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Tässä tutkimuksessa tarkastellaan Mäntyharjun kunnassa sijaitsevan Virransalmen 
teräsristikkosillan historiaa ja sen yhteyttä Suomen tieliikenteen murrokseen 1900-luvun 
alkupuolella. Vuonna 1937 valmistunut Virransalmen silta on Tiehallinnon ”määräaikaisesti 
säilytettäväksi” arvoluokitettu museokohde, jolla on todettu olevan puutteellinen tietoarvo. Sillasta 
ei ole aiemmin tehty kattavaa historiaselvitystä, minkä vuoksi silta on perusteltu valinta 
tutkimuskohteeksi. Tutkimus parantaa kohteen tietoarvon siten, että tutkimuksen tulosten 
perusteella sillan arvoluokitus voidaan korottaa ”pysyvästi säilytettäväksi” museokohteeksi. 
 
Vuonna 1918 uusitun tielain ja yhteiskunnan autoistumisen seurauksena Suomessa rakennettiin 
vuosina 1921-1937 yhteensä 3825 tiesiltaa, joista 2425 vanhoille teille ja 1400 uusien maanteiden 
rakentamisen yhteydessä. Tätä ajanjaksoa 1920- ja 1930-luvuilla pidetään eräänä tieliikenteen 
merkittävimmistä murrosvaiheista Suomessa. Virransalmi on esimerkki paikallisliikenteelle 
tärkeästä paikasta, joka parannettiin autoliikenteen edellyttämään kuntoon rakentamalla silta salmen 
yli. Kuitenkaan siltasuunnitelmat eivät toteutuneet vailla vaikeuksia, vaan tutkimuksessa osoitetaan 
niitä haasteita, joita tieliikenteen reformi kohtasi käytännössä: silta-asia oli vireillä 
viranomaiskeskusteluissa lähes sadan vuoden ajan ennen rakentamista. Sillan rakentaminen liittyy 
Suomen tieliikenteen historiassa keskeiseen ajanjaksoon Suomen autoistumisen yhteydessä. 
 
Tutkimuksessa selvitetään Virransalmen historia kronologisesti 1800-luvun puolesta välistä lähtien. 
Jo 1840-luvulla salmeen yritettiin saada siltaa kuitenkaan siinä onnistumatta. Vuonna 1855 paikalle 
rakennettu lossi jatkoi toimintaansa aina sillan rakentamiseen asti. Lossi, joka uusittiin kahdesti 
ennen sillan rakentamista, osoittautui hitaaksi ja liikenteelle vaaralliseksi 1900-luvulla. Lossi herätti 
vastustusta ja mielipiteitä sillan rakentamisen puolesta koko 1900-luvun alun. Kuitenkin vasta 
1930-luvulla sattuneiden vakavien onnettomuuksien ja Emil Jutilan eduskunta-aloitteen 
saattelemana sillan rakentaminen käynnistyi vuonna 1936. Silta valmistui kesäkuussa 1937. 
 
Virransalmen silta on ajalleen tyypillinen puukantinen teräsristikkosilta. Vastaavia ristikkosiltoja 
rakennettiin 1920- ja 1930-luvuilla yli 50 kappaletta, joista tiehallinnon siltarekisterin mukaan on 
säilynyt vain kahdeksan kappaletta tähän päivään mennessä. Kuitenkin Virransalmen silta on ainoa 
museokohteeksi valittu tämän aikakauden ristikkosilta. Muut museoidut terässillat ovat joko 
tyypiltään riippusiltoja/kaarisiltoja tai ne edustavat eri aikakautta. Virransalmen silta on ainoa 
aikansa ja lajityyppinsä museoitu silta ja se edustaa tyypillistä rakennustekniikkaa 1930-luvulta. 
Tämän vuoksi siltaa voidaan pitää tieliikennehistoriallisesti erityisen arvokkaana kohteena. 
 
Silta on säilynyt pääosin alkuperäisen kaltaisena, eikä sillan huoltotoimenpiteissä ole muutettu 
sillan teräsristikkorakennetta tai muita sillan keskeisiä osia. Vain kansilankutus ja sivukaiteet on 
uusittu, joten silta dokumentoi yhä rakentamisvaiheen siltatyyppiä ja sillan säilyneisyysarvoa 
voidaan pitää hyvänä.   
 
Virransalmen silta täyttää ne kolme Tiehallinnon museokokoelmapolitiikan kriteeriä, joiden 
perusteella se voidaan arvoluokittaa pysyvästi säilytettäväksi museokohteeksi. Sillan tietoarvo, 
tieliikennehistoriallinen arvo ja säilyneisyysarvo ovat kaikki riittäviä arvoluokituksen nostamiseksi. 
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1. JOHDANTO 

 
1.1. Tavoite ja kysymykset 
 
Tämän tutkimuksen tavoitteena on selvittää Tiehallinnon museokohde Virransalmen sillan historia 

sekä arvioida sillan tieliikennehistoriallista merkittävyyttä liittämällä silta yleisempään 

yhteiskunnalliseen ilmiöön. Virransalmen teräsristikkosilta on vuonna 1937 rakennettu maantiesilta 

Mäntyharjun kunnassa Kaakkois-Suomen Tiepiirin alueella. Silta on listattu määräaikaisesti 

säilytettäväksi museokohteeksi Kirsi Liimataisen museokohdeselvityksessä ”Tiehallinnon museotiet 

ja -sillat” (2007). Liimatainen on arvioinut Virransalmen sillan tietoarvon puutteelliseksi, ja 

esittänyt tehtäväksi selvitystä siltaa koskevasta historiasta.1 Tämä tutkimus täydentää puutteet sillan 

tiedoista esittäen vaiheittain sillan rakentamiseen liittyvän historian ja arvion sillan 

tieliikennehistoriallisesta merkityksestä. 

 

Tietoarvo, tieliikennehistoriallinen arvo ja säilyneisyysarvo ovat ne kolme kriteeriä, joiden avulla 

Tiehallinnon museotiet ja -sillat arvoluokitetaan.2 Arvoluokituksella rajataan perinnekokoelman 

kannalta merkittävät aineistot ja määritellään kohteiden merkittävyys ja tallennustarve. Tietoarvon 

avulla selvitetään, onko kohdetta tutkittu kattavasti tai onko siitä olemassa ainoastaan dokumentteja 

ja mainintoja kirjallisuudessa. Tieliikennehistoriallisen arvon avulla selvitetään liittyykö kohde 

Suomen tieliikenteen historian kannalta keskeiseen ajanjaksoon ja/tai rakennustekniikkaan. 

Säilyneisyysarvon avulla selvitetään, onko kohteessa säilynyt historiallisesti olennaisia 

rakenteellisia ja/tai toiminnallisia ominaisuuksia aikakaudesta tai ilmiöstä, jota halutaan 

dokumentoida. Kokoelmapolitiikan tavoitteena on varmistaa, että arvokkaat suomalaiset tiet ja sillat 

sekä niiden tietoarvoa tukevat arkisto-, kirjasto- ja kuva-aineistot tallentuvat pitkäjänteisesti 

säilytettäväksi Tiehallinnon perinnekokoelmaksi ja osaksi kansallista kulttuuriomaisuutta.3

 

Tässä tutkimuksessa erityinen huomioni kiinnittyy edellä mainittuihin kolmeen kriteeriin, etenkin 

Virransalmen sillan tietoarvon nostamiseen. Tietoarvoa pyrin nostamaan selvittämällä Virransalmen 

historiaa aina salmen varhaisvaiheista 1800-luvulta sillan rakentamiseen ja nykypäivään asti. 

Tietoarvon parantamiseen liittyy olennaisesti kysymys sillan rakentamisen funktiosta. Pyrin 

selvittämään mitä tarkoitusta silta aikanaan palveli ja miksi silta rakennettiin. Hyödyttikö silta 

                                                 
1 Liimatainen 2007, 79. 
2 Museokohteiden kokoelmapolitiikka on muodostettu Tiehallinnon esine- ja kuvakokoelmien kokoelmapolitiikkojen 
pohjalta, Liimatainen 2002, 15-16 ja 2003, 21-23. 
3 Liimatainen 2007, liite 5. 
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kenties sotilaallisia tarpeita, kaupankäyntiä, liikennettä ja viestintää yleisesti, vai jotakin muuta? 

Tarkastelussa on se onko sillan alkuperäinen tarkoitus säilynyt ennallaan ja mitä silta on merkinnyt 

yhteiskunnallisesti. Tutkin niin ikään rakentamiseen liittyviä konkreettisia vaiheita: Millaisin 

toimenpitein Virransalmen silta rakennettiin ja kenen toimesta. Pyrin myös selvittämään kuka 

vastasi suunnittelusta, materiaaleista ja rakennuskustannuksista ja tuomaan esille alueen aiemmat 

kulkureitit ja mahdolliset kilpailevat suunnitelmat.  

 

Kohteen tieliikennehistoriallista merkitystä arvioin tutkimalla sitä, liittyykö silta johonkin 

keskeiseen Suomen tieliikennehistorian vaiheeseen ja edustaako silta aikakautensa tyypillistä 

rakennustekniikkaa. Esitän Suomen tieliikenteen uudistusten merkittävimmät vaiheet 

tieliikennehistoriallista arvoa arvioidessani. Selvitän myös, liittyykö silta keskeiseen 

tieliikennehistorialliseen vaiheeseen Suomessa ja dokumentoiko silta tyypillistä aikansa 

teräsristikkosiltatyyppiä. 

 

Säilyneisyysarvoa tutkin käymällä läpi sillan huoltotoimenpiteitä sillan valmistumisen jälkeiseltä 

ajalta arvioiden kuinka tarkasti silta edustaa rakenteeltaan alkuperäistä malliaan. Liimatainen on 

arvioinut sillan tieliikennehistoriallisen arvon ja säilyneisyysarvon alustavasti hyviksi 

museokohdeselvityksessään ”Tiehallinnon museotiet ja -sillat”4 ja pyrinkin selvittämään kuinka 

hyvin nämä lähtötiedot pitävät paikkaansa.  

 

Tämän tutkimuksen tärkein tavoite on selvittää tielain vuoden 1918 reformi sekä sen mahdolliset 

yhteydet Virransalmen sillan rakentamiseen sekä Virransalmen silta-alueeseen liittyvään historiaan. 

Tutkimuksen perusteella voidaan arvioida, onko Virransalmen silta Mäntyharjun kunnassa riittävän 

arvokas säilytettäväksi pysyvänä Tiehallinnon museokohteena. Löytyykö sillan historiasta tarpeeksi 

tietoa, edustaako silta erityistä vaihetta Suomen tieliikenteen historiassa ja/tai ainutlaatuista 

rakennustekniikkaa, ja onko se säilynyt rakenteeltaan alkuperäisenä dokumentoiden 

rakentamisaikansa siltatyyppiä?  

 

 

 

 

 

                                                 
4 Liimatainen 2007, 79. 
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1.2. Aiempi tutkimus ja aineisto 
 
Virransalmen museosillasta on olemassa vain vähän aiempaa tutkimusta5, minkä vuoksi silta on 

perusteltu valinta tutkimuskohteeksi. Sillan vierestä löytyy opastetaulu6, jossa kuvataan muutamia 

keskeisiä vaiheita Virransalmen sillan historiasta. Nämä tiedot ovat kuitenkin vailla lähdeviitteitä, 

eikä niitä voi varmentaa aidoiksi ilman perusteellista tutkimusta. Tutkimuksen tarkoitus on pureutua 

syvällisemmin sillan historiaan ja arkistomateriaaliin perehtymällä sekä todistaa sillan opastekyltin 

lähtötiedot oikeiksi tai vääriksi.  

 

Tutkimuskirjallisuuden osalta käytän etenkin Martti Favorinin teoksia ”Mäntyharjun historia I ja II” 

(1975 ja 1983), joista löytyy tietoa Virransalmen varhaisista vaiheista. Hyödynnän myös Kirsi 

Liimataisen tekemää Tiehallinnon museotiet ja -sillat museokohdeselvityksestä (2007). Erityisen 

kiitoksen ansaitsee eläkkeellä oleva Kaakkois-Suomen tiepiirin pitkäaikainen perinnehenkilö Olavi 

Pakarinen, joka antoi mahdollisuuden haastatteluun sekä käyttööni runsaasti arvokasta aineistoa 

hänen omasta arkistostaan Virransalmen siltaan liittyen. Lisäksi salmen lähistöllä asuvalta Tuulia 

Toivaselta sain käyttööni hänen isoäitinsä Lyyli Toivasen (os. Nikkinen) päiväkirjojen aineiston 

sillan rakentamisen ajalta. Toivasen sukulaiset toimivat Virransalmen lossin kuljettajina 1900-luvun 

alussa. Ote Toivasen päiväkirjasta löytyy liitteestä 10.  

 

Käyttämäni arkistomateriaali löytyy Mäntyharjun kunnanarkistosta, Mikkelin maakunta-arkistosta, 

Helsingin kansallisarkistosta, Mobilia-museosta sekä Tiehallinnon keskusarkistosta. Tutkimuksessa 

käytetään myös sillan historiaan liittyviä sanomalehtiartikkeleita, joista useimmat löytyvät 

Helsingin yliopiston kirjaston arkistoista. Tutkimuskirjallisuuden vähäisyyden vuoksi 

arkistomateriaali osoittautuu erityisen tärkeäksi sillan historian tutkimuksessa. Provienssiperiaatteen 

mukaisesti aluksi selvitän ne viranomaiset, jotka päätöksenteollaan osallistuivat Virransalmen sillan 

rakentamisen päätöksentekoon ja salmen vaiheisiin. Sillan rakentamisvuosina 1936-1937 Tie- ja 

vesirakennushallituksen (TVH) siltaosasto 1925-1963 toimi tiehallinnossa sen silta-asioita 

hoitavana yksikkönä,7 minkä vuoksi TVH:n arkistot ovat tärkeitä tutkimuksessa.  

 

                                                 
5 Ainoa löytämäni puhtaasti Virransalmen sillan historiaa koskeva kirjoitus on Olavi Pakarisen Avviisi -lehden artikkeli 
Virransalmen ristikkosillan museoiminen (nro 2, lokakuu 1989). Muu aiheen kirjallisuus sisältää vain lyhyitä mainintoja 
Virransalmesta (esim. Favorin 1975, 302-303 & 421-422 sekä Favorin 1983, 405-406).  
6 ks. kuva opastetaulusta ja sen tekstit, liite 8. 
7 Aitta 2004, 70. 
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Arkistomateriaalin haussa hyödynnän myös Seppo Aitan esimerkkiä erään siltahankkeen 

hallinnollisesta käsittelystä (Lapinsalmen silta v.1928-1962).8 Tätä varhaisemmasta aikakaudesta 

käytän aineistona Senaatin talousosaston anomus- ja kirjediaareita, Mäntyharjun kuntakokouksen ja 

kunnanvaltuuston pöytäkirjoja, sekä Mikkelin läänin Maaherranviraston päätöksiä. Tarkempi lista 

käyttämästäni tutkimuskirjallisuudesta ja lähteistä löytyy tutkimuksen lopusta.  

 
 
1.3. Metodi 
 

Selvittäessäni Virransalmen sillan yhteyttä yhteiskunnan yleisempiin kehityskulkuihin ja ilmiöihin 

hyödynnän Kirsi Liimataisen laatimaa tiehallinnon museokohteita koskevaa kokoelmapolitiikka, 

mikä toimii myös tutkimuksen metodisena runkona etenkin sillan tieliikennehistoriallista arvoa 

arvioidessani. 

 

Tiehallinnon museoteiden ja -siltojen kokoelmapolitiikan avulla arvoluokitetaan kohteet ja 

määritetään niiden tallennusluokat. Kokoelmapolitiikan tavoitteena on varmistaa, että arvokkaat 

suomalaiset tiet ja sillat tallentuvat pitkäjänteisesti säilytettäväksi Tiehallinnon perinnekokoelmaksi 

sekä osaksi kansallista kulttuuriomaisuutta. Ensimmäiset Tiehallinnon museokohteet valittiin 

vuonna 1982. Tuolloin muodostettiin pääosa kokoelmasta ja sitä kartutettiin yksittäisillä teillä ja 

silloilla vuosina 1983–98. Museokohteita on tällä hetkellä kaikkiaan 59: teitä 22 (193 km) ja siltoja 

37. Kohteet sijaitsevat eri puolilla Suomea. Tiepiireissä on 3–11 museokohdetta. Kokoelmassa 

olevat museotiet ajoittuvat keskiajalta 1910-luvulle ja museosillat 1780-luvulta vuoteen 1966.9 

Kokoelmapolitiikkaa on suunniteltu käytettävän jatkossa myös tulevien museokohdealoitteiden 

arvioinnissa.  

 

Kohteiden merkittävyys ja tallennustarve määritellään arvoluokituksella, jonka avulla rajataan 

perinnekokoelman kannalta merkittävät aineistot. Kohteet arvioidaan kolmen kriteerin avulla: 1) 

Tietoarvon avulla selvitetään onko kohdetta tutkittu tai onko siitä ainoastaan dokumentteja ja 

mainintoja kirjallisuudessa, jolloin tarvitaan lisätutkimuksia. 2) Tieliikennehistoriallisen arvon 

avulla selvitetään liittyykö kohde Suomen tieliikenteen historian kannalta keskeiseen ajanjaksoon 

ja/tai rakennustekniikkaan. 3) Säilyneisyysarvon avulla selvitetään, onko kohteessa säilynyt 

historiallisesti olennaisia rakenteellisia ja/tai toiminnallisia ominaisuuksia aikakaudesta tai ilmiöstä, 

jota halutaan dokumentoida. 

                                                 
8 Aitta 2004, 85-87. 
9 Liimatainen 2007, 5. Virransalmen silta sijoittuu Kaakkois-Suomen tiepiirin alueelle. 
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Arvoluokituksessa saatujen tulosten perusteella museokohteet jakautuvat kolmeen 

tallennusluokkaan. Myös kohteille tehtävät jatkotoimenpiteet määräytyvät tallennusluokan mukaan. 

1) Pysyvästi säilytettävät museokohteet säilytetään ja niitä ylläpidetään ja kunnostetaan 

museologisin menetelmin. Ne säilytetään pitkäjänteisesti ja niille laaditaan kehittämissuunnitelma, 

jolla turvataan säilyttämisedellytykset ja toiminta aktiivisina museokohteina. 2) Määräaikaisesti 

säilytettävillä kohteilla ei ole joko riittävästi tietoarvoa, tieliikennehistoriallista arvoa tai 

säilyneisyysarvoa. Näissä kohteissa joko parannetaan puutteita (puutteellinen tietoarvo, 

tieliikennehistoriallinen arvo, tai säilyneisyysarvo) ja arvioidaan kohteet uudelleen, jonka jälkeen 

kohteet seulotaan tai nostetaan pysyvästi säilytettävien kohteiden joukkoon. 3) Seulottavat kohteet 

eivät täytä museokohteen kriteereitä ja ne seulotaan.10

 

Kustakin tiehistoriallisesta aikakaudesta ja ilmiöstä säilytetään vain oleellisin välttäen variaatioita 

tai kaksoiskappaleita. Kahta vastaavanlaista silta tai tiekohdetta ei siis ilman erityisiä perusteita 

säilytetä. Kohteet voivat olla myös osa arvokasta kulttuurihistoriallista ympäristöä, mikä 

huomioidaan kohteiden kokonaisarvioinnissa.  

 

Sovellan aineistoon tätä tiehallinnon kokoelmapolitiikkaa, sekä tyypillisiä historiantutkimuksen 

lähdekriittisiä metodeja arvioimalla muun muassa aineiston luotettavuutta, alkuperää, funktiota ja 

kontekstia. Hypoteesini on, että Virransalmen sillan rakentaminen voidaan liittää yleisempään 

yhteiskunnalliseen ilmiöön eli autoistumiseen ja tieliikenteen lainsäädännön murrokseen 1900-

luvun alkupuolella. 

 
1.4. Rakenne 
 
Tutkimus etenee kronologisesti. Pohjustan aihetta aluksi selvittämällä suomen alueen tiestöön ja 

vesistöjen ylityksiin liittyviä asioita ja sääntelyä sekä aloitan Mäntyharjun ja Virransalmen 

liikenteellisten vaiheiden selvittämisen ennen 1900-lukua (luku 2). Tämän jälkeen kerron 

valtakunnan keskeisestä tiereformista vuonna 1918: reformin mukaisesti valtio otti vastuun 

tienpidosta ja siltojen rakentamisesta itselleen. Olennaisena osana tienpitoa oli olemassa olevien 

siltojen huoltaminen ja uusien rakentaminen (luku 3).  

 

                                                 
10 Liimatainen 2007, 5. 
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Seuraavassa luvussa käsittelen autoistumisen vaikutuksia Suomen tieoloihin ja -lainsäädäntöön ja 

lossiliikenteeseen pääosin 1920- ja 1930-luvuilla. Samassa yhteydessä käyn läpi Virransalmella 

toimineen lossin vaiheita ja ongelmia (luku 4). Tämän jälkeen siirryn tarkastelemaan Virransalmen 

sillan rakentamiseen johtaneita tapahtumia ja sillan rakentamista 1930-luvulla. Samalla pohdin 

sillan tieliikennehistoriallista arvoa käsittelemällä aikakauden sillanrakentamisen tyypillisiä syitä ja 

rakennustekniikoita (luku 5).  

 

Jatkan käsittelemällä sillan säilyneisyysarvoa – onko silta säilynyt alkuperäisen kaltaisena, vai onko 

se muuttunut historian saatossa siltaa huollettaessa? Tutkin tätä analysoimalla sillan huoltotoimia ja 

kirjoittamalla sillan uudemmista vaiheista (luku 6). Tiivistän keskeisimmät tutkimustulokset 

yhteenvetoon ja arvioin, kuinka hyvin Virransalmen silta täyttää Tiehallinnon 

museokohdekokoelmapolitiikan kriteerit (luku 7). Lopuksi esittelen käyttämäni lähdemateriaalin ja 

tutkimuskirjallisuuden sekä liitteet, joihin olen koonnut erilaista tietoa Virransalmen sillasta. 
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2. TIEOLOT JA VIRRANSALMI ENNEN 1900-LUKUA 
 
2.1. Aika ennen 1900-lukua tielainsäädännössä 
 
Virransalmen silta rakennettiin vuonna 1937 vuosikymmenien yrittämisen jälkeen. Rakentamiseen 

vaikutti keskeisesti vuonna 1918 uusittu tielaki. Jotta ymmärrämme tämän uusitun tielain 

merkityksen, on perehdyttävä pääpiirteittään Suomen alueen erityislaatuisuuteen sekä aikakautta 

edeltävään tieasioita koskevaan lainsäädäntöön. Tiet ovat olleet aina keskeisessä roolissa 

harvaanasutussa Suomessa ja kulkureitteihin liittyviä asioita on säädelty tarkoin laeilla aina Ruotsin 

vallan ajoilta lähtien. Velvollisuus rakentaa ja kunnossapitää teitä ja siltoja, on Suomessa 

vanhastaan ollut maata omistavalla väestöllä maatilojen julkisoikeudellisena rasituksena.11  

 

Tämä periaate oli jo Kristofferin maanlaissa (RakK 3 luku)12 noin vuodelta 1442 säädetty siten, että 

”kylänmiesten tuli rakentaa siltoja ja raivata teitä kunkin kyläosuutensa mukaan (efter ägho 

sinne)”.13 Tuon aikuisissa keskiaikaisissa maanlaeissa säädetty periaate maata omistavien 

talonpoikien tienpitovelvollisuudesta sisällytettiin myös vuoden 1734 lakiin14, joka oli tieasioiden 

osalta voimassa vuoteen 1883 asti. Tuolloin osalliseksi teiden kunnossapitoon saatettiin myös 

teollisuus.15

 

Tiestön jakaminen on jo vanhastaan ollut keskeinen osa tielainsäädäntöä. Kustaa Vaasan tiedetään 

aikanaan vuonna 1559 säätäneen, että eräitä määrättyjä teitä piti erityisesti hoitaa ja pitää 

paremmassa kunnossa kuin muita niin sanottuja kirkko-, mylly-, ja satamateitä.16 Yhteiskuntaa 

voidaan pitää tuolloin jo verrattain kehittyneenä, koska teitä kyettiin jo näin varhain lajittelemaan 

niiden merkitysten mukaisesti. Kustaa Vaasan kaudelta lähtien alkoi pienempien paikallisteiden 

ohessa muodostua eräitä tärkeimpiä teitä, ”jotka joko liikkeen suuruuden tai muiden painavien 

syiden takia vaativat niiden erottamista muista teistä ja erityistä huolenpitoa”.17  

 

Tieasioissa huomio on kiinnittynyt vastuukysymyksiin tiestön kunnossapidosta ja uusien teiden ja 

siltojen rakentamisesta: kuka rakentaa tiet ja sillat ja pitää niitä kulkukelpoisina? Aina vuoden 1918 

                                                 
11 Hernberg 1920, johdanto. 
12 Kristofferin kuninkaan maanlaki (n. vuodelta 1442) http://agricola.utu.fi/hist/kktk/lait/kris/. 
13 Hernberg 1920, 12. 
14 Ruotsin valtakunnan vuoden 1734 laki: http://agricola.utu.fi/hist/kktk/lait/1734/. 
15 Haavisto, teoksessa Tuhat vuotta tietä, kaksisataa vuotta tielaitosta: 1, 1999, 96. Keskeisimpiä olivat vuoden 1734 
lain rakennuskaari sekä kestikievariasetus. 
16 Wallin (Voionmaa) 1892, 21. 
17 Wallin (Voionmaa) 1892, 3. 

http://agricola.utu.fi/hist/kktk/lait/kris/
http://agricola.utu.fi/hist/kktk/lait/1734/
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tielakiin asti talonpojat olivat velvollisia hoitamaan näitä tehtäviä, kunnes uuden tielain säännökset 

siirsivät tämän vastuun valtiolle. Suomen tielain ja -verkoston rakentuminen on ollut monien 

tapahtumien ja kehityskulkujen summa: keskeiset muutokset ovat liittyneet mm. kaupankäyntiin, 

politiikkaan ja viestintään yleisesti sekä uusiin kulkuvälineisiin – etenkin autoliikenteen 

voimakkaaseen kasvuun 1920- ja 1930-luvuilla.18

 

Keskeistä on ymmärtää, että tiestön rakentaminen ja parantaminen on yhtäältä yhteiskunnan 

kehittämisen edellytys, ja toisaalta seurausta yhteiskunnan kehittymisestä. Ihmisillä on aina ollut 

tarve liikkua ja tämä on johtanut liikkumistapojen ja -välineiden muuttumiseen. Kulkuväylät ovat 

muotoutuneet vähitellen ja pääväylien sijainti on vakiintunut vuosisatojen saatossa. Liikkumista ja 

siihen liittyviä asioita on täytynyt säännellä eri tavoin. Esimerkiksi kestikievarilaitos organisoitui 

Suomeen täyttämään vallanpitäjien ja kauppiaiden tarvetta saada matkansa varrelle ruokaa, 

majoitusta ja turvaa.19 Virransalmen alue on ollut jo 1800-luvulla tärkeä vesireitti Juolasveden ja 

Sarkaveden välillä. Maanteitse salmi on yhdistänyt Mäntyharjun ja Jaalan.20 Tiettävästi salmea on 

ylitetty veneillä jo 1800-luvun alkupuolella, vaikkakin matkustajamäärät nousivat suuresti vasta 

1800-luvun jälkimmäisellä puoliskolla ja etenkin seuraavalla vuosisadalla.21

 

Vanhimmat kulku-urat Suomessa olivat talviteitä tai eräpolkuja, jotka suuntasivat pitkin luonnon 

helppokulkuisia harjuja tai alavia maastokohtia. Esihistorialliset reitit kulkivat myös usein vesiteitä 

hyödyntäen. Kun liikenne lisääntyi 1700- ja 1800-luvuilla, rakennettiin tiet raivatuista kulku-urista 

kärryteiksi. Talonpojilla oli kova työ tieverkon hoitamisessa.22

 

Armeijan liikkuvuus, kaupankäynti ja ulkopolitiikka ovat jo varhain olleet suurimpia syitä pitää 

tieverkosto mahdollisimman hyvässä kunnossa Suomen alueella.23 Varsinkin Kaakkois-Suomessa 

itä-rajan läheisyys on kautta aikojen vaikuttanut suomalaisten elämään ja asuinoloihin – myös 

tienpitoon.24 Esimerkiksi Kustaa III:n Venäjän sodan (1788-1790) aikana tärkeitä jo umpeutumaan 

päässeitä teitä – kuten Porrassalmen tie – kunnostettiin juuri sodankäynnin tarpeita varten. Myös 

Venäjän vallan aikana 1800-luvulla tulivat erityisesti Itä-Suomen liikennekysymykset 

ajankohtaisiksi, kun keisari Nikolai I ja kenraalikuvernööri Mensikov näkivät Itä-Suomen liikenteen 
                                                 
18 Antila 1992, 15; Tiennäyttäjä 3/2004, 16. 
19 Pakarinen 1999, 5. 
20 ks. tarkemmin liite 3. 
21 Favorin 1983, 83. 
22 Antila 1992, 201; Masonen 1985, 39. 
23 Antila on tosin todennut, että ajoittain taloudelliset ja sotilaalliset näkökohdat ovat joutuneet ristiriitaan tieverkoston 
näkökulmasta, mutta ne ovat myös tukeneet toisiaan. Ks. tarkemmin Antila 1994, 11.  
24 Antila 1994, 11. 
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kehittämisessä parhaan keinon Suomen kiinnittämiseksi entistä lujemmin sitein Venäjään.25 

Poliittiset suhteet ovat olleet keskeisessä roolissa tieverkoston kehittymisen kannalta, ja verkosto on 

kehittynyt aina sinne, missä sille on ollut eniten käyttöä. Keskustelua tienpitojärjestelmän 

uudistamisesta käytiin voimakkaasti jo 1800-luvun loppupuolella, jolloin teiden rakennus- ja 

kunnossapitojärjestelmää arvosteltiin etenkin lehdissä ja valiokuntakeskusteluissa.26  

 

Vuonna 1883 oli saatu aikaiseksi uusi asetus, jonka mukaisesti tieluokitusta yksinkertaistettiin 

jakamalla tiet yleisiin ja yksityisiin teihin.27 Yksityiset tiet olivat ns. taloudellisia teitä (tilustiet), 

joita yksityishenkilöt raivasivat omaa käyttöään varten. Yleiset tiet puolestaan jaettiin maanteihin ja 

kyläteihin. Maanteiden rakentaminen säilyi pääosin maata omistavien talonpoikien velvollisuutena, 

vaikka velvollisuus laajennettiin koskemaan myös sahoja, myllyjä ja teollisuuslaitoksia.28 

Tienpitovelvollisten oli yhteisesti pidettävä yleiset maantiet ympäri vuoden kulkukelpoisina.29 

Vuoden 1883 tieasetuksen vaikutusten on kuitenkin arvioitu jääneen suurista odotuksista huolimatta 

vähäisiksi. Käytännössä talonpojat eivät saaneet tuntuvaa helpotusta tierasitukseen, vaikka asetus 

laajensikin tienpitovelvollisuuden koskemaan myös teollisuutta.30  

 

Yleisten teiden kunnossapito ja rakentaminen oli omien maiden hoitamisen ohella maata omistaville 

talonpojille valtaisa rasitus aina uuden tielain voimaantuloon saakka. Oli ymmärrettävää, että he 

olivat valittaneet lukuisista suurehkoista tienrakennuksista, koska he olivat vastanneet myös teiden 

rakentamisesta ja kunnossapidosta.31 Autoliikenteen alkaminen 1900-luvun alussa lisäsi maanteiden 

kunnossapitoon velvoitettujen kuluja ja vaivoja ja herrojen autokyydit herättivät katkeruutta.32 

Esimerkiksi Satakunnan sanomissa keväällä 1912 tämä ilmeni seuraavasti: 

 

”Olemmeko me maanviljelijät pakotetut kokonaan jättämään itse kunnossa 

pitämämme tiet auto-herrojen haltuun – wielä sellaisten, joiden ei täysinäisistä 

kukkaroistaan tarwitse penniäkään teiden kunnostamiseen uhrata.33

 

                                                 
25 Alanen 1957, 201. 
26 Viertola 1974, 205-206. 
27 Vuoden 1883 tieasetus; Oinonen, teoksessa Tuhat vuotta tietä, kaksisataa vuotta tielaitosta: 1, 1999, 121; Viertola 
1974, 276. 
28 Antila 1992, 29; Viertola 1974, 276-278. 
29 Levä 1991, 9. 
30 Oinonen, teoksessa Tuhat vuotta tietä, kaksisataa vuotta tielaitosta: 1, 1999, 121. 
31 Viertola 1974, 205. 
32 Toiskallio 2001, 67. 
33 Satakunnan sanomat 24.5.1912. 
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Usein kun maaherra oli määrännyt jonkin rakennusurakan tehtäväksi, siitä oli valitettu peräti 

kaikkiin mahdollisiin oikeusasteisiin.34  

 

Tiestön ja tielainsäädännön muutostarpeeseen on aina vaikuttanut tietenkin myös kulkuneuvojen ja 

liikkumistapojen kehitys.35 Autojen ilmaantuminen Suomen teille 1900-luvun alkuvuosina antoi 

sysäyksen tienrakennustekniikalle ja se loi tarpeen myös uudistetun tielain säätämiselle, vaikkei 

teiden parantamisessa voidakaan katsoa päässeen vuoteen 1918 mennessä juuri suunnitelmia 

pitemmälle.36

 
2.2. Virransalmen alue vanhana lossipaikkana 1800-luvulla 
 
Vuonna 1500- ja 1600-luvuilla Mäntyharjun pitäjä oli vielä hyvin hajanainen. Osia alueesta kuului 

kolmen eri linnaläänin ja yhtä monen käräjäkunnan alaisuuteen. Vuonna 1743 hajanaisuutta lisäsi 

vielä Ruotsi-Suomen ja Venäjän välinen valtakuntien raja, joka halkaisi pitäjän kahtia.37 Tieverkko 

oli varsin kehittymätön ja kulkuyhteydet kehnot. Ennen pikkuvihaa (1741-1743) Mäntyharjulla oli 

vain yksi kulkuväylä, jota hyvällä omalla tunnolla voitiin kutsua maantieksi.38 Myös Elias Lönnrot 

aikanaan vuonna 1828 kuvasi matkakertomuksissaan pitäjän alueen kulkuyhteyksiä heikoiksi ja 

matkantekoa vaikeaksi.39 Mäntyharjun valtakunnantienä toimi suuri Savontie, joka johti 

Mäntyharjulle Paasosta.40  

 

Vuodesta 1817 lähtien Mäntyharjun pitäjässä oli yhteiset virkamiehet, jotka kokoontuivat yhteen 

paikkaan muun muassa käräjille ja henkikirjoituksiin. Kuitenkaan Mäntyharjun kulkuyhteydet eivät 

vastanneet uusia virkamiesten tarpeita ja tieverkko oli luotava melkein tyhjästä.41  

 

Vasta 1870-luvulla tieverkon parantamisessa alettiin onnistua todenteolla, kun tieverkko kasvoi 

pituutta melkeinpä vuodesta toiseen. Tieto rautatien tulosta aiheutti myös uuden rynnistyksen teiden 

rakentamiseen. Ymmärrettiin, että rautatiestä voitiin saada todellinen hyöty vain, mikäli 

jatkoyhteydet kyliin olivat edes jotenkin järjestettyinä. Jopa tientekovelvollisuuden rasittamat 

                                                 
34 Korpela, Lääninhallitukset liikenne- ja viestintäolojen edistäjänä. 
http://www.laaninhallitus.fi/lh/home.nsf/OldMainArticles/160C099B6A41C711C2256F0E002C41F8?opendocument. 
35 Wallin (Voionmaa) 1892, 20. 
36 Viertola 1974, 294. 
37 Mäntyharjun kunta, http://www.mantyharju.fi/index.php?s=yleistietoa&a=historia. 
38 Favorin 1975, 419. 
39 Lönnrot, 1980, 36. 
40 Favorin 1975, 419. 
41 Favorin 1975, 421-422. 

http://www.laaninhallitus.fi/lh/home.nsf/OldMainArticles/160C099B6A41C711C2256F0E002C41F8?opendocument
http://www.mantyharju.fi/index.php?s=yleistietoa&a=historia
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talollisetkin tajusivat tämän. Melkeinpä kaikki aloitteet uusien teiden rakentamisesta lähtivät 

kyliltä.42

 

Mäntyharjulla asuva kruununvouti K. M. Forsström pyrki jo 1830-luvulla järjestämään 

työtilaisuuksia köyhille ja samalla parantamaan liikenneverkkoa. Pyrkimyksenä oli ratkaista huono 

työllisyystilanne kruununvaroilla. Forsström teki ehdotuksia uusien teiden rakentamiseksi 

Mäntyharjulle43 ja taisteli jo 1850-luvulla myös sillan saamiseksi Virransalmen yli. Hän perusteli 

sillan rakentamista nimenomaan suurella tilattomien määrällä. Vuonna 1851 tehtiin päätös tien 

rakentamisesta Mäntyharjun kirkolta Virransalmen kautta Iittiin, mikä liitti läheisiä haja-

asutusalueita paremmin Mäntyharjuun.44 Keskeistä on ymmärtää, että 1800-luvun lainsäädännön 

mukaan uusien siltojen rakentaminen oli maata omistavien talonpoikien velvollisuutena. Forsström 

ei siis perustellut Virransalmen sillan tarvetta alkujaan ensisijaisesti kulkuyhteyksien vaan 

nimenomaan työllisyystilanteen parantamisella. Kuitenkin myös kulkuyhteyksien parantuminen 

lienee ollut Forsströmin aikeena. 

 
Aloitteesta huolimatta siltaa ei tuolloin vielä saatu rakennetuksi. Salmi oli ylitettävä veneellä vielä 

1850-luvun puoleen väliin asti. Tiettävästi vuonna 1855 aloitti Virransalmessa lossi toimintansa, 

vaikkakaan aivan täsmällistä tietoa lossin aloitusvuodesta ei ole saatavilla.45 Silta-asia tuli kuitenkin 

jälleen vireille jo vuonna 1857, kun Forsströmin alkuunsaama Virransalmi - Iitti -tie valmistui.46  

 

Silta-ajatukset kuitenkin kohtasivat tuolloinkin vastustusta etenkin Tie- ja 

vesirakennusjohtokunnassa. Sillan pelättiin estävän liiaksi veden virtaamista, minkä vuoksi oli 

tyydyttävä lossiin. Tie- ja vesirakennusjohtokunta oli suorittanut juuri yli 20 vuotta kestäneet 

mittavat työt Puulaveden laskemiseksi ja lopullisesti työt oli saatu päätökseen vuonna 1854.47 

Puulaveden laskemisen katsottiin tuottaneen paljon hyötyä ja mahdollinen silta Virransalmessa 

nähtiin vaaraksi tälle saavutukselle. 48  

 

Koska vesistössä kuljetettiin 1800-luvun lopulla paljon tukkilauttoja, oli tärkeätä turvata esteetön 

veden virtaus. Uitto joutui ristiriitaan niin liikenteen, kalastuksen kuin rannan omistajienkin kanssa. 

                                                 
42 Favorin 1983, 84. 
43 Mäntyharjun kirkon pitäjäkokouksen pöytäkirja 8.1.1836, § 1. 
44 Favorin 1975, 302-303. 
45 Kymmene Aktiebolag, 6.3.1909. Dokumentissa esitetään, että lauttaustoiminta on tiettävästi alkanut vuonna 1855. 
Muita mainintoja lautan aloitusvuodesta ei ole tiedossa. 
46 Favorin 1975, 423. 
47 Kaukamaa 1941, 7. 
48 Kaukamaa 1941, 12. 
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Myös lauttausyhtiö Kymin Osakeyhtiö vastusti viimeiseen saakka Virransalmen sillan rakentamista, 

minkä vuoksi sillan rakentaminen siirtyi myöhemmäksi.49

 

Virransalmen takana asuvat ottivat silta-asian uudelleen esille vielä vuonna 1868 ja sillasta ehdittiin 

tehdä jo kustannusarviokin, mutta muut pitäjäläiset saivat aloitteen raukeamaan.50 Jälleen vuonna 

1881 salmeen suunniteltiin siltaa. Tämä silta oli tyypiltään puinen riippuansasvaarna-palkkisilta, 

jonka kaksi aukkoa olivat 72 ja 24 jalkaa. Siltaa ei kuitenkaan rakennettu Virransalmeen, vaan 

ajanjakson suurimmaksi siltatyömaaksi Mäntyharjun alueella muodostui Kiepin sillan 

rakentaminen. Virransalmen sillan valmistuminen siirtyi itsenäisyyden aikaan.51  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                 
49 Mäntyharjun kuntakok.ptk. 8.8.1891 §5. 
50 Senaatin tal.os. AD 1225/55 1869; Favorin 1975, 423. 
51 Tielaitos, Kaakkois-Suomen tiepiiri, 1996, 7. 
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3. VUODEN 1918 TIELAKI MULLISTAA TIELAINSÄÄDÄNNÖN 

 
3.1. Lain valmistelu ja tausta 
 

1800-luvulla alkanut kritiikki vanhentuneen tielainsäädännön epäkohtia vastaan kanavoitui 1900-

luvun alussa eduskuntaan ja siitä tuli poliittinen kysymys viimeistään tuolloin.52 Kun Suomessa oli 

vuonna 1906 siirrytty yleisellä ja yhtäläisellä äänioikeudella valittuun yksikamariseen eduskuntaan, 

useimmat puolueet olivat jo ottaneet tielaitoksen uudistamisen ohjelmaansa.53

 

Jo 1900-luvun alussa oltiin yksimielisiä siitä, että elinkeinorakenteessa tapahtuneet muutokset 

edellyttivät tierasituksen pohjan laajentamista maanomistajapiirien ulkopuolelle. Toisaalta hallitus 

puolestaan pelkäsi valtion menojen olennaista lisääntymistä, minkä vuoksi tiereformi lykkääntyi. 

Lisäksi reformin lykkäämistä oli helpottanut teiden ja tieliikennevälineiden hidas tekninen 

kehitys.54  

 

Vaikka tienpitojärjestelmän uudistamista käsiteltiin useilla valtiopäivillä55, ei muutosta vielä 

autonomian aikana tapahtunut, vaan pyrkimykset korjata vanhentuneena ja epäoikeutettuna pidetyt 

säännökset tierasituksesta jatkuivat vielä läpi 1910-luvun. Uudesta laista tehtiin eduskuntaesitys 

myös vuonna 191456, mutta uudistus jäi odottamaan vuosikymmenen loppuun. On arvioitu, että 

vasta autoliikenteen lisääntyminen ja talouselämän monipuolistumisen aiheuttama liikennetarpeen 

nopea kasvu vuosikymmenen lopussa antoivat riittävän tehokkaan sysäyksen tienpidon 

perinpohjaiselle uudistukselle.57  

 

Vuoden 1918 tielakiin johtaneen kehityksen loppuhuipennus lähti liikkeelle vuoden 1917 toisilla 

valtiopäivillä, jolloin tienpidon valtiollistamisesta tehtiin kolme eduskuntaesitystä. Esitykset 

                                                 
52 Perko 1977, 23. 
53 Oinonen, teoksessa Tuhat vuotta tietä, kaksisataa vuotta tielaitosta: 1, 1999, 123. 
54 Perko 1977, 23. 
55 Laki- ja talousvaliokunnan mietintö N:o 1. Valtiopäivät 1911; Asiakirjat V. Eduskuntaesitysmietintö N:o 2, 1911., 
Eduskuntaesitys N:o 6, 1914;. Eduskuntaesitysmietintö N:o 9, 1917; Laki- ja talousvaliokunnan mietintö N:o 5, 1917. 
56 Eduskuntaesitys N:o 6, 1914. 
57 Perko 1977, 23. 
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esiteltiin valtiopäiville marraskuussa 1917. Tämän jälkeen ne lähetettiin laki- ja talousvaliokunnan 

valmisteltaviksi.58

 

Miksi laki sitten säädettiin heti sisällissodan yhteydessä? Voisi kuvitella, että valtiolla olisi ollut 

tärkeämpiä kysymyksiä ratkaistavana kuin mennä välittömästi muuttamaan vuosisataista käytäntöä 

tienpidosta? Ajankohtaa auttaa ymmärtämään lain eduskuntakäsittelyt, joissa todetaan tieverkon 

vaurioituneen sodassa niin pahasti, että se haittasi jo yhteiskunnan perustoimintoja ja kuljetuksia. 

Käsittelyissä todettiin, että erityisesti Etelä-Suomen tieverkko oli rasittunut ja rikkoontunut 

ensimmäisen maailmansodan ja sisällissodan aikaisissa kuljetuksissa.59 Sisällissodassa 

rikkoutuneita tieosuuksia ei voitu vanhan järjestelmän keinoilla mitenkään kunnostaa ilman 

koneellista kunnossapitoa. Tämä selittää tielainsäädännön uusimisen ajankohtaa pikaisesti heti 

sodan yhteydessä. 

 

Autojen tulo maanteille ja ennakoitavissa olevat käyttömahdollisuudet olivat myös muuttaneet 

tilannetta tienpidossa: automobiililiikenne edellytti tiestöltä paljon aiempaa parempaa kestävyyttä ja 

niin ikään koneellista kunnossapitoa, mihin olemassa olevan järjestelmän puitteissa ei ollut 

mahdollisuuksia.60 Etenkin talvikunnossapito oli autojen tulon myötä kohdannut erityisiä 

haasteita.61 Järjestelmä oli uusittava: tientekorasitusta haluttiin oikeudenmukaisemmaksi ja 

vuosittain tuntuvammiksi käyvät epäkohdat haluttiin poistaa, kuten eduskuntaesityksissä oli todettu 

pitkin 1910-luvun.62  

 
3.2. Tiereformi poliittisena kysymyksenä 
 
Tielain uudistukseen liittyi voimakkaita poliittisia jännitteitä, jotka ilmenevät lain 

eduskuntakäsittelyissä: maalaisliittolaiset vaativat lain pikaista voimaantuloa ja talonpoikien 

vapauttamista heidän tienpitovelvollisuudestaan, kun taas oikeisto vastusti uudistusta peläten 

valtion menojen oleellista kasvua.63 Esitetty uudistusmalli jakoi siis kansanedustajien mielipiteet 

kahtia. Huomionarvoista poliittisesta näkökulmasta on myös se, että eduskunnassa vallitsi 

                                                 
58 Oinonen, teoksessa Tuhat vuotta tietä, kaksisataa vuotta tielaitosta: 2, 1999, 125; Laki- ja talousvaliokunnan mietintö 
n:o 5, II vp, asiakirjat, 5. osa. 
59 Ehdotus laiksi teiden tekemisestä ja kunnossapidosta maalla, 1917 II vp. 
60 Perko 1977, 23. 
61 ks. tarkemmin Levä 1991. 
62 Eduskuntaesitys N:o 6 1914; Eduskuntaestys N:o 2, Ehdotus laiksi teiden tekemisestä ja kunnossapidosta maalla, 
1917 II vp. 
63 Tielain eduskuntaesityksen käsittely eduskunnassa 27.6.1917. 
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poikkeusolot – sosiaalidemokraatit eivät voineet osallistua niin sanotun tynkäeduskunnan 

toimintaan.   

 

Lakikäsittelyissä porvarillisten mutta myös talonpoikaisten kansanedustajien lukumäärän osuus oli 

eduskunnassa poikkeuksellisen suuri, sillä pääosa sosiaalidemokraateista oli joko vangittu tai 

paennut Neuvosto-Venäjälle. Lakiuudistuksessa saattoi olla osaltaan kyse myös sisällissodan 

voittaneen valkoisen talonpoikaisarmeijan palkitsemisesta.64 Varsinkin maalaisliiton 

kansanedustajat korostivat lain eduskuntakäsittelyissä, että maan talonpoikaiset vapauttajat tuli 

päästää ”vuosisataisesta orjuudesta” eli tienpitovelvollisuudesta. Esimerkiksi kansanedustaja Iivar 

Lantto vetosi lain eduskuntakäsittelyssä, että Suomen talonpojalle tuli antaa arvoa ja ”että se 

orjatilasta päästetään vapaaksi vihdoin viimeinkin”.65

 

Tielakia vastustaneet kansanedustajat – varsinkin ruotsalaisen kansanpuolueen edustajat – 

perustelivat näkökulmansa erityisesti valtion menojen lisääntymisellä. Lisäksi he huomauttivat, että 

”talonpojat ovat nykyisin hyvin tienanneet”66, ja siten pystyisivät varmasti jatkossakin hoitamaan 

tierasitusta. Todennäköisesti myös sosiaalidemokraatit olisivat vastustaneet tielain uudistusta, mutta 

he eivät voineet sisällissodan jälkeen osallistua niin sanotun tynkäeduskunnan toimintaan. On 

arvioitu, että tielain vastustus oli tämän vuoksi todennäköisesti vähäisempää kuin se olisi ollut 

ennen sotaa valitun eduskunnan keskuudessa. Sosiaalidemokraatit olisivat voineet lykätä reformia 

edemmäksi.67 Itse kuitenkin uskon, autoliikenteen voimakas kasvu olisi pakottanut valtion joka 

tapauksessa pikaiseen uudelleen järjestelyyn vastuukysymyksen osalta, vaikka reformia olisikin 

vielä hieman lykätty. Eduskuntakäsittelyiden jälkeen lakiehdotus lähetettiin suureen valiokuntaan, 

joka yhtyi pääosin lakiehdotuksen sisältöön.68

 
3.3. Lain voimaantulo 
 
Pitkän valmistelun seurauksena ensimmäinen itsenäisyyden ajan tielaki Suomessa annettiin 

11.10.1918. Laki astui voimaan kaikessa laajuudessaan 1.1.1921. Keskeisin uudistus uudessa 

tielaissa oli, että sen nojalla yleisten teiden kunnossapito ja rakentaminen - eli tienpito - siirtyi 

vihdoin valtion vastuulle. Valtio otti lain voimaantultua tiet ja sillat joko välittömään hoitoonsa tai 

                                                 
64 Toiskallio 2001, 67. 
65 Tielain eduskuntaesityksen käsittely eduskunnassa 27.6.1917. 
66 Tielain eduskuntaesityksen käsittely eduskunnassa 27.6.1917. 
67 Turunen 306. 
68 Turunen 306. 
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velvoitti maalaiskunnat huolehtimaan niistä valtion varoilla. Uuden tielain myötä yksityisten 

maanomistajien vastuu yleisestä tienpidosta lakkasi.69

  

Ratkaisu lain säätämisestä tapahtui vuoden 1918 toisilla valtiopäivillä. Vaikka ruotsalainen 

kansanpuolue vaatikin vielä lain siirtämistä vaalien jälkeisille valtiopäiville lykättäväksi, niin 

sanottu tynkäeduskunta hyväksyi uuden tielain käsittelyn äänin 96-7.70 Lopputulosta voidaan siis 

pitää varsin yksimielisinä, ja eduskunta hyväksyi lain siinä muodossa kuin se oli sille esitetty. 

Vuonna 1918 tehtiin kaikkiaan kolme eduskuntaesitystä maanteiden ottamisesta valtiolle. Kaksi 

ensimmäistä esitystä olivat miltei samanlaiset ja koskivat lakia teiden tekemisestä ja 

kunnossapidosta maalla. Kolmannessa esityksessä ehdotettiin asetusta teiden tekemisestä ja 

kunnossapidosta maalla ja lisäksi asetusta tieveron maksamisesta ja käyttämisestä. Sisällöltään 

sekin oli kahden ensimmäisen kaltainen. Esitykset perustuivat laki- ja talousvaliokunnan vuoden 

1911 valtiopäiville valmistamaan esitykseen.71  

 

Suoraan valtion hoitoon siirtyi uuden tielain voimaantullessa vuonna 1921 kuitenkin vain noin 1300 

kilometriä maanteitä. Valtaosa maanteistä jäi vielä lääninhallitusten hoitoon, eli noin 22 500 

kilometriä maantietä. Paikallisteiden kunnossapitämisen vastuu säilyi yhä pääasiassa teiden 

käyttäjillä, koska valtio myönsi varoja paikallisteiden rakentamiseen ja kunnostamiseen vain 

erikoistapauksissa.72

 
3.4. Tiet ja sillat valtion hoitoon 
 
Uudistetun tielain kenties keskeisin sisältö oli maanteiden ja siltojen siirtäminen valtion 

hoitovastuulle. Tämä oli kirjattu laissa seuraavasti: ”Maanteiden tekemisestä ja kunnossapidosta 

johtuvat menot suoritetaan valtionvaroista.”.73 Periaatteellisella tasolla talonpojat pääsivät kyllä irti 

kohtuuttomasta tienpitovelvollisuudestaan, mutta teiden ja siltojen rakentamisen ja kunnossapidon 

vastuumuutokset eivät toteutuneet vailla vaikeuksia. Agraariyhteiskunnassa ei nimittäin ollut 

valmiuksia siirtyä heti tähän uudenlaiseen tienpitojärjestelmään ja laissa pyrittiinkin ottamaan 

huomioon, että maanviljelijät olisivat tosiasiassa yhä tärkeässä roolissa tienpidossa.74 Lakiin otettiin 

                                                 
69 ks. esim. Antila 1994, 261; Antila 1992, 15. 
70 Oinonen, teoksessa Tuhat vuotta tietä, kaksisataa vuotta tielaitosta: 2, 1999, 125; Toiskallio 2001, 68.  
71 Eduskuntaesitykset lakiin teiden tekemisestä ja kunnossapidosta maalla, 1917; Perko 1977, 23-24. 
72 Levä 1991, 10; Perko 1977, 23. 
73 Vuoden 1918 tielaki, 2 luku, § 14. 
74 Antila 1992, 202; Toiskallio 2001, 68. 
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esimerkiksi maininta siitä, ettei tien kunnostusta pitänyt tehdä toukotöiden, heinäkorjuun tai 

elonkorjuun aikaan:  

 

 

”Maantien korjaamiseen älköön yleensä käskettäkö sellaisina aikoina, jolloin 

seudulla kevät- tai syystoukoa tehdään tai heiniä tai eloa korjataan, paitsi kun 

veden uurtamisen tai muun satunnaisen vahingon takia tien kuntoonpaneminen 

saattaa olla tarpeen vaatima”.75  

Tielain pyrkimyksenä oli siis ohjata rakennus- ja kunnossapitourakat yhä paikallisille 

maanviljelijöille, jotka olivat aiemminkin hoitaneet teitä. Monille kunnossapitourakoista saadut 

tulot olivat tietenkin tervetullutta lisätuloa maaseudulla.76 Teistä huolehtiminen oli osaksi siis 

talonpojille myös mahdollisuus lisäansioihin ja eräänlainen etuoikeus, vaikkakin tienpitovelvoitteet 

olivat enemmän rasitteena. Se, mikä oli aiemmin ollut rasite, olikin nyt työ, josta sai palkkaa. 

Lainsäädännön uudistuksen työllistävä vaikutus näkyi myöhemmin myös Virransalmen sillan 

rakennustyömaalla. 

 

Tiestön siirtyminen valtiolle oli haastava ja monivaiheinen muutosprosessi. Säädösten mukaan 

maantien määrääminen valtion hoitoon kuului valtioneuvostolle.77 Kunnat tekivät ensin maaherralle 

ehdotuksen maanteinä kunnossapidettävistä teistä, minkä jälkeen maaherra tiedusteli tie- ja 

vesirakennusten ylihallituksen kantaa asiasta. Kunnat esittivät esimerkiksi Keski-Suomessa yleensä 

lähes kaikkia teitä otettavaksi valtion hoitoon, mutta lääninhallituksessa näistä ehdotuksista 

karsittiin pois paikallisluonteiset tiet.78 Tienpidon muutos ei siis toteutunut aivan kivuttomasti. 

 

Valtion tehtäväksi tuli vuoden 1918 lain mukaan huoltaa myös olemassa olevia siltoja ja losseja 

sekä rakentaa uusia vastaamaan autoliikenteen tarpeita. Silloilla tuli olla aiempaa parempi vahvuus 

ja leveys:  

 

                                                 
75 Vuoden 1918 tielaki, 3 luku, § 20.  
76 Antila 1992, 34. 
77 Vuoden 1918 tielaki, 2 luku, § 14. 
78 Perko 1977, 31; Antila 1992, 32. 
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”Sillalla tulee olla sellainen kantovoima ja leveys, kuin tiellä oleva liikenne 

vaatii. Missä tien katkaisee sellainen vesistö, jonka yli siltaa ei katsota olevan 

rakennettava, on kulkuyhteyttä lossilla tai lautalla siinä ylläpidettävä.”.79  

Näistä leveys- ja kestävyysvaatimuksista laki määräsi hankkimaan tapauskohtaisesti maaherran 

lausunnon, jonka perusteella tie- ja vesirakennusten ylihallitus antoi määräyksen vaatimuksista. 

Monissa paikoissa käytössä olleet aiemmat lossit osoittautuvat usein hitaiksi ja vaarallisiksi, minkä 

vuoksi uusia siltoja ja losseja rakennettiin liikenteelle tärkeisiin kohtiin kaupunkien välille.80 

Esimerkiksi Mäntyharjun kunnassa sijaitseva Virransalmen silta rakennettiin, koska salmen lossi ei 

enää vastannut autoliikenteen kasvavia tarpeita ja se oli osoittautunut lukuisten onnettomuuksien 

saattelemana vaaralliseksi. 

 
3.5. Teiden luokittelu 
 
Vuoden 1918 tielain mukaan tiet jaoteltiin maanteihin ja paikallisteihin, kun taas vanhastaan tiet oli 

luokiteltu yleisiin teihin ja paikallisteihin. Nämä tietyypit määriteltiin heti lain 1. luvun 

ensimmäisessä pykälässä. Uusittu tielaki sai liikenteen kasvun kanssa aikaan teiden ensimmäisen 

hierarkkisen määrittelyn81, joka vahvistettiin lääninhallituksissa kilometrimittauksen yhteydessä 

myöhemmin. Vielä ei kuitenkaan tässä luokituksessa pyritty koko maan kattavaan 

valtatieverkostoon, vaan tärkeämmässä roolissa olivat paikalliset tarpeet.82 Maanteiksi valittiin 

kulkuyhteydelle tärkeimmät tiet ja niiden kunnossapito siirrettiin valtion vastuulle. Paikallistöiden 

kunnossapitovelvollisuus asetettiin kuuluvaksi niille, jotka tietä tarvitsevat tai siitä hyötyvät. Mikäli 

kunta tahtoi ottaa paikallisteitä alueellaan tehtäväksi tai kunnossapidettäväksi, se oli lain mukaan 

sallittua, mikä kirjoitettiin lakiin seuraavasti: ”Jos kunta tahtoo ottaa paikallisteitä alueellaan 

tehdäkseen ja kunnossapitääkseen, olkoon se sallittua.”.83

 

Suomen maantiet ja paikallistietkin luokiteltiin uudessa laissa vielä tarkempiin alakategorioihin 

viiteen luokkaan. Nämä olivat 1) Viertotie, joka oli kivetty maantie raskasta liikennettä varten. 2) I 

luokan maantie keskiraskasta liikennettä varten. 3) II luokan maantie kevyttä liikennettä varten. 4) 

Paikallistie ja 5) Polkutie. Valtioneuvoston päätöksessä säädettiin muun muassa siitä kuinka jyrkkiä 

                                                 
79 Vuoden 1918 tielaki, 1 luku, § 5. 
80 Kaukamaa 1941, 35. 
81 Vanhastaan jo 1500-luvulta alkaen tosin joitakin teitä oli lainsäädännössä pidetty tärkeämpinä kuin muita teitä. esim. 
Wallin (Voionmaa) 1892, 3. 
82 Antila 1992, 203; Valtatiesuunnitelmat odottivat vielä 1930-luvulle, jolloin suoritettiin valtakunnallinen 
valtatieluokitus. 
83 Hernberg 1920, 51; Vuoden 1918 tielaki, 2 luku, § 15. 
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nousut tai kaarteet milläkin tiellä saavat olla ja kuinka leveitä teiden ja siltojen tulee vähintään olla. 

Esimerkiksi paikallistien oli oltava 3,6 metriä leveä, kun taas viertotien leveysvaatimus oli 6 metriä. 

Tielain mukaan teiden leveys määräytyi tiellä tapahtuvan liikenteen laadun ja suuruuden mukaan.84

 
 
3.6. Virransalmeen kaavaillaan siltaa jo ennen vuoden 1918 lakimuutosta 
 
Virransalmessa toiminut lossi oli kiivaan keskustelun aiheena 1800-luvun lopulla ja varsinkin 1900-

luvun alussa. Lossin vaijeri hidasti vuonna 1908 alkanutta höyrylaivaliikennettä ja lossin 

toimintakäytäntöjä sekä lossin vaijeria toivottiin uusittavan pikaisesti. Tätä lossiköyttä ehdotettiin 

asetettavaksi niin, että se käyttämättömänä ollessaan lepäisi pitkin salmen pohjaa, eikä veden 

pinnassa, kuten tähän asti.85 Myös suuret lossimaksut aiheuttivat närää pitäjäläisten keskuudessa.86 

Kymmene osakeyhtiö – joka aiemmin oli vastustanut siltaa – ehdottikin sillan rakentamista vuonna 

1909: 

 

”[…] Lopuksi saan lausua että, koska sanottu lossilaitos, olkoonpa se 

järjestettynä tavalla tai toisella, on yleiselle liikenteelle hankala, etenkin 

nyttemmin kuin laivoja ja tukkilauttoja alituisesti kulkee kyseessä olevan 

salmen läpi, tuon lossin sijaan, jonka ylläpitäminen järjestettiin saatujen 

tietojen mukaan vuonna 1855, rakennettaisiin silta. Mutta kun tuommoinen 

siltarakennus salmen syvyyteen yli 4 metriä ja leveyteen noin 50 metriä 

nähden tulisi melkoisen kalliiksi, niin ehdotan että valtion puolesta 

annettaisiin, paitsi piirustukset, myös avustusta siihen.”87

 

Osakeyhtiötä harmitti lossin aiheuttamat haitat vesiliikenteelle, ja ratkaisuehdotuksena esitettiin 

siltaa rakennettavaksi. Siltahanke olikin jälleen vireillä vuonna 1910 kuntalaisten kokiessa lossin 

ongelmalliseksi.88 Kyläkuntalaiset valittelivat myös yleisesti liikenneyhteyksien heikkoutta 

kirjeessään Mäntyharjun kuntakokoukselle vuonna 1915 ja vaativat paikalle siltaa. Koettiin, että tie 

Virransalmesta Korvenkylän kautta Voikoskelle on ”perin huonossa kunnossa ja sen tähden 

                                                 
84 Vuoden 1918 tielaki, 1 luku, § 4; Hernberg 1920,28; Porvoon liikenne, Tiestö ja sen kunnossapito 1920-luvulla: 
http://porvoonliikenne.net/historia/tiet1920.htm. 
85 Kymmene Aktiebolag, 6.3.1909; Salmessa kulki vuonna 1915 kaksi lauttayhdistyksen höyrylaivaa. (lähde: Pitäjän 
uutiset 50/1981). 
86 Mäntyharjun kuntakok.ptk. 9.10.1909. 
87 Kymmene Aktiebolag 6.3.1909. 
88 Virransalmen sillan opastetaulu. 

http://porvoonliikenne.net/historia/tiet1920.htm
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mahdoton kuljettavaksi”.89 Lisäksi sillan puuttuminen salmessa eristi esimerkiksi Leppäniemen 

kyläkunnan ja kansakoulun kokonaan kirkosta, minkä vuoksi tilanteeseen haluttiin pikaisesti 

muutosta.  

 

Mäntyharjun kunnan kuntakokouksen esimies E.A. Vihersalo anoi kunnan valtuuttamana sillan 

rakentamislupaa vanhemman insinöörin Arne Wesénin piirustusten90 ja kustannusarvion 

mukaisesti.91 Ehdotettu silta ei kuitenkaan käynyt Kymmene osakeyhtiölle, koska se ei ollut 

osakeyhtiön toivomusten mukainen. Ehdotettu silta olisi haitannut yhtälailla lauttaustoimintaa kuin 

jo olemassa oleva lossikin, joten osakeyhtiö valitti kuntakokouksen päätöksestä 14.8.1915 pyytää 

lupaa saada rakentaa silta salmen yli.92   

 

 

 
 
 

KUVA 1. Ehdotus maantiesillaksi Virransalmeen vuonna 1916 93

 
 

Maantiesillasta piirrettiin jo oheinen ehdotuskin ja alueesta oli määrätty suoritettavaksi katselmus, 

jonka piiri-insinööri P. Thure toimitutti apulaisinsinööri Herbert Hisingerillä.94 Katselmuksessa 

selvitettiin mm. vesi- ja maantieliikenteen määrät. Tukkeja salmessa ilmoitettiin uitettavan noin 800 

000 kappaletta vuodessa. Lisäksi kuljetettiin halkoja ja massapuita proomuilla, jotka olivat 

omistajien mukaan 6-6,5 metriä leveitä ja tyhjinä 4 metriä korkeita. Lisäksi Salmessa kulki kaksi 

                                                 
89 Kyläkuntalaisten kirje Mäntyharjun kuntakokoukselle 16.4.1915; Mäntyharjun kuntakok.ptk 25.9.1915. 
90 Wésenin suunnitteleman sillan piirustukset ovat liitteenä 4. 
91 Pitäjän uutiset 50/1981 (17.12.1981). 
92 Mikkelin 1ääninkanslia juttu 844 / 1915. 
93 Lähde kansallisarkisto, TVH: Maantiet ja sillat Fh:16, kotelo 8, akti 16, 1915-1935. 
94 Pitäjän uutiset 50/1981 (17.12.1981). 
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lauttayhdistyksen höyrylaivaa. Maantieliikennettä ei pidetty erityisen vilkkaana, koska hevosia 

kulki vain 20-30 kappaletta vuorokaudessa.  

 

Helsingissä Tie- ja vesirakennusten ylihallituksessa 1.8.1916 Karl Lindbergin laatiman 

kustannusarvion mukaan sillan kustannukset olivat 40 000 markkaa. Lopulta kuvernööri antoi 

Virransalmen sillan rakentamispäätöksen marraskuun 5. päivänä 1917. Siltaa ei kuitenkaan 

vieläkään toteutettu ja rakennushanke jäi suunnitelman tasolle.95

 
 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

                                                 
95 Pakarinen 1989, 5; Pitäjän uutiset 50/1981 (17.12.1981). 
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4. AUTOISTUMISEN VAIKUTUKSET 1920- JA 1930-LUVUILLA 

 
Autoliikenteen synty muokkasi perinteistä hevosliikenteeseen perustuvaa kulkua merkittävästi, ja 

uusi kulkupeli muutti myös lainsäädäntöä. Auton liikenne- ja kuljetusoloihin aiheuttaman 

mullistuksen voimaa aavisteltiin jo 1900-luvun alussa, jolloin tieasioista päättävät elimet asettuivat 

tärkeän ja vaativan tehtävän ääreen. Auto oli tuntuvasti hevosliikennettä raskaampi ja nopeampi 

kulkupeli, mikä edellytti teiltä ja silloilta huomattavasti aiempaa parempaa kuntoa.96 1900-luvun 

aikana tieoloja järjestettiin kolmeen eri kertaan tielaeilla, joista edelleenkin on voimassa – tosin 

monin muutoksin – 21.5.1954 hyväksytty laki yleisistä teistä.97  

 

Vaikka maantieliikenne kehittyi ja autoliikenteen määrä kasvoi, olivat liikennemuodoista vesi- ja 

rautatieyhteydet aina 1930-luvulle asti ehdottomasti tärkeimpiä. Tuolloin tieliikenne alkoi vasta 

lisätä osuuttaan merkittävästi.98 Oli kuitenkin heti selvää, että autoliikenne haastaisi perinteiset 

liikkumismuodot, kun ensimmäiset autot ilmestyivät Suomessa teille 1800- ja 1900-luvun vaihteen 

tuntumassa.99 Autoliikennettä alettiin myös säännellä jo varhain 1900-luvun alussa.100 Siltojen 

rakentamiseen ja lossien toiminnalle autoistuminen asetti niin ikään uusia haasteita. Siltojen oli 

oltava leveämpiä ja kyettävä kestämään suurempia painorajoja. Nämä samat ilmiöt koskivat myös 

Virransalmen aluetta, jossa ensimmäisiä autoja nähtiinkin jo 1920-luvulla. Tämä herätti entistä 

suuremman tarpeen asianmukaiselle sillalle. 

 
4.1. Varhaisia säädöksiä autoliikenteeseen 1900-luvun alussa 
 
Helsinki sai oman automobiiliohjesääntönsä kesällä 1907 ja muut Uudenmaan kaupungit pari vuotta 

myöhemmin maaherran aloitteesta. Samoihin aikoihin myös maaseudun autoliikenteelle alettiin 

tehdä sääntöjä Uudenmaan ja Hämeen lääneissä. Uusiin sääntöihin sisältyivät mm. autojen 

katsastusjärjestelmä teknisine vaatimuksineen, autojen rekisteröinti, ajokorttijärjestelmä, 

liikenneluvat ammattiliikenteeseen sekä liikennesäännöt. Varhaiset säännökset olivat 

ymmärrettävästi erilaisia kuin nykyisin, ja esimerkiksi maaseudulle ehdotettiin pimeän ajaksi ja 

sumuun nopeusrajoitukseksi 15 km/h 1900-luvun alussa. Automobiilisäännökset tulivat muille 

                                                 
96 Perko 1977, 11. 
97 Viertola 1974.   
98 Korpela, 
http://www.laaninhallitus.fi/lh/home.nsf/OldMainArticles/160C099B6A41C711C2256F0E002C41F8?opendocument. 
99 Viertola 1974, 259; Toiskallio 2001, 34. 
100 Mauranen 2003, 11. 

http://www.laaninhallitus.fi/lh/home.nsf/OldMainArticles/160C099B6A41C711C2256F0E002C41F8?opendocument


23 
 

alueille Suomessa vain hieman perässä: mm. Turun ja porin läänissä, Oulun läänissä ja Vaasan 

läänissä saatiin säännöt aikaiseksi viimeistään vuoteen 1915 tultaessa.101   

 
4.2. Autokannan kasvu 
 
Suomen autokanta lisääntyi hitaanlaisesti 1900-luvun alussa. Siitä huolimatta keväällä 1913 

Suomen matkailijayhdistys toimitti ”automobilikartan” – autoliikenteen kehitykseen Suomessa 

uskottiin.102 Kehitys kuitenkin pysähtyi I maailmansodan seurauksena lähes vuosikymmeneksi, 

mutta jo 1920 luvulla etenkin ammattimainen autoliikenne alkoi jälleen kasvaa.103 Autojen 

lukumäärän voimakasta kasvua 1920-luvulla kuvaa se, että autokanta kymmenkertaistui 1920-luvun 

ensimmäisellä puoliskolla. Lisäksi 1930-luvulle tultaessa kasvu vain kiihtyi. Kun vuonna 1922 

autoja oli Suomessa 1754 kpl, vuonna 1939 autoja oli jo 51 771 kpl.104  

 
Autoilu toi mukanaan uudet kysymykset lainsäädäntöön liikenteessä. Uutta olivat esimerkiksi 

autoilun seurauksena syntyneet vastuukysymykset liikennevahinkojen ratkaisuihin sekä poliisin 

mahdollisuudet rajoittaa tarpeen vaatiessa liikennettä. Vahinkovastuukysymysten ratkaisuihin oli 

lainvalmistelukunta jo tehnyt ehdotuksen vuona 1914 ulkomaisten esikuvien mukaisesti, mutta 

liikennevastuulaki tuli voimaan vasta vuonna 1925. Lain mukaan henkilöliikenteessä 

ammattiautoilija oli vastuussa matkustajistaan. Koska tiet olivat vielä varsin turvattomia, 

liikennevastuulaki tuli tarpeeseen. Auto oli osallisena useissa kuolemaan johtaneissa 

liikenneonnettomuudessa 1920-luvulla. Myös Virransalmessa sattui ennen sillan rakentamista 

lukuisia enemmän tai vähemmän vaarallisia onnettomuuksia, joista kirjoitan enemmän 

Virransalmen lossin toiminnan yhteydessä. Vuonna 1924 sanomalehdissä raportoitiin 23 

liikennekuolemaa. Luku vastaa suhteessa 2000-luvun alun auto- ja moottoripyöräkantaan 6000 

liikennekuolemaa.105

 

Liikenneturvallisuutta heikentäviä tekijöitä oli lukuisia, kuten kuljettajien kokemattomuus, hevos- 

ja autoliikenteen yhteensovittamisen ongelmat, talviliikenteen vähittäinen alkaminen, alkoholin 

käyttö ja ennen muuta huonot tiet.106 Lisäksi 1920-luvulla alkanutta taksimurhien synkkää sarjaa on 

pidetty liikenneturvallisuutta heikentävänä tekijänä. Se antoi myös pontta autoilijoiden 

                                                 
101 Mauranen 2003, 13-14. 
102 Viertola 1974, 260. 
103 Mauranen 2003, 25. 
104 Perko 1977, 41. 
105 Mauranen 2003, 25. 
106 Mauranen 2003, 26-27. 
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järjestäytymiselle.107 Asetus automobiililiikenteestä (14.10.1922) antoi maaherralle ja poliisille 

oikeuden rajoittaa autoliikennettä, jos teiden huono kunto sitä edellytti. Asetus tuli voimaan vuoden 

1923 alussa.108

 

Suomen tiestöä ei oltu suunniteltu eikä rakennettu autoilua varten. Teollistuminen oli synnyttänyt 

tarpeen kuljetusten lisäämiseen 1800-luvun lopulla ja siten kehittänyt tieverkkoa, mutta teiden laatu 

ei vastannut autoliikenteen uusia tarpeita.109 Tiet olivat kapeita, eikä niiden pinta tai reunat 

kestäneet suurta painoa. Ohitus oli hankalaa, ja vastaantulijat aiheuttivat kapeilla teillä 

vaikeuksia.110 Autoilu luonnollisesti paransi kulkuyhteyksiä, mutta se toi myös edellä mainittuja 

erityisiä haasteita tielainsäädännölle. Sotien aikaiset kuljetukset olivat lisäksi vaurioittaneet 

tiestöä.111 Tieliikenteen voimakas lisääntyminen vaati tienpidon tuntuvaa tehostamista ja 

kehittämistä, mikä alkoikin 1920-luvun lopulla. Silloin nimitettiin ensimmäiset tiemestarit ja teiden 

koneellinen kunnossapito alkoi.112  

 
4.3. Vuoden 1918 tielain ja tieliikenteen yhteensopivuus käytännössä 
 

Vaikka tienpitoa oli pyritty parantamaan ja tehostamaan uusitun lain myötä, eivät tieolot ja tielaki 

vastanneet tarkoitustaan 1920-luvulla. Autoliikenteen määrä oli kasvanut ja teiden laatu ja 

ajokelpoisuus vaihteli usein huomattavasti samojen teiden eri osuuksilla. Lakiin oli kyllä määritelty 

esimerkiksi, että ”maantien leveys määrättäköön tiellä tapahtuvan liikenteen laadun ja suuruuden 

mukaan, ei kuitenkaan vähemmäksi kuin viideksi metriksi”, mutta vaatimus ei aina toteutunut 

täysin lain mukaisesti.113 Monet tiet olivat lisäksi olleet alun perinkin liian kapeita autoliikenteelle 

ja suunniteltu kuljettavaksi hevosella. Ne olivat usein autoliikenteelle sopimattomia reittejä, koska 

tielaki oli säädetty aikana, jolloin autoliikenne oli vasta kehittymässä.114 Tämä tietenkin vaikeutti 

tiestön kokonaisvaltaista parantamista autoliikenteelle sopivaan kuntoon. 

 

Vaikka ensimmäiset autot olivatkin ilmestyneet katukuvaan jo 1900-luvun alussa, hevosliikenne 

säilyi vielä pitkään autoliikennettä yleisempänä liikennemuotona. Perinteisen hevosliikenteen ja 

                                                 
107 Mauranen 2003, 27. 
108 Asetus automobiililiikenteestä 14.10.1922; Porvoon liikenne, Tiestö ja sen kunnossapito 1920-luvulla: 
http://porvoonliikenne.net/historia/tiet1920.htm. 
109 Viertola 1974, 223. 
110 Porvoon liikenne: Tiestö ja sen kunnossapito 1920-luvulla: http://porvoonliikenne.net/historia/tiet1920.htm. 
111 Perko 1977, 23. 
112 Antila 1992, 202. 
113 Vuoden 1918 tielaki, 1 luku, § 4; Hernberg 1920, 28. 
114 Viertola 1974, 261. 

http://porvoonliikenne.net/historia/tiet1920.htm
http://porvoonliikenne.net/historia/tiet1920.htm
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autoliikenteen yhteensovittaminen oli varsin haastavaa – sattui useita yhteentörmäyksiä ja usein 

hevoset pillastuivat autoja nähdessään. Vasta 1920-luvun aikana autoliikenteen määrä nousi 

hevosliikenteen ohi.115 Auton onkin osuvasti kuvattu olleen liikenteessä ”ensimmäiset 25 vuottaan 

Suomen teillä pääasiassa hevosliikennettä täydentävä kulkuväline”.116  

 

Mikä selittää autoilun kasvun ohi hevosliikenteen? Autoliikenteen eroksi perinteiseen 

hevosliikenteeseen muodostui lopulta autoliikenteen edellyttämä valtakunnallisuus. Kun 

hevosajoneuvot olivat tyydyttäneet varsin vaatimatonta ja lähinnä paikallisluontoista lyhyiden 

matkojen liikennetarvetta, autot muuttivat tieliikenteen luonteen valtakunnalliseksi jo 1920-luvulla. 

Etuna oli luonnollisesti, että asutuskeskukset saatiin yhdistettyä toisiinsa tehokkaammin – etenkin 

perifeerisempien seutujen osalta. Käytännössä autoliikenne tarvitsi Etelä- ja Keski-Suomessa 

toteutuivat pääosin jo olemassa olevan tieverkon lujittamisella ja parantamisella. Sen sijaan Pohjois-

Suomessa ja Karjalan seudulla tarvittiin uutta tiestöä varsinaisen tieverkon puuttuessa ja päädyttiin 

rakentamaan uusia yhdysteitä ja liittää perifeeriset alueet tiiviimmin Etelä-Suomeen.117  

 

Vuoden 1918 tielain säädöksillä oli tietenkin suuri merkitys näissä varsin mittavissa uudistuksissa. 

Vanhalla jo 1800-luvun lopussa vanhentuneeksi todetulla tienpitojärjestelmällä ei olisi mitenkään 

voitu toteuttaa uudistuksia, koska maaseudun väestöllä ei ollut teknisiä eikä taloudellisia 

edellytyksiä eikä halujakaan yksin saattaa Suomen tieoloja autoliikenteen edellyttämään kuntoon. 

Tienrakennuksen keskeiseksi tavoitteeksi muodostuikin 1920- ja 1930-luvuilla tiestön saaminen 

valtakunnalliseksi.118

 
4.4. Tarkennukset tielakiin tarpeellisia 
 
Vuonna 1918 uusittu tielaki ei tyydyttänyt tilannetta pitkään autoilun kehittyessä pikaisesti ja 

suuren osan maantiestöstä jäätyä miltei kokonaan hoitoa vaille. Siksi jo toukokuussa 1924 antoi 

hallitus eduskunnalle uuden lakiesityksen kunnallis- ja paikallisteistä. Vuoden 1918 lakia haluttiin 

täsmentää etenkin tienpidon vastuukysymyksen osalta, koska kokonaan hoitoa vaille oli jäänyt lähes 

4200 tiekilometriä. Vuoden 1918 laissa ei myöskään oltu osattu ennustaa autoliikenteen 

lisääntymisen nopeutta ja muitakin epäkohtia löytyi nopeasti. Käytäntö oli esimerkiksi osoittanut, 

                                                 
115 Mauranen 2003, 11. 
116 Mauranen 2003, 11. 
117 Mauranen, teoksessa Tuhat vuotta tietä, kaksisataa vuotta tielaitosta: 2,1999, 76. 
118 Perko 1977, 11. 
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ettei kunnallisilla tielautakunnilla ollut riittävää asiantuntemusta hoitaa niille osoitettuja tehtäviä. 

Laissa oli vielä puutteita ja epämääräisyyttä tienpidon vastuukysymysten osalta.119  

 

Tielaki uusittiinkin jälleen toukokuussa 1927. Uusitun lain mukaan yleiset tiet jaettiin maanteihin, 

kunnanteihin ja kyläteihin. Vastuu lääninhallituksen hoidossa olleiden maanteiden kunnossapidosta 

siirtyi kunnallisilta tielautakunnilta maaherran alaisille nimismiehille. Kunnanteiden 

kunnossapidosta vastasivat kunnat ja kyläteistä niiden käyttäjät.120

 
4.5. Tiemestaripiirit vastauksena uusiin kunnossapidon haasteisiin 
 
Teiden ja siltojen kunnossapito kohtasi uusia haasteita niin kesäisin kuin talvisinkin autoilun 

lisääntyessä. Kasvava autoliikenne edellytti mm. maanteiden säännöllistä ja kunnollista 

talviaukipitoa.121 Talvikunnossapidossa oli omat erityishaasteensa ja talvikunnossapidettävät 

tieosuudet olivat lisäksi kesäisiä osuuksia pitempiä.122 Aluksi teiden talvikunnossapito hoidettiin 

urakkaluonteisesti, kuten kesäkunnossapitokin. Maantiet oli pidettävä auki hevosliikenteelle 

lumirekeä vetämällä tai lapioimalla. Teiden talvikunnossapito annettiin huutokaupoissa urakalla 

hoidettavaksi.123  

 

Kuitenkaan autojen määrän ja linja-autoliikenteen lisääntyessä eivät vanhat menetelmät enää 

riittäneet talvikunnossapitoon, vaan autot tarvitsivat leveämmän ja kovemman pinnan niin teille 

kuin silloillekin. Toimiva kunnossapito oli saavutettavissa vain koneellisella työkoneistolla. Näin 

esimerkiksi lumireestä siirryttiin koneelliseen talviauraukseen teiden kunnossapidossa.124

 

Kunnossapito oli aluksi jaettu TVH:lle ja lääninhallituksille. Auraustoiminnan yhdistämiseen 

pyrittiin jo 1930-luvun alkupuoliskolla yhteisillä aurausohjelmilla. Aurausvastuuta siirrettiin yhä 

enemmän TVH:lle, jolloin lääninhallitusten auraamien teiden määrä väheni. Talvikunnossapidon 

kahtiajakoisuus aiheutti helposti epäselvyyksiä siitä, kuka teiden aurauksista todellisuudessa 

vastasi.125  Teiden kunnossapito tehostui, kun käyttöön otettiin moottorikäyttöiset tiehöylät.126  

 

                                                 
119 Perko 1977, 36-40. 
120 Turunen, teoksessa Tuhat vuotta tietä, kaksisataa vuotta tielaitosta: 2, 1999, 321. 
121 Perko 1977, 45. 
122 Antila 1992, 39. 
123 Levä 1992, 10-11. 
124 Levä 1992, 12. 
125 Antila 1992, 41-43. 
126 Antila 1994, 262. Tiekone Oy:n valmistamasta tiehöylästä tuli 1930-luvulla koneellisen tienpidon tärkein työväline. 
Tiehöylän kutsumanimeksi vakiintui sen merkkinimi ”Tiekarhu”. 
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Kun liikenteen rasitus kasvoi autoliikenteen myötä 1900-luvun alussa, tarvittiin tienpidon käyttöön 

asiantuntemusta ja järeätä kalustoa - tienpitoa oli mietittävä uudelleen. Vuonna 1918 säädetyn 

tielain mukaisesti yleiset tiet jaettiin maanteihin ja paikallisteihin, ja maanteiden tekemisestä ja 

kunnossapidosta aiheutuvat kustannukset tulivat vuoden 1921 alusta valtion maksettavaksi.127

 

Ensimmäiset lääninhallitusten alaisuudessa toimivat tiemestarit palkattiin maaherrojen aloitteesta 

vuonna 1925.128 Tiemestareista tuli eräänlainen väliporras yhtäältä tienpidon ”amatöörien” 

lääninhallitusten ja niiden alaisten tielautakuntien sekä toisaalta ammattimaisen TVH:n ja sen 

piirien välillä. Aluksi tiemestarit keskittyivät vanhojen siltojen, tierumpujen ja lossien 

tarkastamiseen ja peruskorjauksiin. Vuonna 1927 tiemestareita oli koko maassa yhteensä 26.129 

Tiemestareita tuli yksi jokaiseen lääniin.130 Tienpito myös koneellistui samaan aikaan, kun 

tienpitokoneita alettiin hankkia valtion määrärahoilla. Tuolloin esimerkiksi ostettiin jokaiseen 

tiepiiriin yksi tiehöylä.131  

 

Kuitenkin uusi järjestelmä kohtasi haasteita 1920-luvulla. Teiden kunnossapito säilyi esimerkiksi 

Kaakkois-Suomessa vielä pitkään urakoitsijoiden vastuulla.132 Merkittävää parannusta merkitsi 

tiemestarien lukumäärän voimakas lisääntyminen. Tiemestarit olivat vuoden 1927 lain 

voimaantulon jälkeen TVH:n alaisia, mikä oli tieteknisessä mielessä tuntuva parannus aiempaan. 

Tarkoitus oli mahdollisimman suuressa määrin yhdenmukaistaa heidän teknistä laatua oleva 

toimintansa. Ylipäätään taustalla oli ajatus maanteiden kaikinpuolisen hoidon siirtämisestä tie- ja 

vesirakennushallitukselle. TVH:n vaikutus tieverkkoon nähden vahvistuikin entisestään vuoden 

1927 reformin jälkeen. Se oli tässä vaiheessa vastuussa maanteiden suunnittelusta, rakentamisesta ja 

kunnossapidosta.133

 

Nämä itsenäisyyden ajan alun uudistukset palvelivat tyydyttävästi aina 1930-luvun loppuun. 

Tuolloin voimassa olleen tielain pahimmasta epäkohdasta eli kunnossapidon urakkajärjestelmästä 

oli käytännössä jo luovuttu ja muutenkin tieasioiden ammattiviraston eli TVH:n toimiala oli koko 

ajan kasvanut.134

 
                                                 
127 Turunen, teoksessa Tuhat vuotta tietä, kaksisataa vuotta tielaitosta: 2, 1999, 306. 
128 Turunen, teoksessa Tuhat vuotta tietä, kaksisataa vuotta tielaitosta: 2, 1999, 316. 
129 Hänninen, teoksessa Tuhat vuotta tietä, kaksisataa vuotta tielaitosta: 3, 1995, 298. 
130 Turunen, teoksessa Tuhat vuotta tietä, kaksisataa vuotta tielaitosta: 2, 1999, 316. 
131 Turunen, teoksessa Tuhat vuotta tietä, kaksisataa vuotta tielaitosta: 2, 1999, 317. 
132 Antila 1994, 262. 
133 Perko 1977, 44-45. 
134 Perko 1977, 401. 
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4.6. Tienrakennusohjelmat 1930-luvulla  
 
Autoistunut Suomi tarvitsi suunnitelmallista tieverkon parantamista, kun autojen lukumäärä kasvoi. 

Suomessa oli 1930-luvun loppuun mennessä laadittu kolme tienrakennusohjelmaa, jotka tähtäsivät 

suunnitelmallisen tieverkon muodostamiseen.135 Tieluokituksen haasteita pyrki ratkaisemaan 1930-

luvun alussa niin sanottu Lehdon komitea, joka teki ehdotuksen viiden valtatien rakentamisesta 

Helsingistä Turkuun, Vaasaan, Viipuriin, Ouluun ja Kuopioon.136 Lehdon komitean ehdottamat 

viisi valtatietä suunniteltiin kulkemaan suurimmalta osaltaan entisiä maantieuria. Niistä ei ollut 

komitean käsityksen mukaan ollut aihetta ilman pakottavia syitä luopua, koska maan asutus ja 

liikenne olivat ”vuosisatojen kuluessa niin järjestyneet”.137  

 

On merkittävää huomata, että vaikka Virransalmi ei sijainnut varsinaisella valtatiellä, oli sen sijainti 

Kouvolan, Heinolan ja Mikkelin välissä keskeinen jo 1930-luvulla, mikä varmasti vaikutti sillan 

rahoituksesta päättämiseen. Virransalmen kautta kulkeva maantie 416 johti liikennettä runsaasti 

Mäntyharjulta varsinkin Jaalaan ja Heinolaan.138

 

Ulkomaiset mallit ja autoilijoiden painostus synnyttivät ajatukset maanlaajuisesta valtatieverkoston 

määrittelystä ja rakentamisesta. Suomalaiset ottivat aluksi mallia Saksassa, Italiassa ja Ranskassa 

suunnitelluista valtatieverkoista. Suomen on arvioitu olleen tuolloin melko hyvin mukana 

yleiseurooppalaisessa kehityksessä, vaikkakin suuret tienrakennukset jäivät vielä odottamaan 

tulevaisuuteen.139  Tämän E. J. Lehdon maantiekomitean työskentely kuitenkin keskeytettiin ja sen 

työn tulokset jäivät verraten laihoiksi. Vuonna 1931 komitean laatima esitys jäikin vain suppeaksi 

Helsinki-keskeiseksi malliksi. Termi "valtatie" sen sijaan jäi elämään. Se vakiintui myös 

suomalaiseen lainsäädäntöön, kun valtatiet määriteltiin vuoden 1930 asetuksessa 

kaukoliikenneteiksi.140  

 

Vuonna 1932 nimettiin Kyösti Kallion johtama kulkulaitoskomitea, joka vuonna 1933 

valmistuneessa ehdotuksessaan ehdotti yleisten teiden luokittelua valta- ja kantateihin. Ehdotukseen 

sisältyi kaikkiaan 30 valtatietä, joista suurin osa on sittemmin toteutunut jossain muodossaan.141 

Kallion kulkulaitoskomitean esittämä ehdotus täydensi E.J. Lehdon maantiekomitean 

                                                 
135 Perko 1977, 62. 
136 Komiteanmietintö 1933:10, Perko 1977, 46-48. 
137 Lehdon komitean ptk:t; Perko 1977 67-69. 
138 Pakarinen 1989, 5 
139 Antila 1992, 203. 
140 Antila 1992, 203. 
141 Grönroos 2006, Vuoden 1938 tieluokitus: http://www.mattigronroos.fi/Tiet/1938.htm. 

http://www.mattigronroos.fi/Tiet/1938.htm
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valtatiesuunnitelmaa.142 Komitean mietinnössä esitettiin maanteiden kunnossapidon keskittämistä 

kokonaan TVH:lle.143

 

Vuonna 1938 saatiin suoritetuksi viimein valtakunnallinen tiestön luokitus, jonka taustalla toimi 

Kyösti Kallion johtama kulkulaitoskomitea. Tuolloin nimettiin kaikkiaan 21 valtatietä ja 32 A-

luokan kantatietä.144 Tieluokituksessa maantiet luokiteltiin valtateihin sekä A-, B- ja C-luokan 

kantateihin. Uutta oli valtateille ja A-luokan kantateille annetut numerot. Tieluokitusta on pidetty 

merkittävänä siirtona kohti tieverkon systemaattista luokittelua ja rakentamista. 

Numerointijärjestelmä on säilynyt näihin päiviin asti. Suurin reformi tehtiin vasta vuonna 1996, 

jolloin suuremmassa määrin muutettiin valtateiden numerointia ja määrättiin koko joukko reittejä 

uusiksi kantateiksi.145

 
4.7. Autoistuminen Virransalmen näkökulmasta 
 
Virransalmen lossimaksuja oli vastustettu jo 1900-luvun alusta lähtien, ja vastustus jatkui 

voimakkaasti edelleen 1920-luvulla – ja sillan rakentaminen oli kunnanvaltuuston kokouksissa 

esillä.146 Autojen yleistyminen kulkuvälineinä nähtiin keskeisenä syynä saada silta Virransalmeen. 

Nurmaan kansakoululla pidettiin huhtikuussa 1921 kokous, joka vaati lossimaksuja pois 

mäntyharjulaisilta sekä toimia lossin korvaamiseksi sillalla. Kirjelmässä anottiin kunnanvaltuuston 

tekevän toimenpiteitä siihen, että Virransalmen lauttamaksu saataisiin Mäntyharjun kuntalaisilta 

poistettua ja että kunta ottaisi ainakin väliaikaisesti lauttamaksut suorittaakseen. Lisäksi pyydettiin, 

että valtuusto ryhtyisi sellaisiin toimenpiteisiin, joista seuraisi sillan rakentaminen salmeen. 147

 

Lossi uusittiin vuonna 1925 mutta lossimaksut jäivät korkeiksi ja lossin turvallisuus kehnoksi. 

Lossin hoito oli järjestetty 1920- ja 1930-luvuilla siten, että salmen rannalla asuvan räätäli Manne 

Nikkisen perhe hoiti ylikuljetukset. Käytännössä työ tehtiin siten, että päivällä poika ja tytär 

toimivat lossareina, yöllä Manne itse.148 Koska lossin hoito kuului talon tehtäviin, myös jokainen 

lapsista toimi vuorollaan – voimiensa mukaan – lossivuorossa.149

 

                                                 
142 Komiteanmietintö 1933:10; Tielehti 3/1931, 97-98; Antila 1992, 87. 
143 Turunen, teoksessa Tuhat vuotta tietä, kaksisataa vuotta tielaitosta: 2, 1999, 435. 
144 Grönroos 2006, Vuoden 1938 tieluokitus: http://www.mattigronroos.fi/Tiet/1938.htm. 
145 Tiennäyttäjä n:o 3  2004, 30. 
146 Mäntyharjun Kvalt.ptk.2.5.1921, § 8 ja § 9; Kvalt.ptk. 28.2.1925, § 3. 
147 Pakarinen 1989, 5. 
148 Pakarinen 1989, 6. 
149 Lyyli Toivasen päiväkirjat sillan rakentamisen ajalta. 

http://www.mattigronroos.fi/Tiet/1938.htm
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Yksityiset tekivät uuden aloitteen sillan rakentamisesta maaherralle uusitun tielain antamisen 

jälkeen vuonna 1927. Syksyllä 1925 alkaneet lukuisat auto-onnettomuudet jatkuivat, kun 

Mäntyharjun puolelta lossille ajaneet autot päätyivät usein salmen mutaiseen pohjaan.150 Sillan 

rakentaminen siirtyi kuitenkin vielä seuraavalle vuosikymmenelle. 

 

Mäntyharjun kunnanvaltuusto käsitteli silta-asiaa aktiivisesti ja kiireellisenä 1930-luvun alussa. 

Lossi osoittautui kalliiksi ylläpitää ja yleisesti epävarmaksi. Lisääntynyt autojen käyttö ja 

turvallisuusnäkökulmat olivat perusteluina siihen, että paikalle haluttiin silta lossin sijaan. Lossit 

hidastivat autojen kulkua ja ne osoittautuivat monesti vaarallisiksi, minkä vuoksi lossit olivatkin 

yleisesti vähenemään päin. Esimerkiksi vuonna 1939 Tie- ja vesirakennushallituksen tilastojen 

mukaan Suomessa oli enää 103 lossia jäljellä.151 Mäntyharjun kunnanvaltuuston jäsenet lausuivat 

kesäkuussa 1932:  

 

”kunnollisen maantiesillan rakentaminen Virransalmelle on ollut jo aikoja 

sitte niin peräti tarpeellinen ei ainoastaan paikkakuntalaisille vaan myös 

yleiselle vilkkaaksi käyneelle läpikulkuliikenteelle, että silta olisi nyt vihdoin 

viimeinkin saatava rakennetuksi, varsinkin kun otetaan huomioon, että 

paikalla ollut lossi, joka ei ole edes tyydyttävässä kunnossakaan, on 

muodostunut suorastaan hengenvaaralliseksi.”152  

 

Virransalmessa sattui järkyttävä onnettomuus syyskuussa 1930, joka vaati viiden ihmisen hengen. 

Tästä murhenäytelmästä uutisoitiin näkyvästi Länsi-Savossa 23.9.1930 kertomalla kuinka 

hääjuhlista palaava viiden miehen seurue ajoi autoineen lossilta salmeen, jonne kaikki hukkuivat. 

Auto myös katkaisi mennessään toisen lauttapylvään ja upposi miehineen 7 metrin syvyyteen. 

Vaikka autonajaja olikin viime hetkessä huomannut lähestyvän vaaran ja päässyt auton ovesta ulos, 

kaikki autossa olleet menehtyivät.153  

 

Vuonna 1932 käytiin yhä kiivasta keskustelua Virransalmen sillan rakentamisesta. Kesäkuussa 

kunnanvaltuusto päätti tehdä läänin maaherralle tielain 70§ ja 71§154 edellyttämän anomuksen 

”kunnollisen maantiesillan rakentamisesta Virransalmelle”. Anomuksen tekijäksi valittiin 

                                                 
150 Favorin 1983, 405; Länsi-Savo 92/19.8.1925. 
151 Kaukamaa 1941, 36. 
152 Mäntyharjun Kvalt.ptk. 18.6.1932, § 31. 
153 Länsi-Savo, 111/23.9.1930. 
154 Suomen asetuskokoelman lakipykälät 70§ ja 71§ vuoden 1927 tielain mukaan, liite 7. 



31 
 

maanviljelijä Emil Jutila,155 joka toimitti anomuksen maaherralle 31.7.1932. Anomuksessa todettiin 

Virransalmen sillan rakentamista koskevan kysymyksen olevan ensiarvoinen monesta syystä:  

 

”[…] Yhtenä syynä on, kuten mainittu vilkas liikenne ja se hankaluus, joka 

liikennettä on kohdannut ja yhä kohtaa nykyisen lossijärjestelmän vallitessa. 

Toisena syynä on mielestäni huomioonotettava, että lossiylikulku varsinkin 

Virransalmella on muodostunut suorastaan hengenvaaralliseksi. Niinpä 

syksyllä 1930 eräs 5.henkinen seurue Voikaan tehtaalta suistui salmeen 

autoineen seurauksella, että kaikki 5.henkeä hukkuivat. Pienempiä tapaturmia 

sattuu paikalla tuon tuostakin, ja kaikki tämä jo muistuttaa vakavasti siitä, 

että asiaan on saatava pikainen korjaus. Kolmantena ja erittäin painavana 

syynä pitäisin sitä, että paikkakunnan työttömät saisivat työtä ja 

ansiomahdollisuuksia Virransalmen sillan rakennustöistä, joita tarvittaisiin 

senkin takia, että käynnissä olevat Varpasen – Suomenniemen ja Voikosken – 

Nurmaan tierakennusten työt voivat jo lähitulevaisuudessa päättyä.156  

 

Työllisyystilanteen parantaminen nähtiin liikenneturvallisuuden ja liikenteen hitauden lisäksi 

suurena epäkohtana, mihin haluttiin parannusta pikaisesti. Sillanrakennustyöt olisivat antaneet 

tärkeän ansiotyönmahdollisuuden monille paikkakuntalaiselle, millä pyrittiin perustelemaan 

pikainen tarve sillalle. Kuitenkin elokuussa 1932 Mikkelin läänin maaherran viraston 

välipäätöksessä esitettiin vielä mahdollisuutta hankkia paikalle uusi puinen, tasakantinen, ja 

edellistä varmempi lossi entisen tilalle 20 000 markan määrärahalla. Tätä perusteltiin sillä, että 

entinen lossi oli näyttäytynyt heikoksi ja määrärahaa sillalle ei myönnettäisi todennäköisesti 

kuitenkaan ennen vuotta 1934.157  

 

Kunnanvaltuusto käsitteli maaherran viraston välipäätöstä pikaisesti päätyen pitämään ehdotusta 

uudesta lossista ”huonosti harkittuna” ja ”nykyoloihin soveltumattomana”. Katsottiin, että lossi 

Virransalmen maantieylikulkupaikalla ei enää vastannut liikenteen vaatimuksia ja tarpeita. 

Valtuusto vastusti yksimielisesti uuden lossin rakentamista ja samalla katsoi, että sillan 

                                                 
155 Mäntyharjun Kvalt.ptk. 18.6.1932, § 31. 
156 Mäntyharjun Kvalt. puolesta Emil Jutilan kirje Mikkelin läänin Maaherralle 31.7.1932, N:o 147. 
157 Mikkelin läänin maaherran viraston välipäätös, elokuu 1932. 
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rakentaminen Virransalmelle on jo maaston kannalta erittäin edullinen ja liikenteen kannalta 

suorastaan välttämätön.158  

 

TVH oli Mäntyharjun kunnanvaltuuston kanssa yhtä mieltä siitä, että Virransalmelle tarvittaisiin 

silta. Autojen lukumäärä Mäntyharjulla oli muun Suomen lailla kasvanut ja lossi ei vastannut enää 

ajan tarpeita. Kuitenkin sillan rakentaminen veisi TVH:n mukaan vielä muutaman vuoden ja lisäksi 

siltaa varten tarvittaisiin perusteellinen suunnittelu.159 Siksi silta-asia oli siirrettävä myöhemmäksi. 

Koska silloinen lossi oli kuitenkin osoittautunut hengenvaaralliseksi, joulukuussa 1932 

kulkulaitosten ja yleisten töiden ministeriö myönsi 20 000 markan suuruisen määrärahan lossin 

uusimiseen. Uudesta lossista tuli 6 tonnin painon kestävä. Määrärahoista käytettiin 14 742,65 

markkaa ja Virransalmen lossin uusimistyöt valmistuivat syksyyn 1933 mennessä.160

 

 

 

 

 

 

 
 
 

 
 

 

 
 
 

 

 

 
 
                                                 
158 Mäntyharjun Kvalt.ptk. 6.8.1932, § 5. 
159 TVH:n kirje kulkulaitosten ja yleisten töiden ministeriölle 23.8.1932, N:o S-943 (261/11 1932.). 
160 Savon tie- ja rakennuspiirin kirje TVH:lle 31.8.1933, N:o 1137/2380. 
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5. TIELIIKENNEHISTORIALLINEN ARVO: SILTA AIKANSA TYYPILLINEN ILMIÖ 

5.1. Tieliikenteen uudistukset Suomessa 
 
Tieliikennehistoriallisen arvon avulla selvitetään liittyykö Virransalmen silta Suomen tieliikenteen 

historian kannalta keskeiseen ajanjaksoon ja/tai rakennustekniikkaan. Keskeiset 

tieliikennehistorialliset ajanjaksot Suomessa on jaoteltu kahdeksaan vaiheeseen.161

 

 

 
 

KUVA 2. Keskeiset tieliikennehistorialliset ajanjaksot Suomessa 162

 

Ensimmäistä tieliikennehistoriallista vaihetta Suomessa on pidetty Keski-ajan aikaisten 

teiden/Jaakko Teitin luettelossa olevien teiden aikana. Näitä olivat esimerkiksi Suuri rantatie, 

Ylinen Viipurintie, Hämeen Härkätie sekä Suuri Savontie. Toinen keskeinen ajanjakso on 1600-

1700-luvun tieverkon rakentuminen, jolloin rakentamisen syynä oli erityisesti kauppa sisämaasta 

satamiin, sotilaskuljetukset ja hallinto (verotus, posti). Tuolloin teitä kunnostettiin ja tieverkkoa 

laajennettiin. Kolmantena ajanjaksona pidetään 1800-luvun maantieverkon täydennyksiä, jolloin 

rakentamisen vauhdittajana olivat erityisesti sisämaakaupan sekä alkavan puunjalostusteollisuuden 

tarpeet. Tieverkon rakentamista alkoivat ohjata myös hätäaputyöt. Neljäs keskeinen vaihe on 

vuoden 1918 tielain uudistus ja autoistumisen vaikutukset 1920- ja 1930-luvuilla. Rakentamisen 

pontimena olivat erityisesti autoliikenne ja matkailun kasvavat tarpeet. Erittäin keskeisenä osana 

aikakautta oli tiestön ja siltojen korjaukset sekä uusien rakentaminen. 

 

                                                 
161 Viertola 1974;  Perko 1977; Liimatainen 2007. 
162 Liimatainen 2007. Kuva kirjoittajan laatija. 
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Viidentenä keskeisenä vaiheena on pidetty vuoden 1938 valtatieluokitusta ja sen merkitystä, jolloin 

rakentamisen pontimena oli erityisesti keskusten välillä lisääntynyt maantieliikenne, erityisesti 

linja-autoliikenne. Kuudes vaihe on sotatiet ja jälleenrakennus, jolloin pyrittiin turvaamaan 

erityisesti sotilaallisesti merkittävät tieurat ja korjaamaan sodassa tuhoutuneet kohteet. Seitsemäs 

vaihe liikenteen uudistuksista Suomessa on työllisyystöinä 1950 ja 1960-luvuilla tehdyt tiet. 

Tuolloin rakentamista ohjasi työttömyys- ja sosiaalipoliittiset näkökohdat sekä kasvavan 

autoliikenteen tarpeet. Viimeinen keskeinen murroskausi alkaa 1960-luvulta, jolloin nykyaikaisen 

tieverkon rakentamisen katsotaan alkaneen. Rakentamista alkoi vauhdittaa etenkin nopeasti kasvava 

autoliikenne erityisesti Etelä-Suomessa. 

 

Virransalmen sillan rakentaminen ajoittuu neljänteen keskeiseen vaiheeseen Suomen liikenteen 

historiassa, eli vuoden 1918 tielain uudistukseen ja autoistumisen vaikutuksiin 1920–1930-luvuilla. 

Seuraavaksi selvitän tarkemmin itse sillan rakentamiseen liittyviä tapahtumia ja keskustelua 1930-

luvulla. 

 
 
5.1. Virransalmen silta rakennetaan: Emil Jutilan aloite merkittävä 
 
Emil Jutilan vuonna 1934 tekemä raha-asia-aloite johti viimein sillan rakentamiseen. Raha-asia-

aloitteessa painotettiin sillan tärkeyttä Mäntyharjun kunnan liikennöinnille ja työllisyystilanteelle. 

Aloitteessa ehdotettiin eduskunnan varaavan 500 000 markkaa sillan rakentamiseen ja todettiin 

muun muassa seuraavasti:  

 

”Mäntyharjun, Jaalan ja Kouvolan välisellä maantiellä yhä kasvavaa 

liikennettä haittaa suuresti se, että Mäntyharjun pitäjässä olevassa 

Virransalmessa ei ole siltaa, vaan täytyy liikennettä välittää lossilla. Tämä 

menettely on kuitenkin nykyiseen liikenteeseen nähden osoittautunut 

haitalliseksi erittäinkin kesällä, jolloin mainitussa salmessa on lakkaamaton 

tukkien kuljetus Kymiin ja Kotkaan. Talvisinkin on liikennettä välitettävä 

lautalla, koska salmessa käy siksi voimakas virta, että se ei jäädy. 

Lossiliikenne on liukkaan kelin aikana osoittautunut vaaralliseksi, erittäinkin 

vakinaista liikennettä harjoittaville linja-autoille.”163

 

 

                                                 
163 Länsi-Savo 17/10.2.1934. 
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Aloitteessa vedottiin myös maaston lisäämään vaarallisuuteen ja paikalla sattuneisiin 

onnettomuuksiin. Lisäksi anomuksessa kerrottiin, että Savon tie- ja vesirakennuspiirin puolesta on 

toimitettu asianmukainen tutkimus ja piiri-insinööri on myös pitänyt sillan rakentamista 

tarpeellisena.164

  

Vuonna 1936 uhkaavat tilanteet jatkuivat salmen lossilla, kun Savon Linja -osakeyhtiön linja-auto 

saapui salmelle ylimenoa varten. Lautturit eivät olleet tehtäviensä tasalla, ja lautan ollessa virrassa 

Virtalan puoleinen vaijerin kiinnitystolppa katkesi, jolloin lauttaa ohjaava vaijeri pääsi irti. Lautta 

pääsi ajelehtimaan kohti Sarkaveden saaristoa auton ja ihmisten kanssa, kunnes autoilija Viljo 

Karhu sai onneksi heitetyksi lautan ankkurin pohjaan, ja tilanne päättyi ilman suurempaa 

onnettomuutta.165    

 

Näiden onnettomuuksien saattelemana ja Emil Jutilan esityksen ansiosta silta-asia viimein edistyi. 

Keväällä 1936 Mäntyharjun kunnanvaltuusto käsitteli Mikkelin läänin Maaherranviraston 

välipäätöstä sillasta Virransalmelle ja asia eteni kohti rakentamista.166  

 
5.2. Sillan rakentaminen – ansiotyötä kuntalaisille 
 
Lokakuussa vuonna 1936 Virransalmen sillan rakentamisesta käytiin tarjouskilpailu. Tiettävästi 

ainakin A.Ahlström Oy Varkauden tehdas ja Kone ja silta Oy esittivät tarjouksensa TVH:lle.167 

Kilpailun voitti A. Ahlström Oy, ja osapuolet kirjoittivat marraskuun 3. päivänä sopimuksen, jonka 

mukaan osakeyhtiö vastaa Virransalmen teräksisen ristikkosillan päällysrakenteen kaikkien 

teräsosien hankinnasta ja paikoilleen asentamisesta. Sillan kokonaispaino valmiina arvioitiin olevan 

39 210 kg.168  

 

                                                 
164 Länsi-Savo, 17/10.2.1934. 
165 Länsi-Savo, 55/21.5.1936. 
166 Mäntyharjun Kvalt.ptk. 15.3.1936, § 4, s. 126. 
167 A.Ahlström Oy Varkauden tehtaan tarjous THV:lle 10.10.1936; Kone ja Silta Oy:n tarjous TVH:lle 12.10.1936. 
Muista tarjouksista ei ole tietoja TVH:n arkistossa. 
168 TVH:n ja A. Ahlström Oy Varkauden Tehtaan välinen urakkavälikirja,  3.11.1936. 
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KUVA 2. Virransalmen sillan aineluettelon yhteenveto 169

 

Ainesosien toimitus käsitti kaikki teräsosat, laakerit, kaiteet ja kannen kiinnitykseen tarvittavat 

pultit. Osat kuljetettiin ensin Mäntyharjun asemalle junalla ja sieltä Virransalmelle kuorma-

autolla.170 Siltojen kaikki aineet olivat saapuneet konepajalle tammikuussa 1937, jolloin insinööri 

Aatos Puolanne suoritti aineiden tarkistuksen.171  

 

Silta merkitsi tärkeätä työmahdollisuutta monille varsinkin, kun monet silloisista paikallisista 

tieurakoista oli saatu päätökseen. Lyyli Toivasen (os. Nikkinen) päiväkirjat kertovat tästä 

tarkemmin. Lyyli Toivasen vanhemmat räätäli Manne Nikkinen ja Anna Nikkinen olivat hankkineet 

silta-alueen omistuksiinsa jo ennen Lyyli Toivasen syntymää, ja heidän perheensä oli hoitanut 

pitkään lossiliikennettä jo ennen sillan rakentamista. Myös sillan rakentamisvaiheessa suku oli 

keskeisessä asemassa: Työmaan rakennusmestarina esimerkiksi toimi Lyyli Toivasen aviopuolison, 

Hannes Toivasen serkku. Lyyli Toivanen on kirjoittanut työhön ottamisesta seuraavasti: 

 

"Nyt se sitten alkoi. Se sillan teko tietenkin, jota on vartuttu vuosia. Minäkin 

meinaan, että jos pääsis työhön kun ei ole ollut töitä vuosiin. Ja sen minä 

sanon, että jos työhön pääsen, niin ensi tilistä sarkahousut ostan. Luulen minä 

pääseväni. Niin ne miehetkin arvelivat, jotka alkoi sitä suluttajan koppia 

                                                 
169 A. Ahlström Oy:n aineluettelo Virransalmen sillasta, 10.11.1938. 
170 Pakarinen 1989, 6. 
171 A. Ahlström Oy Varkauden tehtaan kirje TVH:lle 27.1.1937. 
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pystyttää. Pajankin kuuluvat tekevän. Tuletkos sinä? Huomella kuulema tulee 

se pomo, joka ottaa miehiä työhön. Tuon mäellä olevan huvilan ovat 

asunnokseen vuokranneet." Näin kertoi Väinö Mannelle tietojaan.” 172

 

Lyyli Toivasen päiväkirjojen mukaan rakennustöihin hakikin useat henkilöt: ”Toiset otettiin, toiset 

saivat lähtiä pois toivossa, että myöhemmin ottavat lisää.”173 On merkittävää huomata, että vuonna 

1918 toteutetun tielainsäädännön reformin perusteella tienpito oli muuttunut mahdollisuudeksi 

ansiotyöhön. Näin myös Virransalmen sillan rakentaminen tarjosi työtä monelle ja töihin tultiin 

myös kauempaa. Sillan perusteiden rakentaminen aloitettiin jo kesällä 1936 rakennusmestari 

Aatami Pennasen toimiessa valvojana.174 Pennanen, jota myös Aatuksi kutsuttiin175, toi myös 

perheensä mukanaan ja asui rakentamisen ajan vuokralla Bertta Nirosen omistamassa Lepoharjun 

talossa.176  

 

Silta perustettiin puupaaluille, jotka juntattiin miesvoimalla. Paalupuut otettiin Tujulan metsästä, 

kun taas maatukiin tarvittavat kivet hakattiin käsin. Niin junttasakki, kuin kivimiehetkin olivat 

muualta tulleita valtion miehiä.177 Työporukkaan kuului myös junttalukkari, joka sai yhtä suuren 

palkan, vaikka hänen tehtävänsä oli ainoastaan pitää huolta miesten mielialasta. Hän lauloikin 

kaikki sen aikaiset iskelmät ja laulelmat. Työmiehet kuvasivat työn olleen raskasta ja pitkäveteistä: 

”Junttaus oli raskasta ja yksitoikkoista työtä, tunnista toiseen, vedä-löysää-vedä-löysää. Miehet 

puhelivatkin, että työssä on ”villapaita työn puolesta”178 Kun miehiä alkoi väsyttää ja pitkästyttää, 

ryhtyi lukkari laulamaan hävyttömiä lauluja. Näin työmiesten tunnelma piristyi. Kun paalut saatiin 

juntatuksi, niiden päähän valettiin 1,2 metrin paksuinen betonilaatta, jonka päältä aloitettiin 

maatukien muuraus.179

 

Kivityöt tehtiin erikseen ja myös tämä työ oli raskasta puurtamista. Maatukiin käytettävät kivet 

louhittiin Päivölän tilan kalliosta ja ne irrotettiin kiilaamalla. Kallion poraus tapahtui käsin. 

Työmaalla oli myös paja, jossa teroitettiin porat ja muut tylsyneet työvälineet. Irrotetut 

                                                 
172 Lyyli Toivasen päiväkirjat sillan rakentamisen ajalta, liite 10. 
173 Lyyli Toivasen päiväkirjat sillan rakentamisen ajalta, liite 10. 
174 Heikki Toivasen haastattelu 8.8.2007; Virransalmen sillan opastekyltti. 
175 Lyyli Toivasen päiväkirjat sillan rakentamisen ajalta, liite 10. 
176 Pakarinen, 1989, 6.  
177 Virransalmen sillan opastekyltti. 
178 Lyyli Toivasen päiväkirjat sillan rakentamisen ajalta, liite 10. 
179 Pakarinen, 1989, 6. 



38 
 

kivilohkareet raakahakattiin ja vedettiin hevosilla työpaikalle. Siltatyömaalla ne sitten meislattiin ja 

piikattiin haluttuun kokoon ja muotoon.180

 

Virransalmen sillan teräsosat oli valmistettu Saksassa ja sillan asensivat paikoilleen saksalaiset 

asentajat. Heidän on kuvattu olleen ”niin arvonsa tuntevia, että heille piti olla kortteeritalossa 

jokaiselle oma huone”.181 He asuivat Nikkisen talossa työmaan välittömässä läheisyydessä. 

 

Teräsristikkosillan suunnitteli Tie- ja vesi-rakennushallituksessa insinööri Ossi Hannelius vuonna 

1929 ja suunnitelman tarkasti Aatos Puolanne.182 Marraskuussa 1936 TVH:ssa laaditun 

urakkavälikirjan mukaan Virransalmen sillan tuli olla sovitusti täysin valmis 21.6.1937. Lisäksi 

sillan tuli kestää I luokan maantiesillan kuormitus.183 Sillan rakentaminen eteni osapuolten sopimin 

aikatauluin ja määräyksin ja silta valmistui kesäkuussa 1937.184  

 

Sillan ja tien kokonaiskustannusarvio oli 765 000 markkaa. Kustannukset jakautuivat seuraavasti: 

perustukset ja maatuet: 212 950 mk, päällysrakenne: 318 750 mk, penkereet: 156 600 mk, työnjohto 

28 000 mk, yleiset menot 40 700 mk. Kustannusarvion laati TVH:ssa Harald Backmann ja sen 

tarkisti Aatos Puolanne 18.5.1936.185 Yksityiskohtaisen selonteon mukaan työhön käytettiin 

vuosina 1936 ja 1937 kaikkiaan 66 auto-, 4498 hevos- ja 34 499 henkilötuntia. Menot koko työstä 

olivat yhteensä 758 156 markkaa 10 penniä, joten kustannusarviosta jäi säästöä 6843 markkaa 90 

penniä.186  

 

Teräsristikkosillan kunnossapito vaati teknistä asiantuntemusta, minkä perusteella sillan 

kunnossapito jätettiin TVH:n vastuulle. Valtio vastasi siis vastavalmistuneen sillan huoltamisesta, 

mutta sillalle johtavat maantieosat jäivät maaherran toimesta kunnossapidettäviksi.187

 

 

                                                 
180 Pakarinen, 1989, 6. 
181 Kaakkois-Suomen-tiepiiri, Museotiet ja -sillat Kaakkois-Suomessa 1996, 7 (painamaton versio). 
182 Pakarinen 1989, 7; Virransalmen sillan piirustukset ovat liitteenä 5. 
183 TVH:n ja A. Ahlström Oy Varkauden Tehtaan välinen urakkavälikirja, 3.11.1936. 
184 Kaakkois-Suomen-tiepiiri, Museotiet ja –sillat Kaakkois-Suomessa 1996, 7. 
185 TVH, Kustannusarvio Virransalmen sillan rakentamisesta mäntyharjun pitäjässä, 18.5.1936. 
186 Pakarinen 1989, 7. 
187 TVH:n kirje Mikkelin läänin maaherralle, 14.12.1937. 
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5.3. Sillan tekniset tiedot 

Virransalmi sijaitsee keskeisellä vesiväylällä Juolasveden ja Sarkaveden välillä. Maateitse salmi 

yhdistää Mäntyharjun ja Jaalan. Virransalmeen vuonna 1937 rakennetun teräsristikkosillan 

kokonaispituus on 44,10 metriä ja sen on kannen pituus 35,80 metriä. Sillan jännemitta on 35,00 

metriä. Sen hyödyllinen leveys on 5,00 metriä ja vapaa-aukko on 34,00 metriä. Silta on perustettu 

puupaaluille, joskin maatuet ovat kivestä. Päällysrakenne koostuu kahdesta pääpalkista. 

Poikkipalkkeja on yhdeksän kappaletta ja sekundäärikannattajia on viisi kappaletta. Päällysteen 

laatuna on lankutus 50 x 150 mm särmällään sillan poikkisuuntaan. Kannen leveys on 6,00 metriä. 

Sillan alikulkukorkeus on 4,20 metriä ja hyödyllinen korkeus 3,70 metriä. Todellinen kulkukorkeus 

on arvioitu olevan 3,73 metriä. Sillan kokonaispinta-ala on 220,50 neliömetriä. Silta on pääosin 

alkuperäisen kaltainen, joskin kansilankutus on uusittu noin kymmenen vuoden välein.188  

 

Virransalmen silta laskettiin alun perin I-luokan maantiesillan kuormitukselle, eli kahdelle 

yhdeksän tonnin kokonaispainoiselle kuorma-autolle, joiden etupyöräpaino on 1,5 tonnia ja 

takapyöräpaino kolme tonnia tai yhdelle yhdeksän tonnin kokonaispainoiselle kuorma-autolle ja 

400 kg/neliömetriä tasaisesti jaetulle kuormitukselle.189  

 
5.4. Sillat yhteiskunnan muutoksen yhteydessä 

Virransalmen sillan rakentaminen liittyy yhteiskunnan yleisempään ilmiöön eli autoistumiseen ja 

vuosisadan alun suureen tiereformiin, josta kirjoitin jo aiemmin: yleisten teiden tienpito siirrettiin 

talonpoikien vastuulta valtiolle.190 Tämä vuoden 1921 alussa voimaan tulleen tielain mukaan myös 

vastuu silloista siirtyi valtiolle. Kun valtio otti tuolloin siltoja haltuunsa uuden tielain mukaisesti, 

niistä 70 % oli rakennettu puusta. Muut sillat olivat yhdistettyjä puu- ja kivi- tai vanhoja kivisiltoja. 

Tämän lisäksi maassa oli noin 40 terässiltaa ja muutama rautabetonisilta. Valtion oli aloitettava 

kiireisesti korjaustyöt vanhojen jo olemassa olevien siltojen osalta, jotta ne vastaisivat rakenteensa 

ja kantokykynsä puolesta paremmin ajan vaatimuksia.191  

 

Myös uusia siltoja oli rakennettava. Rakentamisen taustalla vaikuttivat etenkin lisääntyvän 

autoliikenteen ja matkailun tarpeet 1920- ja 1930-luvuilla.192 Virransalmen sillan rakentaminen 

ajoittuu juuri tähän keskeiseen Suomen tieliikenteen murroksen ajanjaksoon. Mäntyharjun 

                                                 
188 Tiehallinto / Siltarekisteri, perusraportti KaS-2082. 
189 Pakarinen 1989, 7. 
190 Antila 1992, 15. 
191 Kaukamaa 1941, 35. 
192 Liimatainen 2007, 19. 
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kunnanvaltuustokin perusteli sillan tarpeellisuutta juuri liikennenäkökulmiin vedoten. Salmeen 

oltiin joka tapauksessa kaavailtu siltaa jo yli puoli vuosisataa, ja sillan nähtiin toteutuessaan 

nopeuttavan tämän keskeisen väylän kulkuyhteyksiä.193 Toinen syy oli työllisyystilanteen 

parantaminen, vaikkakaan ei voida puhua 1950- ja 1960-lukujen ”lapiolinjan” kaltaisista mittavista 

työllistämistoimista, jolloin kymmeniä tuhansia miehiä työllistettiin tietöihin.194

 

Vaikka tarve vanhojen siltojen korjaamiseen ja uusien rakentamiseen Suomessa oli suuri, valtion 

määrärahat sillanrakennustoimintaan olivat pieniä varsinkin vielä 1920-luvulla. Aluksi vuonna 1921 

voitiin rahoja myöntää vain 1 140 000 markkaa, mutta määrät nousivat maan taloudellisen aseman 

voimistuttua. Vuonna 1939 varoja myönnettiin jo noin 56 miljoonaa markkaa. Siltojen rakennus- ja 

korjaustöistä vastasi suurimmaksi osaksi TVH:n siltaosasto.195 Virransalmen sillan rakennustöihin 

ministeriö myönsi 765000 markan suuruisen määrärahan toukokuussa 1936. Määräraha perustui 

Harald Backmannin 18.5.1936 allekirjoittamaan kustannusarvioon.196  

 

Terässiltojen rakentaminen oli aiemmin 1800-luvulla ollut pitkälti ulkomaisten konepajojen varassa, 

mutta 1930-luvulle tultaessa myös kotimaisten konepajojen kilpailukyky oli parantunut.197 

Kuitenkin Virransalmen sillan teräsosat valmistettiin vielä Saksassa ja sillan asensivat paikoilleen 

saksalaiset asentajat. Sillan osat toimitti paikalle kotimainen A. Ahlström Oy Varkauden tehdas 

kesällä 1936.198

 
5.5. Aikakauden siltojen rakennustyypeistä  

Vuosina 1921-1937 Suomessa rakennettiin yhteensä 3825 tiesiltaa, joista 2425 vanhoille teille ja 

1400 uusien maanteiden rakentamisen yhteydessä. Uudet sillat jakaantuivat rakennusmateriaalinsa 

mukaan siten, että puusiltoja oli noin 30 %, kivisiltoja noin 40 % ja betoni- ja terässiltoja noin 30 % 

kaikista valtion hallussa olevien maanteiden silloista.199 Rakennusmateriaalina puu alkoi kuitenkin 

                                                 
193 Mäntyharjun Kvalt.ptk. 6.8.1932, § 5. 
194 Nenonen, teoksessa Tuhat vuotta tietä, kaksisataa vuotta tielaitosta: 3, 1995, 100. 
195 Kaukamaa 1941, 35-36. 
196 TVH:n kirje Mikkelin läänin maaherralle 14.12.1937; TVH:n Harald Backmannin allekirjoittama kustannusarvio 
18.5.1936. 
197 Aitta 2004, 205; Tielehti 4/1933. 
198 Favorin 1983, 406; Virransalmen sillan opastekyltti; Kaakkois-Suomen-tiepiiri, Museotiet ja –sillat Kaakkois-
Suomessa 1996, 7 (painamaton versio). 
199 Aitta 2004, 58; Lisäksi Kaukamaa 1941, 35: ”1921-39 valtion hoidossa olevilla maanteillä uusittiin kaikkiaan 2857 
ja uusille teille rakennettiin n. 1400 siltaa […]”. 



41 
 

pian syrjäytyä kiven, betonin ja teräksen tieltä. 1930-luvulla rakennettiin pääosin kahdentyyppisiä 

terässiltoja: pitkien jännevälien riippusiltoja ja ristikkosiltoja.200

 

 
 

KUVA 3. Toteutuneen Virransalmen sillan piirustukset 201

 

Virransalmen silta on tyypiltään puukantinen teräsristikkosilta. Jo 1920-luvulla otettiin käyttöön 

puukantisten ristikkosiltojen normaalipiirustukset 30-60 metrin jänneväleillä, ja nämä sillat 

yleistyivät 1930-luvulla. Tällaisten normaalipiirustusten mukaisia ristikkosiltoja rakennettiin 1930-

luvun loppuun mennessä yli 50 kappaletta.202 Virransalmi on yksi näistä 50 sillasta. Kuitenkaan 

Tiehallinnon museokohteena ei ole Virransalmen sillan lisäksi ainuttakaan tämän aikakauden 

ristikkosiltaa.  

 

Muut Tiehallinnon museoidut terässillat ovat joko tyypiltään riippusiltoja/kaarisiltoja tai ne 

edustavat eri aikakautta.203 Nämä museoidut terässillat (poislukien teräsbetonisillat) samalta 

ajanjaksolta 1870-1950 ovat Korian silta teräksinen ristikkosilta (1870), Perttilän teräksinen 

riippusilta (1910), Ponkilan teräksinen riippusilta (1931), sekä Keskikosken teräksinen kaarisilta 

(1954). Tiehallinnon siltarekisterin ja Pekkalan selvitysten mukaan 1920- ja 1930-lukujen 

teräsristikkosiltoja on säilynyt vain kahdeksan kappaletta.204 On toisaalta muistettava, että 

                                                 
200 Aitta 2004, 198. 
201 Kansallisarkisto, TVH: Maantiet ja sillat Fh:16, kotelo 8, akti 16, 1915-1935. 
202 Aitta 2004, 191. 
203 Liimatainen 2007, liite 7.  
204 Tiehallinto / Siltarekisteri, perusraportti KaS-2082; Pekkala 2007, 18. 
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siltarekisterin tiedot voivat olla puutteelliset eikä kaikkien kuntien siltatietoja ole saatavissa 

rekisteristä. Esimerkiksi yksityisteiden sillat puuttuvat rekisteristä, joten saattaa olla, että säilyneitä 

teräsristikkosiltoja on enemmänkin. On kuitenkin selvää, että tämän tyyppiset sillat ovat käyneet 

harvinaiseksi. Tämän vuoksi on perusteltua säilyttää ja suojella Virransalmen siltaa aikakautensa 

tyypillisen rakennustekniikan edustajana.  

 

Virransalmen silta on ainoa aikansa ja lajityyppinsä museokohde. Lisäksi sillan rakentaminen 

ajoittuu tieliikennehistoriallisesti keskeiseen murroskauteen tielain vuoden 1918 uudistuksen 

jälkeen sekä autoistumisen yhteyteen 1920- ja 1930 luvulla. Virransalmen siltaa voidaankin pitää 

tieliikennehistoriallisesti erityisen arvokkaana kohteena ja mielestäni se siksi ansaitsee ”pysyvästi 

säilytettävä” -tallennusluokan Tiehallinnon museokohteena. 
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6. SILLAN SÄILYNEISYYSARVO: HUOLTOTOIMET JA UUDEMMAT VAIHEET 

 
6.1. Terässillan korjaustoimista 1937-1972 
 
Siltojen tarkastus- ja huoltotoiminnan päämääränä on taata liikenneturvallisuus, estää siltojen 

rappeutuminen ja säilyttää rakenteiden ulkonäkö hyvällä tasolla.205 Esimerkiksi ruostumisen 

estämiseksi terässiltoja on maalattava.206 Tiehallinnon laajan siltaraportin mukaan Virransalmen 

sillan suojausmenetelmä on niin päällysrakenteen, laakereiden kuin kaiteidenkin osalta 

maalaaminen.207  

 

On huomionarvoista, että Virransalmen silta valmistui juuri ennen sota-aikaa ja että silta myös 

selvisi sodista vaurioitta. Sotien jälkeen ei tarvittu suurimittaisia huoltotoimenpiteitä toisin kuin 

monissa muissa sodissa tuhoutuneissa kohteissa. Monet ennen sota-aikaa aloitetut sillan 

rakentamiset jäivät odottamaan vielä pitkälle sodan jälkeen. Suurinta vahinkoa paitsi rahallisesti 

myös liikenteen kannalta aiheutti siltojen hävittäminen. Varsinkin Pohjois-Suomen tärkeimmissä 

liikennekeskuksissa tuhoutuneet rauta- ja maantiesillat aiheuttivat hankaluuksia liikenteelle. 

Tienpidon varat ohjattiin sotien jälkeen suureksi osaksi juuri Pohjois-Suomen 

jälleenrakentamiseen.208 Mikäli Virransalmen sillan rakentaminen olisi viivästynyt vain muutaman 

vuoden, olisi rakentaminen saattanut sotien seurauksena siirtyä vielä vuosikymmeneksi eteenpäin.  

 

Virransalmen sillalle on 1900-luvun jälkimmäisellä puoliskolla tehty pieniä korjaustoimenpiteitä 

useaan otteeseen, vaikkakin merkittävät korjaustoimet alkoivat vasta vuonna 1972. Tuolloin 

insinööri Hemmo Honkanen tie- ja vesirakennuspiirin suunnittelutoimistosta kertoi Pitäjän 

Uutisille, että siihen asti pääosan huoltotoimista on aiheuttanut tarve sillan maalaamiseen 

suunnilleen viiden vuoden välein. Lankutus on myös jouduttu uusimaan kerran kymmenessä 

vuodessa. Lisäksi usein on jouduttu korjaamaan sillan yläristikkoa, kun autojen kuormat ovat sitä 

pahoinpidelleet. Varsinaisesti isoja huoltotoimenpiteitä sillalle ei oltu tarvittu tehdä vuoteen 1972 

tultaessa. 209

 

                                                 
205 Aitta 2004, 80. 
206 Aitta 2004, 208. 
207 Tiehallinto / Siltarekisteri, perusraportti KaS-2082. 
208 Tervonen, teoksessa Tuhat vuotta tietä, kaksisataa vuotta tielaitosta: 3, 1995, 77. 
209 Pitäjän uutiset 50/1981 (17.12.1981). 
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6.2. Tiemestaripiirit ja kunnossapito 1930-luvun jälkeen 

Kun vuoden 1918 tiereformi oli saatu päätökseen ja autoistuminen 1920- ja 1930-luvuilla oli 

vaatinut lisääntyvää teknistä asiantuntemusta tienpitoon, perustettiin 1920-luvulla tiemestaripiirejä. 

Virransalmen sillan rakentumisen ajalle tultaessa nämä tiemestaripiirit olivat kehittyneet ja 

lisääntyneet alkuajoistaan. Merkittävä muutos tiemestaripiireissä tapahtui vuonna 1948, jolloin 

maantiet siirtyivät TVH:n hoitoon ja lääninhallitukset luovuttivat kalustonsa TVH:n käyttöön. 

Teiden kunnossapidon kehittämiseksi perustettiin uusia tiemestaripiirejä. 210  

 

Päätös piirijärjestelmän saattamisesta tilanteen tasalle tehtiin joulukuussa 1947 ja jo vuoden 1948 

alusta maa jaettiin 145 tiemestaripiiriin. Lääninhallitukset luopuivat tuolloin tienpidosta ja kaikkien 

maanteiden ja siltojen kunnossapito keskitettiin TVH:lle211 ja samalla tiemestareista tuli piiri-

insinöörien alaisia.212 Virransalmen sillan huolto oli myös TVH:n alaisuudessa ja sen hoitamisen 

katsottiin vaativan teknistä asiantuntemista. Lakimuutos, jonka mukaan tiemestarit korvasivat 

nimismiehet, oli hyväksytty vuoden 1946 valtiopäivillä.213  

 

Tämä uudistus helpotti suuresti tienpidon suunnittelua niin teiden kuin siltojenkin osalta. Kun 

kunnossapito oli keskittynyt yhdelle viranomaiselle, oli 1930-luvulla tavoitellun yhtenäisen ja 

kattavan tieverkon suunnittelu mahdollista.214 Maantieverkon hoito alkoi viimein tehostua ja 

yhtenäistyä vuoden 1948 jälkeen, joskin hitaasti.215

 

Tiemestaripiireissä ei ollut aluksi muita teknisen koulutuksen saaneita työnjohtajia kuin mestari itse. 

Hänen tuli olla vähintään rakennusmestari. Vasta vuonna 1948 annetussa ohjesäännössä määrättiin, 

että tiemestarin tuli vastata piirinsä maanteiden ja siltojen sekä tieteknisten laitteiden 

säädöstenmukaisesta kunnosta. Hallinnollisesti ja työn vastuullisuuden puolesta tiemestari oli 

verrattavissa työmaapäällikköön.216

 

Vaikka siltojen, maantieverkon, tiestön hoito olikin viimein alkanut yhtenäistyä, kalustoa oli vielä 

liian vähän, mikä hidasti ja vaikeutti tienpitoa. Esimerkiksi Tielehdessä kirjoitettiin vuonna 1951 

juttu aiheesta ”Teittemme rappeutuminen kiihtyy”. Luonnollisesti maassa käydyt sodat olivat 

                                                 
210 Hänninen, teoksessa Tuhat vuotta tietä, kaksisataa vuotta tielaitosta: 3, 1995, 308. 
211 Antila 1992, 65. 
212 Hänninen, teoksessa Tuhat vuotta tietä, kaksisataa vuotta tielaitosta: 3, 1995, 308. 
213 Perko 1977, 355. 
214 Levä 1992, 47. 
215 Perko 1977, 355. 
216 Hänninen, teoksessa Tuhat vuotta tietä, kaksisataa vuotta tielaitosta: 3, 1995, 308. 



45 
 

aiheuttaneet vaurioita tie- ja siltakantaan, minkä vuoksi koko Suomen tielaitos oli liki kauttaaltaan 

kehnossa kunnossa.217 Teiden vahingoista kuitenkin vain noin vajaa kolmannes oli järjestelmällisen 

hävityksen tuloksena syntyneitä. Suurin osa tievahingoista aiheutui liikenteestä, jotka aiheutuivat 

teiden kulumisesta sota-aikaisissa kuljetuksissa. Vahinkojen syntymistä edesauttoivat sodanaikaisen 

kunnossapidon puutteet.218 Varsinkin Pohjois-Suomen ja Itä-Suomen tiestö oli tuhoutunut 

pahasti.219

 

Tienrakennusten kokonaiskuvaa hallitsi 1950-luvun puolivälin jälkeen selvästi päätieverkon 

uusiminen, kun vielä 1920- ja 1930-luvuilla tielaitoksen kehittämisen pääpaino oli ollut 

maantieverkon laajentamisessa ja uusien siltojen rakentamisessa. Käytännössä tämä merkitsi valta- 

ja kantatieverkon rakentamista vastaamaan nopeasti kasvavan, modernin autoliikenteen 

vaatimuksia. Varsin nopeasti monet tiet saivat kesto-, puolikesto, öljysora-, tai 

bitumiliussorapäällysteen. Tämän rinnalla tieverkon laajentaminen oli toisarvoinen kysymys.220

 
6.3. Virransalmen siltaa kohotetaan 1972 

Virransalmen sillan hoitamisessa ei ollut merkittäviä ongelmia vuosikymmeniin sillan rakentamisen 

jälkeen ja silta selvisi sota-ajasta vaurioitta. Vasta vuodelta 1972 on löydettävissä mainintoja 

Virransalmen sillan suuremmista huoltotoimenpiteistä, kun siltaa kohotettiin. Toimistoinsinööri K. 

Rainio tie- ja vesirakennushallituksesta toimitti Virransalmen siltapaikalla 21.9.1972 tarkastuksen 

sillalla tapahtuneen liikennevahingon johdosta: 

 

”[…]Hiilloksesta soraa ajanut auto, joka menetti tyhjänä keskustan suunnasta 

tullessaan vähän ennen sillalle ehtimistään hallittavuutensa, työnsi muutamia 

tienreunan kivipilareita virtaan ja jäi roikkumaan takaosastaan 

pahannäköisesti. Kuljettajalla oli pahat paikat selvittää itsensä ohjaamosta 

turvaan. Nosturi auttoi sitten auton jälleen tielle.”221  

 

Myös pienempiä onnettomuuksia ja vaaratilanteita on vuosien mittaan sillalla sattunut. Läsnä 

vuoden 1972 tarkistuksessa olivat myös K. Rainion lisäksi insinööri K. Karjalainen ja vastaava 

tiemestari P. Hiltunen Mikkelin piiristä. Tarkastuksessa todettiin, että silta tarvitsee korjausta 

                                                 
217 Tielehti 3/1951. 
218 Tervonen, teoksessa Tuhat vuotta tietä, kaksisataa vuotta tielaitosta: 3, 1995, 77. 
219 Perko 1977, 355-356. 
220 Perko 1977, 356. 
221 Pitäjän uutiset 50/1981. 



46 
 

päällysrakenteen vaurioiden osalta. Korjaus esitettiin suoritettavaksi siten, että ensin korjataan 

Jaalan puoleisen sillan pään vauriot ja toiseksi Mäntyharjun puoleiset vauriot.222

 

Vuoden 1972 korjaustöiden taustalla vaikutti edellä mainitun onnettomuuden lisäksi myös 

pyrkimys kulkuyhteyksien kehittämiseen. Tuolloin kuorma-autoliikenne joutui vielä kiertämään 

joko Mouhun tai Hietaniemen kautta Mäntyharjuun liikennöitäessä, jolloin matka piteni 

huomattavasti. Lisäksi sillan painorajoitus oli esitetty tiemestaripiirin taholta muutettavaksi 10 

tonnista 5 tonniin tiemestaripiirin taholta, minkä nähtiin entisestään tulevan rajoittamaan liikennettä. 

Moni kuorma-autoilija esitti tuskaantumisensa tästä aiheutuneesta kiertoreitistä ja väitettiinpä sillan 

tästä syystä suorastaan vaikuttavan puun kantohintaan. Kunnanhallitus teki esityksen sillan 

uusimisesta kaikilla autoilla liikennöitävään kuntoon ensi tilassa.223 Korjaustöissä onnistuttiin 

tarkastusselostuksen mukaan säilyttämään pääosin sillan alkuperäiset osat.224 Siten Virransalmen 

silta dokumentoi rakenteeltaan sitä aikakautta ja rakennustekniikkaa, jonka perusteella se on valittu 

museokohteeksi. 
 

6.4. Uuden maantiesillan valmistuminen vanhan viereen 1985 

Kenties merkittävin muutos salmen liikennöinnissä sitten Virransalmen vanhan sillan rakentamisen 

jälkeen tapahtui 1980-luvulla, kun salmeen rakennettiin uusi silta. Mikkelin tie- ja 

vesirakennuspiirin toimenpideohjelmaan oli jo vuonna 1981 merkitty uuden sillan rakentaminen 

Virransalmeen, koska vanha silta oli koettu ahtaaksi ja hankalaksi lisääntyvälle liikenteelle. Alun 

perin ongelma oli ajateltu ratkaista rakentamalla uusi silta vanhaan paikkaan. Kuitenkaan vanhan 

sillan paalutus ei olisi Tie- ja vesirakennuslaitoksen maantutkimustoimiston mukaan välttämättä 

kestänyt uusia kuormavaatimuksia ja paalutuksen pitävyydessä olisi jäänyt liian paljon arvailun 

varaan. ja lisäksi vanhasta tiestä olisi pitänyt oikaista Leissan kohdalla oleva hankala mutka, mikä 

olisi käynyt kohtuuttoman kalliiksi. Tämän vuoksi päädyttiin hakemaan vesioikeudelta lupaa uuden 

sillan (KaS-2744) ja tien (tie 4164) rakentamiseen. Uusi silta ja tie valmistuivatkin vuonna 1985.225 

Samana vuonna kunnostettiin vanha silta uusimalla sen kansilankutus.226

 

                                                 
222 Tie- ja vesirakennushallituksen kirje Mikkelin piirin piirikonttorille S-3987/Ta429/118-92, 30.10.1972. 
223 Mäntyharjun KH:n pöytäkirja 28.9.1972, § 931. 
224 Päällysrakenteen vaurioiden korjausselostus, allekirjoittanut Toimistoinsinööri K. Rainio 2.10.1972. 
225 Pitäjän uutiset 50/1981 (17.12.1981). 
226 Tiehallinto / Siltarekisteri, perusraportti KaS-2082 
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Liikenne ohjautui suureksi osaksi uudelle sillalle, joka sijaitsi noin 300 metrin päässä vanhasta 

sillasta. Virransalmen vanha silta jäi pääasiassa kevyen liikenteen käyttöön.227 Tämä on 

aikakaudelle yleinen ilmiö. Myös muualla Suomessa liikenteen vaatimukset olivat kasvaneet ja 

vanhojen siltojen viereen rakennettiin uusia maantiesiltoja. Näin oli käynyt esimerkiksi Haarajoella 

Tupovaarassa, kun paikalla olleen museosillan viereen rakennettiin vuonna 1982 uusi silta.228 Myös 

esimerkiksi vanhan Tervasaaren sillan liikennöinti Haminassa rauhoittui uuden sillan valmistuessa 

vanhan viereen marraskuussa 1984.229

 

6.5. Museokohteeksi 1990 

 
Virransalmen silta hyväksyttiin Tiehallituksen museokohteeksi 2.5.1990. Asiasta ilmoitettiin 

Mikkelin tiepiirin kirjeellä, jonka allekirjoittivat Anja Silvenius ja Jaakko Masonen. Virransalmen 

ristikkosillan viitoituksessa ja hoidossa määrättiin noudatettavan asiasta annettuja ohjeita 

(Palvelukohteiden viitoitus, TIEL 723876).  Viitoitussuunnitelman mukaisesti maantien 413 

pohjois- ja eteläpuolelle pystytettiin 300x300 millimetriä korkeat opastekyltit. Lisäksi pystytettiin 

liikenneopastekyltit 500 ja 1000 metrin etäisyydelle kohteesta ohjaamaan kohti opastetaulua. 

Opastetaulu pystytettiin sillan viereen sen pohjoispuolelle. Opastetauluun kirjoitettiin suomeksi, 

ruotsiksi, englanniksi ja saksaksi lyhyt tausta sillan vaiheista ja sen historiasta sekä liitettiin 

karttakuva alueesta.230 Opastetaulun teksti: 

 

”Virransalmen kautta kulkeva maantie johtaa liikennettä Mäntyharjulta Jaalaan ja 

Heinolaan, joten se on vanha lossipaikka. V. 1881 salmeen suunniteltiin silta. Sitä 

ei kuitenkaan rakennettu. Seuraavan kerran siltahanke oli vireillä 1910-luvulla. V. 

1917 antoi kuvernööri jo rakentamispäätöksenkin. Hanke ei silloinkaan 

toteutunut. Ristikkosillan rakentaminen aloitettiin v. 1936. Valvojana toimi 

rakennusmestari A. Pennanen. Silta on perustettu puupaaluille. Paalut juntattiin 

miesvoimalla. Maatukiin tarvittavat kivet hakattiin käsin. Niin junttasakki kuin 

kivimiehetkin olivat muualta tulleita valtion miehiä. A.Ahlström Oy Varkauden 

tehdas toimitti sillan teräsosat. Silta valmistui kesällä 1937.”231

 

                                                 
227 Tiehallinto / Siltarekisteri, perusraportti KaS-2082 
228 Mähönen, 1986, 1. 
229 Pekkala 2007,  20. 
230 Mikkelin piirin kirje 1238/574/90/17, 2.5.1990; Virransalmen museosillan viitoitussuunnitelma; liite 6. 
231 ks. kuva opastetaulusta ja sen tekstit muilla kielillä, liite 8. 
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Opastetaulun tiedoissa ei ole varsinaisia virheitä. Tekstiä olisi kuitenkin syytä päivittää esimerkiksi 

kertomalla lossiliikenteestä salmessa tarkemmin tai muista tässä tutkimuksessa esiin tulleista 

seikoista. Opastetaulun uusimisessa voitaisiin myös sen sijaintia harkita siirrettäväksi tien 

länsipuolelle mahdollisesti rakennettavan pysäköintialueen yhteyteen. 

 

Uusimmissa maastotutkimuksissa on todettu, että nykyistä viitoitusta voitaisiin vielä parantaa. 

Esimerkiksi vanhan virransalmen tien alussa pohjoisen puoleinen liikenneopastekyltti on osaksi 

puiden peitossa ja lisäksi tie on huonokuntoinen. Myöskään etelän puoleinen liikenneopastekyltti on 

kohtalaisen vaikeasti havaittavissa.232 Erityinen puute alueella on pysäköinti- ja levähdysalueen 

puuttuminen, vaikkakin sillan viereen saa helpohkosti pysäköityä auton paikan ollessa 

liikenteellisesti varsin rauhallinen – valtaosa liikenteestä kulkee uuden sillan kautta. Mikäli 

Virransalmen silta säilytetään pysyvänä museokohteena, olisi alueelle syytä rakentaa kunnollinen 

pysäköintialue esimerkiksi opastekyltin tuntumaan sen länsipuolelle.  
 

Puiset sillalle johtavat reunuskaiteet on uusittu aika ajoin ja viimeksi vuoden 2007 aikana. Myös 

kohteen päällyslankutus on uusittu ja se on siistissä kunnossa. Vaikka museosillan alueen 

voidaankin sanoa pahoin vesakoituneen ja jossain määrin vaikeasti tarkasteltavissa, on 

kasvillisuutta karsittu muiden huoltotoimien yhteydessä ja aluetta siistitty.233  

 

 
 

KUVA43. Sillan teräskaiteet paikoin pahasti ruosteessa (maastotutkimus Kurkela 2007) 
 
 

                                                 
232 Maastotutkimukset: Pekkala 2006; Kurkela 2007. 
233 Liimatainen 2007, 79; Maastotutkimukset: Pekkala 2006; Kurkela 2007. 
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Vaikka silta on muuten ulkoisesti hyvässä kunnossa, sen teräsosat kaipaavat kuitenkin pikaista 

maalausta ja ne näyttävät olevan paikoin pahasti ruostuneet.234 Sillan säilyneisyysarvoa voidaan 

pitää joka tapauksessa hyvänä, koska sillan rakenteet ovat pääosin alkuperäiset. Näin myös tämän 

kriteerin perusteella sillan arvoa tiemuseokohteena voidaan pitää hyvänä, minkä perusteella 

museokohteen arvoluokitusta olisi syytä korottaa pysyvästi säilytettävien kohteiden joukkoon. 

 
 
 
 
 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                 
234 Liimatainen 2007, 79; Maastotutkimukset: Pekkala 2006; Kurkela 2007. 
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7. YHTEENVETO 
 
Virransalmen teräsristikkosilta Mäntyharjun kunnassa valmistui vuonna 1937 tieliikenteelle 

merkittävään kohtaan lähes sadan vuoden yrittämisen jälkeen. Virransalmen historia on mainio 

esimerkki niistä haasteista, joita autoistuminen loi 1920- ja 1930-luvuilla Suomessa tieliikenteelle. 

Uudet ajoneuvot vaativat teiltä ja silloilta parempaa kuntoa ja kestävyyttä. Liikennöinti losseilla oli 

hidasta ja vaarallista. Teiden ja siltojen rakennus- ja korjaustoiminnalle olikin valtaisa kysyntä 

autoistumisen ja vuonna 1918 uusitun tielain seurauksena: vuosina 1921-1937 Suomessa 

rakennettiin yhteensä 3825 tiesiltaa.   

 

Siltaa oli suunniteltu Virransalmelle jo varhain 1800-luvulla, jolloin salmi piti vielä ylittää veneellä. 

Kuitenkin sillan sijasta salmeen rakennettiin lossi tiettävästi vuonna 1855, joka uusittiin vuosina 

1925 ja 1933. Lossin vaiheita sävyttivät onnettomuudet ja paikkakuntalaisten tyytymättömyys 

korkeisiin taksoihin ja lossin vaarallisuuteen, minkä vuoksi silta-asia oli jatkuvasti vireillä koko 

1800-luvun lopun ajan ja varsinkin 1900-luvun ensimmäisinä vuosikymmeninä. Viimein vuonna 

1937 silta saatiin rakennetuksi pitkän odotuksen jälkeen. 
  
Kohteen tietoarvoa voidaan pitää hyvänä. Virransalmen vaiheista ja sinne rakennetusta sillasta on 

säilynyt runsaasti arkistomateriaalia. Salmen voidaan arvioida olleen merkittävä liikenneväylä niin 

maitse kuin vesiteitsekin. Kohteen rakentamisesta ei tosin ole säilynyt kuvamateriaalia, vaikka 

Mäntyharjun museon kuva-arkistoon onkin listattu kaksi siltaan liittyvää kuvaa. Kyseiset kuvat ovat 

valitettavasti kadonneet museon henkilökunnan mukaan. Sillan rakentamiseen liittyvä 

päätöksenteko- ja keskusteluaineisto osoittaa sillan olleen merkittävä liikennekohta paikallisesti.  

 

Tieliikennehistoriallista arvoa voidaan tiehallinnon museokohteiden kokoelmapolitiikan kriteerien 

mukaan pitää niin ikään hyvänä. Virransalmen museosilta edustaa rakennustekniikaltaan tyypillistä 

puukantista teräsristikkosiltaa 1930-luvulta, joita rakennettiin 1920- ja 1930-luvuilla yli 50 

kappaletta. Kyseisen ajanjakson teräsristikkosiltoja ei kuitenkaan ole museoitu Virransalmen sillan 

lisäksi ainuttakaan, minkä perusteella sillalla on erityistä tieliikennehistoriallista arvoa. Lisäksi 

tämän aikaiset teräsristikkosillat ovat käyneet harvinaisiksi, mikä korottaa entisestään Virransalmen 

sillan tieliikennehistoriallista arvoa. 

 

Lisäksi silta-alueen historia dokumentoi niitä oman aikansa haasteita, joita siirtyminen 

hevosliikenteestä autoliikenteeseen toi mukanaan tieliikenteelle ja vesistöjen ylityksiin. Varsinkin 
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autoliikenne losseilla oli onnettomuuksien sävyttämää, minkä perusteella uusille silloille oli suurta 

tarvetta. Sillan rakentaminen liittyykin erityisen keskeiseen tieliikenteen murrokseen, eli Suomen 

tielain reformiin ja autoistumisen tuomiin haasteisiin. Virransalmen sillan rakentamisen 

edellytyksenä voidaan mielestäni pitää vuonna 1918 uudistettua tielakia sekä 1920- ja 1930-lukujen 

autoistumista. 

 

Virransalmen siltaa on huollettu pitkin 1900-luvun, mutta se on säilyttänyt paljon alkuperäisiä 

osiaan korjaustöiden yhteydessä. Ainoastaan kansilankutuksen uusimisten sekä kaiteiden 

korjaamisten voidaan nähdä muokanneen sillan alkuperäisyyttä jossain määrin. Sillan voidaan 

perustellusti arvioida dokumentoivan museokohteena juuri sitä teräsristikkosiltatyyppiä, jollaisena 

se aikanaan rakennettiin. Sillan maatuet ja teräsosat ovat miltei kokonaan alkuperäisten rakenteiden 

mukaiset, vaikka terästukia onkin jouduttu korjaamaan onnettomuuksien seurauksena. Joka 

tapauksessa osat ovat pääasiassa alkuperäiset, minkä perusteella sillan säilyneisyysarvoa voidaan 

pitää hyvänä.  
 

Museokohde Virransalmen siltaa voidaan tietoarvonsa, tieliikennehistoriallisen arvonsa, ja 

säilyneisyysarvonsa perusteella pitää tärkeänä suojelukohteena. Koska kaikki nämä kolme 

museokohteiden kokoelmapolitiikan kriteeriä Virransalmen museosillan osalta täyttyvät, voidaan 

silta mielestäni nostaa pysyvästi säilytettävien museokohteiden joukkoon. Mikäli kohde nostetaan 

tähän tallennusluokkaan, pitäisi silta-alueelle tehdä toimenpiteitä. Ainakin parkki- ja 

levähdysalueen rakentaminen kohteen viereen sekä korjaukset viitoituksessa osoittamistani 

puutteista tulisi korjata ensi tilassa. Lisäksi sillan teräsosat tulisi maalata. Myös opastetaulu 

voitaisiin uusia tai sen tekstiä voitaisiin täydentää hyödyntämällä tämän tutkimuksen selvitystä 

kohteen historiasta.  
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LIITTEET 
 
Liite 1. Museokohteiden kokoelmapolitiikasta235

 
Kokoelmapolitiikan tavoitteet 
Tiehallinnon museoteiden ja -siltojen kokoelmapolitiikan avulla arvoluokitetaan kohteet ja määritetään niiden 
tallennusluokat. Kokoelmapolitiikan tavoitteena on varmistaa, että arvokkaat suomalaiset tiet ja sillat sekä niiden 
tietoarvoa tukevat arkisto-, kirjasto- ja kuva-aineistot tallentuvat pitkäjänteisesti säilytettäväksi Tiehallinnon 
perinnekokoelmaksi ja osaksi kansallista kulttuuriomaisuutta. 
 
Kokoelmapolitiikan kohteet 
Tiehallinnolla on tällä hetkellä 37 museosiltaa ja 22 museotietä. Kohteet ajoittuvat keskiajalta 1960-luvulle ja sijoittuvat eri 
puolille Suomea. Kokoelmapolitiikkaa käytetään jatkossa myös tulevien museokohdealoitteidenarvioinnissa. 
 
Arvoluokitus 
Kohteiden merkittävyys ja tallennustarve määritellään arvoluokituksella, jonka avulla rajataan perinnekokoelman kannalta 
merkittävät aineistot. Kohteet arvioidaan kolmen kriteerin avulla: 

 
• Tietoarvo 
Tietoarvon avulla selvitetään onko kohdetta tutkittu tai onko siitä ainoastaan dokumentteja ja mainintoja 
kirjallisuudessa, jolloin tarvitaan lisätutkimuksia. 

 
• Tieliikennehistoriallinen arvo 
Tieliikennehistoriallisen arvon avulla selvitetään liittyykö kohde Suomen tieliikenteen historian kannalta 
keskeiseen ajanjaksoon ja/tai rakennustekniikkaan. 

 
• Säilyneisyysarvo 
Säilyneisyysarvon avulla selvitetään, onko kohteessa säilynyt historiallisesti olennaisia rakenteellisia 
ja/tai toiminnallisia ominaisuuksia aikakaudesta tai ilmiöstä, jota halutaan dokumentoida. 

 
Tallennusluokat 
Arvoluokituksessa saatujen kokonaispisteiden perusteella kohteet jakautuvat kolmeen tallennusluokkaan. Kohteille 
tehtävät jatkotoimenpiteet määräytyvät tallennusluokan mukaan. 
 

Pysyvästi säilytettävät museokohteet 
• pysyvästi säilytettävä 
• ylläpidetään ja kunnostetaan museologisin menetelmin 
• säilytetään pitkäjänteisesti ja tehdään kehittämissuunnitelma, jolla turvataan säilyttämisedellytykset ja 
toiminta aktiivisena museokohteena 

 
Määräaikaisesti säilytettävät kohteet 
• ei ole riittävästi tietoarvoa 

o tietoarvoa lisätään ja kohteet arvioidaan uudelleen projektityyppisesti 
o kohde siirretään pysyvästi säilytettäviin tai seulottaviin kohteisiin 

• ei ole riittävästi tieliikennehistoriallista arvoa 
o kohde seulotaan 

• säilyneisyysarvo välttävä tai huono 
o kohdetta kunnostetaan ja/tai arvioidaan uudelleen projektityyppisesti 
o kohde siirretään pysyvästi säilytettäviin tai seulottaviin 

 
Seulottavat kohteet 
• eivät täytä museokohteen kriteereitä, seulotaan 

 
Kustakin tiehistoriallisesta aikakaudesta ja ilmiöstä säilytetään vain oleellisin välttäen variaatioita tai kaksoiskappaleita. 
Kohteet voivat olla myös osa arvokasta kulttuurihistoriallista ympäristöä ja se huomioidaan kohteiden 
kokonaisarvioinnissa. 
 
 
 
 
 

                                                 
235 Lähde: Liimatainen 2007, liite 5. 
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Liite 2. Virransalmen keskeiset vaiheet 
 
Vuosi Tapahtuma 
 
 
1850-luku K.M. Forsström pyrkii saamaan sillan Virransalmen yli, perustellen hanketta Mäntyharjun suurella 

tilattomien määrällä.  

1855  Lossi aloittaa tiettävästi toimintansa. 

1857 Virransalmi - Iitti tie valmistuu, jolloin esille tulee sillan rakentaminen Virransalmen yli. Tie- ja 

vesirakennusjohtokunta pelkää sillan estävän liiaksi veden virtaamista: on tyydyttävä lauttaan. 

1868 Salmen takana asuvat ottavat silta-asian taas esille, mutta muut pitäjäläiset saavat aloitteen raukeamaan. 

1881 Salmeen suunnitellaan puinen riippuansasvaarna-palkkisilta, jota ei kuitenkaan rakenneta. 

1891 Vesistössä kuljetetaan erityisen paljon tukkilauttoja. 

1908 Höyrylaivaliikenne salmessa alkaa.  

1909 Lossi ja etenkin sen huono vaijeri aiheuttaa ongelmia vesiliikenteelle. 

1910 Siltahanke on jälleen vireillä. 

1915 Kuntalaiset valittelevat liikenneyhteyksien huonoutta. 

1917 Kuvernööri antaa sillan rakentamispäätöksen. Hanke ei kuitenkaan toteudu. 

1921 Lossimaksuja vastustetaan, ja sillan rakentaminen on jälleen keskusteluissa. 

1925 Kunnanvaltuusto puoltaa sillan rakentamista, lossimaksut häiritsevät yhä kuntalaisia. Lossi uusitaan. 

Auto-onnettomuudet alkavat Virransalmessa. 

1930 Sattuu järkyttävä onnettomuus, jossa 5-henkinen seurue hukkuu auton ajaessa salmen pohjaan. 

1932 Emil Jutila tekee ensimmäinen anomuksen sillan rakentamisesta. 

 Paikalle kaavaillaan myös uutta lossia, Kunnanvaltuusto kuitenkin suosii siltaa. 

1933 Kunnanvaltuuston vastustuksesta huolimatta lossi uusitaan. 

1934 Emil Jutila kirjoittaa raha-asia-aloitteen, jonka seurauksena silta-asia etenee. 

1936 Uhkaavat tilanteet jatkuvat salmen liikenteessä. Maaherranvirasto antaa välipäätöksen sillan 

rakentamisesta. Sillan rakentaminen aloitetaan, Valvojana toimii rakennusmestari A. Pennanen. 

1937 A. Ahlström Oy Varkauden tehdas toimittaa ja asentaa sillan teräsosat. Silta valmistuu kesäkuussa. 

 

1972 Virransalmen siltaa kohotetaan ja korjataan onnettomuuden johdosta. 

1985 Silta jää pois yleisen liikenteen käytöstä, kun uusi tie & silta valmistuu n. 300m. etelään. Suoritetaan 

sillan kunnossapitoa, mm. kansilankutus uusitaan. 

1986 Mäntyharjun kunta lupautuu osallistumaan vanhan sillan kunnossapito kustannuksiin 50 %:lla 15 

vuoden ajan piirin ilmoittaman peruskunnostuksen toteutumisesta lähtien. Kunta edellyttää sillan 

avaamista kunnostuksen jälkeen myös ajoneuvoliikenteelle.  

1990 Virransalmen silta otetaan museokohteeksi. 

2006 Kirsi Liimatainen arvioi sillan väliaikaisesti säilytettäväksi museokohteeksi, ja edellyttää 

lisätutkimuksia suoritettavan sillan tietoarvon parantamiseksi.  

2007-2008 Sillasta tehdään tämä tietoarvon nostaminen. 
 
Tiedot perustuvat käyttämääni arkistomateriaaliin ja tutkimuskirjallisuuteen. 
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Liite 3. Virransalmen sijainti kartalla 
 

 
Lähde: Liimatainen, 2007, 80. 

 

Virransalmi sijaitsee keskeisellä vesiväylällä Juolasveden ja Sarkaveden välillä. Maateitse salmi 

yhdistää Mäntyharjun ja Jaalan. 
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Liite 4. Ehdotus maantiesillaksi vuonna 1916 
 

 

 
 

 

 
Lähde kansallisarkisto, TVH: Maantiet ja sillat Fh:16, kotelo 8, akti 16, 1915-1935. 
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Liite 5. Siltapiirustuksia 1930-luvulta 
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Lähde: Kansallisarkisto, TVH: Maantiet ja sillat Fh:16, kotelo 8, akti 16, 1915-1935. 
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Liite 6. Museosillan viitoitussuunnitelma 

 
Lähde: Mobilian arkisto. 
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Liite 7. Säädöskokoelma vuodelta 1927, tielaki § 70 ja § 71 
 

 
Lähde, Mikkelin maakunta-arkisto, Suomen säädöskokoelma v. 1926, 440. 
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Liite 8. Virransalmen museosillan opastekyltti 
 

 
Lähde: Kuva otettu maastotutkimuksen yhteydessä kesäkuussa 2007, Kurkela. 
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Liite 9. Kaakkois-Suomen tiepiirin v.1996 museoesitteestä Virransalmen sillan sivu 
 

 

 
Lähde: Kaakkois-suomen tiepiiri, museosilta esite v. 1996, 7. 
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Liite 10. Kertomus sillan rakentamisesta 
 
Tämä kertomus on ote edesmenneen Lyyli Toivasen (os. Nikkinen) päiväkirjoista. Lyyli Toivasen 
vanhemmat Manne ja Anna Nikkinen olivat hankkineet silta-alueen omistuksiinsa jo ennen Lyyli 
Toivasen syntymää, ja heidän perheensä oli hoitanut pitkään lossiliikennettä jo ennen sillan 
rakentamista. Myös sillan rakentamisvaiheessa suku oli keskeisessä asemassa: Työmaan 
rakennusmestarina esimerkiksi toimi Lyyli Toivasen aviopuolison, Hannes Toivasen serkku.  Sain 
aineiston käyttööni Tuulia Toivaselta, Lyylin lapsenlapselta. Tässä ote päiväkirjasta: 
 
"Nyt se sitten alkoi. Se sillan teko tietenkin, jota on vartuttu vuosia. Minäkin meinaan, että jos pääsis työhön 
kun ei ole ollut töitä vuosiin. Ja sen minä sanon, että jos työhön pääsen, niin ensi tilistä sarkahousut ostan. 
Luulen minä pääseväni. Niin ne miehetkin arvelivat, jotka alkoi sitä suluttajan koppia pystyttää. Pajankin 
kuuluvat tekevän. Tuletkos sinä? Huomella kuulema tulee se pomo, joka ottaa miehiä työhön. Tuon mäellä 
olevan huvilan ovat asunnokseen vuokranneet." Näin kertoi Väinö Mannelle tietojaan. "Sit muuta kun 
näkemiin huomiseen asti! Mut kuule, olis ehkä viisainta ottaa saha mukaan. Niin ne miehet arveli. Tarttis 
olla saha. Jos pääsee, niin ois alus mamselin teko. Ovat tutkineet siellä ne koivut, ne on visaa. Ne kaadetaan 
ensin." Mut sinähän haastat mamselista. Mitäs ne sitten on ja mistäs niitä saahaan?" Manne ihmetteli. "No 
etkös sinä nyt sitä vertaa tiedä, että just niistä koivuista ja vielä visakoivuista niitä mamseleita tehdään. Ois 
mukava, jos päästäis vielä porukassa niitä tekemään." 
 
Paljon oli miehiä seuraavana päivänä jonossa. Toiset otettiin, toiset saivat lähtiä pois toivossa, että 
myöhemmin ottavat lisää. Kun ensin näkevät, kuinka monta entisistä miehistä tulee ja miten monta voidaan 
ottaa. Lähimpään taloon majoitettiin kaksitoista miestä, jotka olivat Pohjois-Suomesta kulkeneet aina saman 
mestarin mukana työmaasta toiseen. Oli siinä Roivasta, Rummukaista, Tossavaista ja vaikka minkä nimistä. 
Muut kaikki poikamiehiä, Tiukkanen ainoastaan oli naimisissa. Hänellä oli rippikouluikäinen poika mukana, 
joka toimi sepän apulaisena. Poika kuljetti kaikki jutut tytöille ja taas tytöiltä kuulemansa takaisin miehille. 
 
Ennen työmiesten tuloa olivat tytöt jo suunnitelleet, että jos niissä ois hyvän näköisiä poikia, niin ois mukava 
mennä niiden kanssa juhlimaan. Salme oli vain sitä mieltä, että eipähän myö kaiken maailman jätkien kanssa 
aleta tuttavuutta hieromaan. Mutta niin se sitten kävi, että ennen kuin oli vuosi kulunut vietettiin Salmen ja 
Rummukaisen häitä. Eikä onnen taivaalla pilven hattaraakaan näkynyt. Lie niitä myöhemmin ukkosen 
muodossa ilmaantunut. 
 
Keväällä sitten ottivat lisää miehiä talvella lopputilin saaneiden tilalle. Lie työ ollut kovaa, koska miehet 
puhelivat keskenään, että tässä työmaassa on villapaita talon puolesta. 
 
Ramikin oli taas pyrkimässä töihin, mutta yhtä huonolla onnella kuin syksylläkin. Ei siinä hattua pomolle 
nostettu, kun kun käännettiin selkä työmaalle päin. Selma sattui kulkemaan samaan suuntaan, kun Rami 
miltei juosten kulki tietään. Kysyi Selma, minnekkäs sinulla tuollainen kiire? Kävinpäis katsomassa tuota 
siltatyömaata ja sieltä kuulin, että se viljamakasiini on nyt tänään ja huomella auki ja sieltä antavat 
siemenkauroja. En minä muuta tarvitsekaan, eikä minulla vielä ole niitä anomuslomakkeitakaan. Selma 
siihen, että älä ihmeessä. Johan on pakana, kun en minä lehdestäkään huomannut!  
 
Mäkelän Ville oli kunnostamassa työvälineitä. Kesä alkoi tulla ja ois saatava viljat tehtyä. Salainen haave 
oli sielläkin päästä siltatöihin. Selma huutaa huikkas Villelle, että jokos sinulla on siemenvilja kotona? Jos 
ei, niin pidä kiirettä, tänään ja huomenna sitä kuulema jaetaan. Enempää ei asiasta keskusteltu. Sillä 
minuutilla oli Ville jo kaivolla, johon oli nostettu vettä aurinkoon lämmitettäväksi. Siinä jokainen pesun 
tarpeessa oleva kävi. Otti ensin tuokkosen alta kotikeittoisen saippuan, jota kastoi vedessä ja hankasi sitten 
kätensä ja kasvonsa. Eihän tuota sopinut pesemättömänä kirkolle asti mennä. Ramia rupesi jo vähän 
harmittamaan, kun tuli pistettyä tuo hätävale liikkeelle. Nyt jos nuo toiset juoksee kertomaan naapureilleen, 
niin kohta on koko kylän miehet viljamakasiinin oven takana papereineen. Niin siinä sitten kävikin. 
 
 
 



68 
 

Liite 11. Kohdekortin tiedot teoksessa Liimatainen 2007 
 
5.3.10 Virransalmen silta, Mäntyharju, museokohde 28 
 

 
 
Arvoluokitus, tallennusluokka ja toimenpide-esitys 
Tietoarvo   3  vähän tietoa 
Tieliikennehist. arvo  1  tieliikennehistoriallista arvoa 
Säilyneisyysarvo  1  säilyneisyys hyvä 
Tallennusluokka  5–6  määräaikaisesti säilytettävät kohteet 
Toimenpide-esitys  historiaselvitys 
 
Lähtötiedot 
Virransalmen sillasta on vähän lähtötietoja. 
 
Virransalmi on vanha lossipaikka. Ensimmäiset siltasuunnitelmat tehtiin 
1880-luvulla ja siltahanke oli uudelleen vireillä 1910-luvulla. Aikakaudelleen 
tyypillinen Virransalmen teräksinen ristikkosilta rakennettiin vuosina 1936– 
37. Sillan teräsosat valmisti A. Ahlström Oy:n Varkauden tehdas. Puukantisten 
ristikkosiltojen tyyppipiirustukset oli otettu 1920-luvulla käyttöön ja niiden 
mukaisia ristikkosiltoja rakennettiin 1930-luvun loppuun mennessä yli 50. 

Virransalmen silta otettiin museokohteeksi vuonna 1990. Kohteen valinnasta 
ei ole perusteluja. 
 
Virransalmen siltaa ei ole mainittu rakennettu kulttuuriympäristö - 
luettelossa. 
 

Lisätiedot 
Omistaja  yksityinen 
Kaavatilanne seutukaava, rantaosayleiskaava tekeillä, 

suojelukohdemerkintä tulossa 
Muutokset, suunnitelmat, odotukset, toiveet ja uhat 

puukaiteet uusittu kesällä 2006 (t) 
ei uhkia (k) 

 
Saatujen lisätietojen perusteella kohteella ei ole erityisiä uhkia. 
 
Maastotyöt 8.8.2006, Virransalmen silta 
 

  
 
Kohde on viitoitettu. Pysäköimisalue puuttuu. Opastetaulu on sillan vieressä. 
Teräksisen ristikkosillan kansi on puuta. Sillan ympäristö on pahoin vesakoitunut 
ja kohdetta on vaikea päästä tarkastelemaan sivusta. 
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