singfors och Tavastehus.

Jarnvagsarkitekturen omfattar hela
den bebyggda miljon vid en jarnvags-
station, stationshus med lokstall, mas-
kinverkstader, depaer, godsterminaler
och broar. Statsjarnvagarna uppforde
aren 1860—1960 mer an 5 000 byggna-
der,av vilka ca 600 var stationshus i olika
storlekar. Stdrsta delen av vara station-
shus ar byggda i tra och stocktimrade.

Stationens funktion har forandrats
under de senaste artiondena, i takt med
tillkomsten av centralstationer och re-
secentra. Stationshus har forvandlats till
kopcentrum, till restauranger for snabb-
mat och kaféer, med andra ord blivit
en del av den service stadsborna dagli-
gen har tillgang till.



LINJA-AUTOASEMAT

Riitta Niskanen
tutkija, Lahden kaupunginmuseo

"Motorisoitu litkenne on kehittinyt
uuden rakennustehtivin: linja-autoase-
man”, kirjoitti arkkitehti Otto-livari
Meurman Arkkitehti-lehdessi vuonna
1934. Autoliikenne alkoi lisdintyi
1920-luvulla niin, etti se seuraavan
vuosikymmenen lopulla oli jo pilii-
kennemuoto. Matkustaminen alkoi
nopeasti arkipiiviistyi, kun se aikai-
semmin oli ollut vain harvojen etuoi-
keus.

Liikenndityjd maanteitd oli 1920-
luvun alussa noin 6000 kilometrii,
mutta luku viisinkertaistui vajaassa vuo-
sikymmenessi. Linja-autot alkoivat
yleistyd tieverkon laajetessa ja paran-
tuessa. My®s siltatekniikan kehitys seki
oljyn ja autojen tuonnin helpottumi-
nen nopeuttivat liikenteen kasvua. Lin-
jaliikennetti oli kokeiltu jo 1900-luvun
alussa; Suomen ensimmiinen linja-auto
lihti Turun ja Uudenkaupungin vilisel-
le reitille joulukuussa 1905. Linjaliiken-
ne vakiintui parikymmenti vuotta
myohemmin, aluksi maaseudun seki
taajamien, laivavuorojen ja rautatiease-
mien vilill4.
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Linja-autoilla ei aluksi ollut vakitui-
sia pysihtymispaikkoja. Autot odottivat
matkustajia esimerkiksi toreilla, rauta-
tieasemilla, kauppojen pihoilla tai mat-
kustajakotien liepeilli. Sekaannuksia
sattui, matkustajat ja rahtitavarat eivit
aina loytineet kyytineuvoa. Ongelmia
aiheutui my®os siitd, ettd liikkennditsijit
kilpailivat matkustajista. Alusta pitien
suosittuja odotuspaikkoja olivat kahvi-
lat, joita saatettiin my®ds varta vasten
perustaa pysikkien lihelle.

VARHAISET ASEMAT

Liikennéitsijit oivalsivat pian, ettd oli
aiheellista jirjestidd pysikkipaikat suun-
nitelmallisesti. Tétd silmilld pitden pe-
rustettiin vuonna 1928 Linja-autolii-
kennditsijdin Liitto ry, josta myshem-
min tuli Linja-autoliitto ry. Sen tavoit-
teena oli vakiinnuttaa linja-autoliiken-
ne, parantaa litkenneturvallisuutta, es-
tdd epitervettd kilpailua sekd luoda
siannélliset vuorot ja yhtendiset mak-
sut. Vihitellen liikennaitsijit loysivit
yhteiset etunsa ja ryhtyivit jirjestimiin
maahamme yhteniisti asematoimisto-
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verkostoa esikuvinaan rautatieasemat ja
ruotsalaiset pakettitoimistot. Liitto al-
koi neuvotella kaupunkien kanssa lin-
ja-autoasemien rakentamisesta. Tampe-
re saatiin ensimmiisend mukaan hank-
keeseen.

Tampereen kaupunginarkkitehti
Bertel Strémmer suunnitteli kaksi lin-
ja-autoasemaa, toisen itddn suuntautu-
vaa, toisen lintisti litkennetti varten.
Asemat sijaitsivat kahden kilometrin
etidisyydelld toisistaan, hieman keskus-
tan ulkopuolella. Strommer kiytti ra-
kenteissa osittain solubetonia, joka oli
tuolloin uusi merkittdvi rakennusmate-
riaali.

Asemat avattiin syyskuussa 1929.
Bensiiniyhtiot rakennuttivat asemat, ja
niilld oli bensanjakelukatokset seki
Hatanpiin valtatien varrella sijainneella

itdiselld asemalla my®s limpimit auton-
pesutilat.  Linja-autoliikennaitsijiin
Liitto vastasi muusta liiketoiminnasta.
Asemilla oli odotussalit, lippumyymi-
lit, rahtitavaratoimistot, mukavuuslai-
tokset seki joitakin myymilsitd. Linja-
autoilla oli selkeiit laituripaikat opastei-
neen. Ravintolaa kaupunki ei sallinut
rakentaa irtolaisten pelossa.

Samaan aikaan myos Himeenlin-
naan valmistui Shell Oy:n huoltoase-
ma, jonka yhteydessi oli odotustila lin-
ja-automatkustajia varten. Vuonna
1930 Nobel-Standard Oy rakennutti
Himeenlinnan Rantatorille aseman,
jonka varustuksiin kuuluivat odotussa-
lit niin matkustajille kuin kuljettajille-
kin, lippumyymilit, matkatavaroiden
sdilytystilat ja WC:t. Niin myos Hi-

meenlinnassa oli kaksi asemaa, ja sa-

Turun vuonna 1938 valmistunut linja-autoasema. Kuva: Matkahuolto 1951.
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manlainen kehitys niytti jatkuvan
muuallakin, silld liitto sai tukea seki
Shellilti etti Nobel-Standardilta.
Piikaupungin asemaongelmat eivit
ottaneet ratketakseen. Vuonna 1931
Linja-autoliikennéitsijoin Liiton Hel-
singin osasto aloitti asematoiminnan
Salomoninkadulla kaupungilta vuokra-
tuissa tiloissa, jotka olivat vanhat ja san-
gen vaatimattomat. Matkustajat suosi-
vat kuitenkin asemaa huolimatta sen
kehnoista olosuhteista. Tdmi rohkaisi
liittoa perustamaan haara-asemia muun
muassa Porvooseen, Lohjalle ja Lovii-
saan seki paikallisaseman Helsingin
rautatientorille. Linja-autoasema jii
Salomoninkadulle aina vuoteen 2005
saakka, vaikka tilapulaa yritettiin use-
aan otteeseen ratkaista. Vuonna 1935
asema sai sieltd kiyttoonsd paikalla ol-

leiden kasarmien huoltorakennuksen.
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VIIPURIN LINJA-AUTOASEMA

Linja-autoliikennaitsijiin Liiton tavoite
asemaverkoston laajentamisesta alkoi
tdyttyd: vuonna 1933 asemia oli jo tois-
takymmenti, myds maaseudulla. Ne oli
toteutettu paiasiassa bensiiniyhtididen
avulla. Liitto oli ryhtynyt yhteistyohén
myds taksiautoilijoiden kanssa. Pii-
miirini oli kaikkien litkennoitsijoiden
etuja palveleva asemaverkko.

Viipurin kaupunki kehitti asemaky-
symykseen uudenlaisen, suuntaa-anta-
van ratkaisun, joka osoittautui sille
my®&s taloudellisesti erittdin tuottoisak-
si. Kaupungin linja-autoliikenne oli vil-
kasta ja ajoittain kovin ruuhkaista. Vii-
purin kaupunginisit ymmarsivit hyvin
hoidetun linjalitkenteen hyodyt ja pait-
tivit korjata ongelmat rakentamalla lin-
ja-autoaseman. Viipurin vuonna 1932
valmistuneesta asemasta tuli Pohjois-
maiden ensimmaiinen kunnallinen, var-
ta vasten tihin tehtiviin rakennettu
linja-autoasema.

Kaupunginarkkitehti Viins Keini-
sen suunnittelema asema rakennettiin
Salakkalahden puistoon, rautatiease-
m