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Esipuhe 3. painokseen

Timin kirjan aikaisemmissa painoksissa vuosina 2008 ja 2009 esitin toivomuksen, ettd se
innostaisi muitakin keradmaan ja julkaisemaan Porin-Haapamien rautatichen littyvaa
virtolaista perinnetietoa ja valokuvia. Erinomainen lisd tissd suhteessa on ollut Vaskuun ja
Koron kylakitjan Patalan pojista moneksi kyliksi Osa 1 julkaiseminen vuonna 2010. Arvokasta
tietoa ja valokuvia rautatiestd Virtain linsiosissa on saatu painettuun muotoon ja siten
kirjastolaitoksen kautta pysyvisti saataville. Oman kirjani kuvituksessa suuresti auttanut
Hannu Huhtiniemi on jatkanut sitkedd harrastustaan ja loytinyt runsaasti lisid vanhoja
valokuvia. Niiden joukossa on harvinaisuuksia ja monet niistd kertovat mielenkiintoisesti
rautatien rakentamisesta ja elimastd sen ymparilld. Pddtinkin julkaista kirjani kuvitukseltaan
uusittuna painoksena, jotta nima l6ydot saataisiin julkaistuiksi. Toinen syy uuteen painokseen
oli se, ettd jo loppuun myytya kirjaa on usein kysytty. Aikaisempien painosten kuvia on jonkin
verran vaihdettu uusiin, mutta ennen kaikkea kuvia on huomattavasti lisitty ja osa kuvista on
nyt varikuvia. Tekstiin on tehty vain erditd havaittujen virheiden korjauksia ja vihiisid
lisiyksid ja tarkennuksia.

Kuvateksteissd on nyt aiempaa enemmain selostavaa sisiltod. Olen my6s lisinnyt moneen
kuvaan maantieteelliset koordinaatit, jotta lukija voisi halutessaan 16ytda paikan esimerkiksi
Maanmittauslaitoksen tarjoamasta palvelusta www.kansalaisen.karttapaikka.fi (Huom.
Rautatie nikyy karttapaikassa vain pienilld ja suurilla zoomaustasoilla.). Kaytetyt ETRS-
TM35FIN-tasokoordinaatit voi halutessaan muuttaa palvelun tydkalulla navigaattorien ja
mobiilisovellusten kayttimiksi ETRS89 (~WGS84)-koordinaateiksi. Kirjan sivulla 51 oleva
kartta antaa yleiskuvan radan kulusta Virroilla.

Kaikkia kuvia ei ole pystytty varmasti paikallistamaan. On tiytynyt kayttda varauksia kuten
“todennakoisesti” ja ilmeisesti”, kun paikannus on perustunut mm. tunnistettujen
henkiléiden asuinpaikkoihin, tietoon kuvan alkuperiisesti omistajasta ja hinen
tyoskentelystadn eri tyGkohteissa, sekd maisemallisiin tai topografisiin yhteensopivuuksiin.

Toivon, ettd lukijat kokevat kirjani mielenkiintoiseksi. Olkootpa he sitten uusia tai kirjan
atkaisempaan painokseen jo tutustuneita paikallis- ja rautatichistorian harrastajia.

Virroilla marraskuussa 2016
Heikki Kellomaki

hkheikke@gmail.com
www.tvyksi933.net
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1
Lukijalle

Lapsuus- ja poikavuosina sain seurata aivan kotini ohi kulkeneen Porin-Haapamien rautatien
tapahtumia Mantilon ja Kotalan asemien viliselld osuudella Virroilla. Tama ajanjakso 1940-
luvun puolivalista 1960-luvun alkuun oli radan liikenteen huippuaikaa. Lihes koko tuon ajan
junat kulkivat hoyryveturien vetimind. Tuolloin imetyt kokemukset synnyttivit elinikdisen
kiinnostukseni rautatethin ja ovat timin kirjan taustalla. Varsinainen sysdys kirjan
kirjoittamiseen oli Virtain kansalaisopiston litkennehistorian piirissid syksylld 2005 pitimini
luentosarja. Sen saama myonteinen vastaanotto innosti paneutumaan aiheeseen entistd
perusteellisemmin. Kirja kisittelee athetta erityisesti virtolaisesta nikékulmasta. Niin sitd voi
pitdd rautatichistorian lisiksi my0s paikallishistoriakirjana. Tekstin asiatiedot perustuvat
yleensi kirjallisiin ldhteisiin, jotka osoitetaan alaviitteissd. Alaviitteitd kdytetadn my0s
suullisesti saadun tiedon osoittamiseen ja perinneluontoisen tiedon lisidmiseen. Olenkin
halunnut kirjata mukaan mahdollisimman paljon itse kokemaani ja muilta kuulemaani tietoa.
Toivon, ettd se kannustaisi lukijoita kerddmiidn vield saatavilla olevaa perinnetictoa ja
valokuvia Porin-Haapamien rautatien ajalta.

Rautatie liitti Virtain keskustan ja linsiosan valtakunnan rautatieverkkoon vuosiksi
1937-1984. My6s kunnan itdosa sai timin yhteyden vuonna 1938, kun koko rautatie Porista
Haapamielle valmistui. Rautatie paransi erityisesti seudun kaukolitkenneyhteyksid
ennennikemittémilld tavalla. Se vilkastutti taloudellista toimintaa Virroilla ja sen merkitys
tassd mielessd jatkui merkittdvanid 1960-luvulle saakka. Radan rakentaminen, joka ajoittui
osittain pahimpaan pula-aikaan, tarjosi kaivattuja tyoétilaisuuksia. Radan avauduttua
raakapuun, sahatavaran ja Killinkosken ja Visuveden tehtaiden tuotteiden markkinoille saanti
helpottui, samoin keskuslitkkeiden tavarankuljetukset Virtain kauppaliikkeille. Lisiksi rautatie
tyollisti Virtain seitsemalld miehitetylld litkennepaikalla kymmenid ihmisia liikenteenhoidon
ja radan kunnossapidon tehtivissi ja se osti suuret mairit halkoja veturien polttoaineeksi.
Radan henkilslitkenne loppui keviilld 1981 ja tavaralitkenne vuoden 1984 lopussa'. Téssi
vatheessa Virtoja palveleva litkenne oli siirtynyt padosin kumipyorille ja pitkin matkan
tavaraliikenne pohjoisesta ja Keski-Suomesta voitiin ohjata Poriin Tampereen kautta 1970-
luvulla valmistuneitten oikoratojen ansiosta. Litkennepaikkojen toimintoja oli ajettu asteittain
alas jo 1960-luvulla eivitkd ne endid tyollistineet entiseen tapaan. Radan menetysti saatettiin
haikailla radanvarsikylissd, joista totuttua suoraa yhteyttd suuriin keskuksiin ei endd ollut.
Virtain kaupungille radan menetys oli jonkinasteinen arvovaltatappio. Tieliikenteen
suorituskyvyn kehityksen vuoksi kidytinnon tappioita tuskin kuitenkaan = syntyi
elinkeinotoiminnan kehittimiselle. Porin-Haapamien rautatien elinkaari jii lyhyeksi. Se oli
ensimmainen maakuntien vilinen rautatie, jonka litkenne lopetettiin. Nykynidkokulmasta rata
vol ndyttdd virheinvestoinnilta. Virroille rata kuitenkin antoi kehityssykdyksen, jota ilman
kunta olisi epailematta nykyistd kehittymattémampi ja muuttotappion pahemmin néivettima.
Sota-aikana radalla oli suurempi valtakunnallinen merkitys kuin nyt ymmarretidnkaan.
Seuraavassa kasitellidn Porin-Haapamien rautatien rakentamiseen johtanutta poliittista
paatoksentekoa, radan rakentamista, liikennettd, kunnossapitoa ja erdita erityisseikkoja kuten
héyryveturien kayttoon liittyvia seikkoja.

! Tavaraliikenne jatkui timén jéilkeenkin Porin-Ruosniemen, Parkanon-Aitonevan ja Parkanon-Niinisalon
osuuksilla., mutta on sittemmin supistunut harvakseltaan liikkuviin sotilasjuniin Parkanon ja Niinisalon
varuskunnan viélilla.



Olen kisitellyt Kotalan-Piilin seudun vankitydmaata ja Virtain kunnan vaikeuksia tdyttdd
rautatien rakentamisen hyvaksi antamia sitoumuksiaan laajemmin kuin itse padaihe olisi ehka
edellyttinyt. Vankitydmaasta en ole tavannut arkistoldhteisiin perustuvaa julkaistua tietoa ja
erditten kirjoittajien esittimit tiedot eivit ndytd vastaavan tosiasioita. Tdtd tilannetta olen
halunnut korjata. Toivon myds, ettd pystyn antamaan entisti monipuolisemman ja
tarkemman kuvan kunnan toimista ja taloudellisista uhrauksista rautatien saamiseksi ja erdistd
muistakin  rautatien rakentamiseen liittyvistd seikoista kuin kunnan virallisena
historiateoksena pidettivi Vanhan Ruoveden historia III:1 esittid®. Katsoin tarpeelliseksi
kisitelli my0Os rautatiealueen pakkolunastusta seikkaperiisesti siksi, ettd se kuvannee
edustavasti vastaavia prosesseja aikakauden muillakin rautatierakennuksilla. Kuvitukseksi on
pyritty valitsemaan ennen julkaisemattomia valokuvia ja valokuvia, jotka havainnollistavat
rautatierakennuksen tydmenetelmid. Tamin vuoksi kuvien teknisestd laadusta on jouduttu
useassa tapauksessa tinkimain.

Tekstissa nimi Virrat tarkoittaa yleensd Virtain keskustan (ent. kirkonkylin)
rautatieasemaa. Selventivia ilmaisuja kiytetain, jos tarkoitetaan koko kuntaa eiki se ole selvaa
asiayhteydestd. Erddt rautatien rakentamisen aikaiset markkamddriiset summat olen
muuttanut euroiksi suhteella 1000 mk = 280 €. Se vastaa vuoden 1932 rahanarvoa, mutta
1930-luvun rahanarvon vakauden vuoksi sopii kiytettaviksi koko rakentamisajalle.

2
Liikennepolitiikkaa ja lobbausta

Kun maamme pairataverkko oli 1890-luvulle tultaessa muotoutumassa ja jo osittain
rakennettukin, virisi vilkas paikallisten intressien ohjaama lobbaus maakunnallisten ratojen
rakentamiseksi. Ennen vuosisadan vaihdetta sdityvaltiopdiville tehtiin kymmenittdin
toivomusaloitteita rakennettaviksi radoiksi. Niiden joukossa oli Virtojakin koskettavia
ehdotuksia’. Valtionrautateiden virallinen historiankitjoitus ei niiti aloitteita juurikaan esittele
vaan Kkisittelee vain hankkeita, joita valtiovallan asettamat komiteat ovat pidityneet
suosittelemaan ja joista erddt sitten ldpdisivdt poliittisen paitOksenteon ja toteutuivat.
Rautatichankkeiden alkuvaiheita tutkittaessa onkin perehdyttivd kunnallisten ja
maakunnallisten vaikuttajien toimiin. Silli tasolla olikin yllittivin hyvin organisoitua
toimintaa. Porin-Haapamien rautatichankkeen eteneminen maakunnan vaikuttajien ajamana
vihitellen myonteiseen paatokseen Eduskunnassa on kuvattu J. Laitisen kirjassa joka ilmestyi
radan valmistumisvuonna 1938*. Kunnallisen ja maakunnallisen toiminnan kuvaus asian
hyviksi perustuu jiljempdnd piddasiassa tdhdn kirjaan. Lihdeviittauksia ei siltd osin ole
erikseen tehty.

2 Mm. sivuilla 364-365 on virheellisti tietoa.

3 Itse asiassa ensimmiinen Virtoja koskettanut rautatie-ehdotus oli piiratachdotus. Vaasan radan suuntaa
harkittaessa vuonna 1877 oli ehdolla johtaa rata Nésijérven ladnsipuolta Vaskiveden ja Liedenpohjan
kautta Ahtirin Myllymielle. Voiton vei kuitenkin reitti Oriveden ja Haapamien kautta Myllyméelle. Se,
ettd Myllymaéki oli molemmissa vaihtoehdoissa vélietappi, johtui siitéd, ettd sieltd oli Vaasan radasta miéra
erkaantua rata Ouluun. Oulun radan linjauksesta myohemmin paitettiessd erkanemiskohdaksi tuli
kuitenkin Seinédjoki. Valtionrautatiet 1862-1912 osa I valaisee nditd kysymyksii.

4 Porin-Haapaméen rautatie, J. Laitinen, Pori 1938



Vuonna 1897 valtiovalta oli asettanut ns. suuren rautatickomitean valmistelemaan esityksid
vuoden 1900 valtiopiiville. Se kylla keskusteli Porin-Haapamiden suunnasta, mutta paatyi
vuonna 1899 Satakunnan osalta suosittelemaan vain ns. imuratoja Tampereelta Ikaalisiin ja
Porista Kankaanpiihin®. Jilkimmiinen oli eriinlainen tynkid hankkeesta rakentaa rata
Seindjoelta Kauhajoen ja Kankaanpdin kautta Poriin, mikd kuitenkin pédtettiin rakentaa
Kauhajoelta Kaskisiin. Porin-Kankaanpaan suunta sai tilld tavoin kuitenkin ensimmaiisen
virallisen tunnustuksen ja Porin kaupunki ryhtyi ajamaan sen toteuttamista. Téssd yhteydessa
voinee vaittdd, ettei J.C. Frenckell & Son-yhtion tehdashanketta Kituskoskella keskeytetty sen
vuoksi, ettei paikalle saatu rautatietd. Niinhin on esitetty’. Kun rakennustyot aloitettiin 1898,
ei voinut olla mitdin realistisia toiveita saada paikalle rautatieta pitkiin aikoihin. Tehtaan
tuottaman hiokemassan kuljetus oli miti todennakoisimmin suunniteltu Killinkosken
puuhiomon tapaan tehtiviksi hevosilla vesireitin ja talvella Pohjanmaan radan varteen.
Suuren rautatickomitean vuonna 1899 julkistamassa mietinnossa mukaan kelpuutettu Porin-
Kankaanpdin ratakin oli sijoitettu vidhimmin kiireelliseen luokkaan toteutettavaksi
aikaisintaan pitkalla 1910-luvulla. Tama tosiasia on ollut tiedossa tehtaan rakennustoitd
aloitettaessa. Tehdashankkeen keskeyttimisen syitd on haettava muualta. Ehké selvisi, ettd
kosken vesimaira, eli kaytettavissd oleva energia, oli alun perin yliarvioitu.

Porin kaupunki asetti 1902 komitean, joka tunnetaan Porin-Kankaanpain
rautatickomiteana. Se teki yhteistoiminnassa muiden ratasuunnan kuntien kanssa
perusteellisia selvityksid radan rakentamiskustannuksista ja rahallisista hyodyistd alueelle. Se
jopa teetti insin66ti Emil Sonckilla ns. koneellisen tutkimuksen ratalinjasta Kankaanpaihin'.
Anomusehdotukset rautatien rakentamiseksi tulivat kuitenkin hyldtyiksi valtiopaivilla
vuodesta toiseen, viimeksi 1909. My6s tulevan rautatien itdosassa oltiin varhain aktiivisia.
Rautatieasiaa kisiteltiin virtolaisten toimesta mm. tammikuussa 1897 pidetyssi kokouksessa®.
Samana vuonna 1899 kuin Porin-Kankaanpain rautatie oli saanut suuren rautatiekomitean
suosion, Virtain kunta teki aloitteen kunnallisesta yhteistyOsta rautatien saamiseksi
Haapamaelta Virtain ja Parkanon kautta Kankaanpidihin ja sieltd jo kaavailtua suuntaa Poriin.
Parkanossa pidetyn alustavan neuvottelun jilkeen Porissa pidettiin 17 kunnan kokous,
mukana my6s Keski-Suomen kuntia jotka hy6tyisivit radasta. Kokous oli yksimielinen radan
tarpeellisuudesta ja hyviksyi sen linjauksen. Kokous asetti 6-henkisen komitean ajamaan
hanketta. Komitealla ei ollut riittdvisti varoja koneelliseen tutkimuksen Kankaanpiin-
Haapamien vililtd, vaan jouduttiin tyytymain vain silmidmiiriiseen tutkimukseen, jonka teki
insin6ori O. J. Hjelt. Ensimmadinen anomusehdotus koko Porin-Haapamien rautatiestd
tehtiin jo vuoden 1900 valtiopaiville ja sitten 1904, molemmat tuloksetta. Taman jilkeen
aktiivisuus herpaantui, mutta vuonna 1911 Virtain kunta palasi jalleen asiaan.

Virtain nuorisoseurantalolla pidettiin 10.6.1911 suuri rautatickokous, joka asetti kuntien
edustajista Porin-Haapamiden rautatickomitean. Se teki yhteisty6td Porin-Kankaanpdin
rautatickomitean kanssa kunnes komiteat vuonna 1913 yhdistettiin. Myés Ruoveden kunta
oli edustettuna eikd kokous paitynyt suoraan kannattamaan radan linjausta Virtain kautta.
Valitun komitean oli asiantuntijoita kdyttien selvitettdva, kumpi linjaus, Virtain vai Ruoveden
Syvinginsalmen kautta, olisi edullisempi. Aloitteentekijd Virrat ei siten saanut voittoa heti

5 Valtionrautatiet 1862-1912 I osa sivu 160

6 Uurasten kyldkirja sivu 195 (Teoksen tdydellinen nimi on kirjallisuusluettelossa.)

7 Koneellinen tutkimus késitti ratalinjan tarkemman kulun méérittelemisen, korkeusprofiilin selvittdmisen
ja tarvittavien leikkausten ja pengerrysten massojen laskemisen kustannusarvion pohjaksi.

8 Suomenseldn Sanomat 17.6.1925 (Paikallislehden nimi vaihteli kirjan ajanjaksona. Yksinkertaisuuden
vuoksi siihen viitataan sen nykyiselld nimella.)



avauserdssid. Puolikoneellinen tutkimus teetettiin insin66ri Oskar Nerolla molemmista
vaihtoehdoista jo saman vuoden loppuun mennessi ja sen pohjalta komitea valitsi Virtain
suunnan’. Piitettiin kuitenkin esitelld my6s Ruoveden vaihtoehdon edut lentokirjasessa, jota
jacttiin laajasti kansanedustajille ja valtionhallinnon ja kuntien edustajille. Komitea teki
vuoden 1912 valtiopiiville anomusehdotuksen radasta ja Helsingissa kivi kuntien edustajista
koottu  ldhetyst6  asiaa  edistimissd. Asia  etenikin  suotuisasti  eduskunnan
rautatievaliokunnassa, mutta valtiopdivien tyé padttyi ennen kuin valiokunnan mietint6a
chdittiin kisitelld. Komitea jatkoi tyOtddn teettimalld asiantuntijoilla selvityksen radan
merkityksestd seudun metsitaloudelle sekid radan kannattavuuslaskelman'. Uusi yritys
eduskunnassa jii jalleen tuloksettomaksi.

Tamin jilkeen paitettiin yrittdd Keisarillisen Suomen Senaatin kautta, eli saamaan
maan hallitus tekemiin esitys Eduskunnalle. Anomus valmisteltiin huolellisesti ja varustettiin
laajalla liitemateriaalilla ja sitd Helsingissd 21.10.1913 jattimaan lahti arvovaltainen lahetysto.
Se piisi tapaamaan kaikki tirkedt korkeat virkamiehet ja poliitikot ja sai lupauksia hallituksen
esitykseksi vuoden 1916 tai 1917 valtiopiiville. Komiteaa kuitenkin kehotettiin hankkimaan
selvityksid Mintyluodon sataman sopivuudesta talvisatamaksi, misti Porin-Haapamien
rautatien rakentaminen suuressa mairin riippuisi. Komitean toimesta julkaistiinkin vuosina
1914 ja 1915 kolme fil. tri Rafael Hellstromin tieteellista tutkimusta Pohjanlahden jadoloista,
jotka osoittivat Mantyluodon edullisuuden talvisatamaksi. T4lla vililla oli kuitenkin syttynyt I
maailmansota eikd ratahanke enai edistynyt Venijin vallan aikana.

Heti Suomen itsendistyttyd 1917 asetettiin ns. suuri kulkulaitoskomitea. Se paityi
vuonna 1920 esittimddn Porista Kankaanpain ja Virtain kautta Haapamielle kulkevaa
rautatietd. Ehdotus paidsi vihdoin Eduskunnan joulukuussa 1925 hyviksymiin lakiin
erindisistd rautatierakennuksista vuosina 1926...30 (laki 34/19206) siten, etti rakentaminen
aloitettaisiin 1929. Paitoksen teon aikana Pohjois-Satakunnassa oli suuri joukko eri suuntiin
risteilevid rautatie-ehdotuksia, joista suurin osa olisi yhdistinyt Tampereen tai Kokemienjoen
laakson Etelid-Pohjanmaahan. Porin-Haapamaen suunnan etu oli se, etta silld ei ainoana ita-
linsisuuntaisena echdotuksena ollut kilpailijoita. Muut suunnat kirsivit kuntien
erimielisyyksistd niiden etujen hajaantuessa eri suuntien kesken. Porin-Haapamien suunnalla
ainoa vakavampi ristiriita oli Virtain ja Ruoveden kesken. Ruovesi saikin aikaan sen, ettei laki
vield vahvistanut suuntaa Parkanon ja Haapamaien vililld, vaan Valtionrautatiet maérattiin
tekemédn tarkempi tutkimus myos Syvingin linjauksesta. Se ei kuitenkaan muuttanut
tilannetta ja Valtioneuvosto vahvisti linjauksen Virtain kautta joulukuussa 1929". Virrat oli
yksi aktiivisimmista kunnista rautatieasian ajamisessa ja satsasi viilme vaiheessa voimakkaasti
oman kunnan ldpi kulkevan suunnan puolesta. J. Laitisen kirjassa on suorastaan riemullista
kuvausta, siiti kuinka kansanedustajista, yhdesti ministeristd, korkeista virkamiehistd ja
lehtimichistd koostunut delegaatio otettiin Virroilla vastaan kesalld 1925. Kyseinen retkikunta
vieraili Porin-Haapamien rautatiekomitean kutsusta kaikissa ratasuunnan kunnissa. Se liikkui
31 auton kulkueena Porista aloittaen. Virroilla sitd tervehtivit elik66nhuudot ja
havukéynnoksin ja tervetulontoivotuksin koristellut juhlaportit jokaisessa lipikuljetussa

9 Neron Piilisti Virroille valitsema linjaus kulki pohjoisempana kuin aikanaan toteutettu linjaus. Niin se
voitiin johtaa Kituskoskelle, johon suunniteltiin Rekankosken asema, ja Kalliojdrven ja Savelan vélilla
Kuusijérven talon kautta, jotta se olisi tullut mahdollisimman ldhelle Killinkosken tehtaita. Tarkemmin
luvussa 3.

10 Porin-Kankaanpéian-Haapamien rautatie I, Metsétaloudellinen merkitys (metsénhoitaja Kivalo) ja
kannattavaisuuslaskelma (insin66ri Nero), Pori 1913

' Valtionrautatiet 1912-37 II osa sivu 115.
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Porin-Haapamaen rautatie Virtain kautta rakennettiin
1930-luvulla ja suljettiin vain 46 vuoden kayton jalkeen.
Se oli paikkakunnalle aikoinaan tarkea. Kirja kertoo sen
rakentamisesta ja liikenteesta erityisesti Virtain alueella
toivein, etta rautatie ndin asettuu paikallishistoriassa
ansaitsemalleen paikalle. Kirja sisaltaa myos rakennus-
tyota varten perustetun Virtain varavankilan lyhyen

historiikin. Kuvituksena 90 vanhaa valokuvaa.




