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Pasilan konepaja 1953.

(Kuva: Suomen Rautatiemuseo / Lakio.)
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JOHDANTO

Valtionrautateiden Pasilan konepaja ehti toimia noin sadan vuoden ajan. Kun
sen rakentamisesta piitettiin vuonna 1898, sijoituspaikka So6rndisten satamara-
dan varrella oli kaytinnollisesti katsoen kaupungin ulkopuolella. Nyt konepaja
on osa nopeasti muuttuvaa ja tiivistyvdd Helsingin kantakaupunkia, jossa teol-
lisuuden, satamien ja instituutioiden alueita otetaan systemaattisesti asumisen,
liike-elimin ja kulttuurin kiytt6on.

Pasilan konepaja péitettiin lakkauttaa vuonna 1992, ja viimeinenkin teollinen
toiminta loppui vuosien 2002—2003 vaihteessa (Eerola 2005, 296). Alueen poh-
joisosaan on jo rakennettu uusia asuinkortteleita. Eteliosan konepajarakennuk-
sissa on muun muassa elokuva-, media- ja ravintola-alaan liittyvia vuokralaisia.

Konepajan rakennus- ja teollisuushistoriallinen merkitys on yleisesti tunnistet-
tu. Alueen arvokkainta rakennuskantaa ovat eteldosan punatiiliset konepajara-
kennukset, joista seitsemdn on esitetty suojeltavaksi vuoden 2003 asemakaavan
muutosluonnoksessa. Nyt on tullut ajankohtaiseksi timin osa-alueen tarkem-
pi asemakaavoitus ja suurien konepajahallien pysyvimpi uudiskiytts. Nima
muutokset vaativat pohjakseen tarkkaa ja suunnittelijoille hyédylliseen muotoon
puettua tietoa rakennusten historiasta ja niiden nykytilasta.

Arkkitehtitoimisto Livady Oy sai loppusyksylld 20n tehtivikseen Pasilan kone-
pajan suojeltavien rakennusten rakennushistorian selvityksen ja inventoinnin.
Tyon tarkoitus on kartoittaa alue tarkemmin. Se on tunnistamisty6kalu merkitta-
vien piirteiden 16ytimiseksi ja sdilyttimistavoitteiden tarkentamiseksi.

Kustakin rakennuksesta on tehty perusteellinen, arkistoty6td ja kenttity6td
yhdistelevi osaraportti. Nyt, laajan tyon lopuksi olemme laatineet Konepajan
kokonaisuutta ja sen suhdetta ymparéiviin kaupunginosiin tarkastelevan yhteen-
vedon. Luomme myos lyhyen katsauksen Suomen rataverkon rakentumiseen ja
Pasilan konepajan rooliin osana maamme rautatiearkkitehtuuria. Tdssi yhteen-
vedossa on my6s Konepajan suojelutilannetta tarkasteltu hieman osaraportteja
laajemmin ja nimenomaan koko alueen nikokulmasta.

Kiitokset tilaajan edustajille Katri Tolvaselle, Pirjo Huvilalle ja Juha Matikkalalle
sujuvasta yhteistyostd ja aineistojen nopeista toimituksista sekd Museovirastolle
ja Kaupunkisuunnitteluvirastolle selvityskokonaisuuden ensi versioiden hyodyl-
lisistd kommenteista. Limpimit kiitokset Keijo Salermalle, Uolevi Ikivalkolle ja
Juha Varikselle arvokkaista tiedoista. Erityiskiitos arkkitehti Aimo Nissille laajas-
ta pohjaty0std, jota Livadyn tyéryhma on voinut vapaasti kayttaa.

Helsingissd karkauspdivanid 29. helmikuuta 2012.
Tekijit



PASILAN KONEPAJA MUUTITUVASSA KAUPUNKIMAISEMASSA

Kaupunki muuttuu jatkuvasti. Historian eri vaiheis-
sa syntyneet rakennukset ja alueet ovat yhti aikaa
timin muutoksen tuottajia ja sen kohteita. Pasilan
konepaja on esimerkiksi vetinyt ympirilleen tyova-
en asutusta ja ollut sitd kautta luomassa Helsingin
itdistd kantakaupunkia. Samalla kaupunkiasutuksen
laajeneminen ja tiivistyminen on muuttanut Kone-
pajan asemaa, niin ettd lopulta 19oo-luvun loppu-
puolella se alkoi vaikuttaa ymparist6onsi sopimat-
tomalta poikkeukselta. Muutos ei ole satunnaista tai
kaoottista, vaan silld on tiettyjd sisdsyntyisii siidnt6ji
ja toistuvia ilmenemismuotoja. Niin sanottu Venet-
sian koulukunta 1950-luvulta alkaen ja erityisesti
arkkitehti Aldo Rossi kirjassaan L'architettura della
citta' on kehittinyt kaupunkihistorian ja fyysisen
‘urbaanin artefaktin’ erittelystd oman analyysin la-

jinsa, josta joskus kiytetddn nimed typomorfologia.?
Kyseessi on kaupunkimuodon ja rakennustyyppien
kokonaisvaltainen analyysi.

Seuraavassa tarkastelemme Pasilan konepajaa
ja sitd ympdroivid kaupunginosia typomorfologi-
sesta nikokulmasta. Konepajan ja sitd ymparoivien
asuin- ja teollisuuskaupunginosien, etenkin Kallion,
Vallilan ja Sorniisten niemen synoptinen tarkastelu
antaa uusia aineksia pohdintaan konepaja-alueen
nykyisestd merkityksestd. Typomorfologisen ana-
lyysin yksi ldhtokohta on ajatus siitd, ettd kaupun-
geissa on aina toisaalta "generatiivisia elementteja”,
tekijoitd jotka kiithdyttavat kehitystd ja kokoavat
ympirilleen uutta, ja toisaalta "peruskudosta”,
joka on tavallisimmin normaalia asuinkaupunkia.
Pasilan konepaja on aivan ilmeisesti ollut uutta

luova dynamo, generatiivinen elementti. Toinen
lahtokohta on ajatus siiti, ettd generatiiviset elemen-
tit saattavat kaupunkiympiriston tai yhteiskunnan
muuttuessa menettdd merkityksensd ja muuttua
kehitystd hidastaviksi tekijoiksi. Rossi kiyttdi tdstd
tilanteesta nimitystd ”patologinen monumentti”.
Kolmas lihtokohta on se, ettid kukin kaupunginosa
tai erillinen morfologinen alue ikdin kuin eldd omaa
elimidnsi. Kaupunki ei ole yksi ja yhteismitallinen
pinta, vaan se piinvastoin koostuu osasista joilla

on oma logiikkansa, oma tapansa muuttua ja oma
muutosnopeutensa. Kaikilla niilld ideoilla on selvit
sovelluksensa Pasilan konepajan tarkastelussa.

Lihdeviitteet:
1 1966, englanninnos Architecture of the City 1982
2 Verwijnen 1997; Moudon 1994



PASILAN KONEPAJA
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Helsingin teollisuus ja rautatiet suhteessa
kaupunkirakenteeseen 1869, 1910 ja 1950.
(Kuva: TKK, Arkkitehtuurin historia, 1987.)
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HELSINGIN KAUPUNGIN VARHAISVAIHEITA
SORNAISTEN — VALLILAN ALUEEN NAKOKULMASTA TARKASTELTUNA

Historiaosuuden teksti ss. 8—40 perustuu vahvasti Aimo Nissin luonnokseen ja pohjaty6hén.

Helsingin kaupunki perustettiin vuonna 1550 Van-
taanjoen suulle. Matala Vanhankaupunginlahti ei
kuitenkaan ollut ihanteellinen satamapaikka. Tat4
pidettiin yhtend syyni vanhan Helsingin huonolle
menestykselle.

Sorndisten niemi (Sodernds — Eteldniemi) oli
Santahaminan ohella vaihtoehtona pidkaupungin
uudeksi sijoituspaikaksi. Kuninkaallinen maarays
tapulikaupungin perustamisesta Sorndisten niemel-
le annettiin 30.5.1639. Anders Torstenssonin piirta-
mi linnoitusten ymparéima ruutukaava valmistui
vield saman vuoden syksyllid. Satamapaikkana Sor-
niisten niemei pidettiin tuolloin tyydyttivind, mut-
ta kaupungin laajenemismahdollisuudet sielld olivat

huonot. Suunnitelma ei toteutunut, ja 1640-luvulla
uutta Helsinkid rakennettiin jo Vironniemelle.!

Helsingin itdinen maantie, vanha Himeentie,
johti Vironniemeltd Vanhaankaupunkiin ja Malmil-
le, josta se edelleen haarautui toisaalta itddn Sipoon
ja Porvoon suuntaan, toisaalta pohjoiseen Tuusu-
laan ja Himeenlinnaan. Helsingisti lihdettiessi
ylitettiin ensin Pitkisilta ja Sipoon silta nykyisen
Hakaniemen kohdalla. Kolmas silta, S6rniisten ki-
visilta, ylitti Sorndisten jarven pohjukan, josta jirven
laskujoki purkautui Suvilahteen.?

Sorndisten ensimmadinen teollisuuslaitos oli
v. 1746 perustettu tiilitehdas. Tehtaasta toimitettiin
tiilid mm. Viaporin rakentamiseen.? Tehtaan toimin-

ta loppui Viaporin linnoitustéiden loputtua, mutta
uuden piikaupungin vilkas rakennustoiminta
kdynnisti sen uudelleen 1820-luvulla. Ranta-alueella
Suvilahdesta eteldin seki joen varrella toimi muita-
kin tiilitehtaita.*

Vaikka Sorndisten niemi oli kaukana kaupungin
ulkopuolella, sielld toimi kapakka jo 1700-luvun lo-
pulla. Kapakka oli rannalla, sivussa maantieltd pienen
peltoaukean laidassa.> Maantie oli huono ja talvella
kaytettiin mieluummin jiitietd, joka kulki Helsin-
gistd Vanhankaupungin kautta Porvooseen. Talvitie
oikaisi S6rndisten niemen yli. Timi ”Sorniisten eli
Kumpulan talvikapakka” oli rakennettu talvipakkases-
sa matkustavien pysihdys- ja levihdyspaikaksi.®

1 Nya Helsingfors stads ritning, Anders Torstensson 1639.
Kartta n:o 2, Stenius 1969; Meurman 1969; Koskinen 1990,
s.11; Kartat 3, 4 ja 5, Stenius 1969

2 Waris 1973, s.31

3 Tdmd Johan Jakob Teschen perustama tiilitehdas lienee
se, joka Sérniisten joen suulla Suvilahden pohjukassa
toimi ainakin 1760-I. puolivilistd vuoteen 1808 ja joka nikyy
kartoissa, esim: Charta 6fwer Redden wid Helsingfors. Efter
nyaste Correctioner aftagen af C. ). Gethe. 1760-I. puolivili;
Helsingfors Stad och Tillstétande Agor, afmitt ar 1787,
maanmittari Hagstrém; Beldgenheten av Helsingfors

och Sveaborg 1808. Kartat n:o 42, 62, 69, Stenius 1969;
Koskinen 1990, s.12

4 Hakkarainen 1996, s.10-11; Kauppias Karl Magnus Sunnilla
mainitaan olleen Sérniisissi tiilitehdas, joka joutui kaupungin
haltuun vuonna 1778.; Koskinen 1990, s.13; Waris 1973, .48

5 Kuninkaan kartasto

6 Waris 1973, 5.40, 124
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Kartta vuodelta 1781. Pasilan konepajan
tuleva sijaintipaikka on Sérniisten
jarven luoteispuolella. Charta 6fver
Helsingfors stads skirgard och
ragangar. Laatinut Carl Hagstrom.
(Kuva: Helsingin kaupunginarkisto.)



PASILAN KONEPAJA-ALUE HISTORIAN LUUPISSA

SORNAISTEN JARVI JA JOKI

Konepaja-alue ja siihen liittyvi teollisuus- ja liiken-
nevyohyke, joka nykyisin hahmottuu tasapohjaisena
laaksona Harjun ja Vallilan kaupunginosien vilissid
ja jonka kautta satamarata myshemmin tuli kulke-
maan, oli vield 180o-luvun alussa Sérniisten jarvi.
Tamad Suvilahteen laskeva jdrvi oli yksi kolmesta nyt
jo kadonneesta pienesti jiarvestid Helsingin pohjois-
puolella. Muut olivat T66l6nlahteen laskeva To616n
jarvi nykyisen Pasilan ratapihan kohdalla seki

10

Kumpulanjokea Vanhankaupunginlahteen laskeva
Huopalahden jérvi vield timin pohjoispuolella.
Sorndisten jarven Suvilahteen johtavan lasku-

joen (Sornisbicken) varrella toimi edelld mainitun
tiilitehtaan lisiksi pienempii verstaita. Vuonna 1813
joki oli padottu ainakin kahdessa kohdassa. Osa
joen padoista lienee ollut luvattomia. Joki oli pieni,
joten mitddn merkittdvid myllyja se tuskin on voinut
pyorittdd. Sen sijaan juokseva vesi on ollut monelle

verstaalle tarpeen. Alueella sanotaan 1700-luvun

lopusta alkaen toimineen Helsingin taitavimman
sepdn. Vuonna 1775 kauppias Johan Sederholm pe-
rusti tinne hamppukangaskutomon. Vuonna 1800
aloitti toiminnan Friedrich Gronstrandin nahkateh-
das. Timd nahkatehdas on merkitty vuoden 1805
karttaan nimelld "engelska garveriet”.!



Osa kartasta vuodelta 1759. Charta éfver
Gumtakts dgor. Laatinut ). Bonej. Kartan
oikeassa laidassa nikyy Sorniisten jarvi ja sen
laskujoki Suvilahteen, jossa rannalla tiilitehdas.
Niemen pohjoisrannalla talvikapakka.

(Kuva: Helsingin kaupunginarkisto.)

SORNAISTEN JARVI KUIVATAAN VILJELYMAAKSI

Joen varren tuotantotoiminta ehtyi, kun S6érndisten
jarvei alettiin kuivata viljelysmaaksi ja laitumiksi
1820-luvun loppupuolella.? Vuoteen 1850 mennessi
jarvi ympiristdineen oli niittyi ja osittain raivattu
pelloksi. My6s Sorndisten niemi oli suurimmaksi
osaksi peltoa. Maalaistalot sijaitsivat entisen joen
varressa.?

Kallioisella seudulla jarven kuivattaminen on
tuonut huomattavan lisin laidunalueeseen. Laidun-
maan tarve oli ilmeisesti kasvanut Helsingin saatua

n

pidkaupunkiaseman 1812 ja kasvaessa voimakkaasti
1820-luvulta alkaen. Asiaan vaikutti myos lihempi-
ni keskustaa olleiden laitumien kiyton muuttumi-
nen. Kaupungin paimen otti Viertotien tulliportilla
aamuisin porvarien lehmit ja kuljetti ne pdivaksi
laitumelle. Illalla omistajat taas hakivat portilta
omansa kotiin lypsettiviksi.

Satamaradan rakentamisen 1863 jilkeen pii-
asiallinen laidunalue siirtyi radan taakse Vallilaan.
Radan etelidpuolisia alueita kaupunki oli vuokrannut

1 Waris 1973, 5.48; Kartta 1775, tdydennetty 1805; Astrém
1957, s.19; Hakkarainen 1996, s.10; Koskinen 1990, s.13;
Sundman 1983, s.17; Kartta, S. E. Saxelin 1813; Hakkarainen
1996, s.10. Ainakin Sederholmin kutomon tamppilaitos on
sijainnut padon dérelld. Koskinen 1990, 5.13

Hakkarainen 1996, s.10

Sundman 1983, s.19

Waris 1973, s.37

Brunila 1955, s.21—24

Koskinen 1990, s.15, 18

AV A W N

viljelytiloiksi. Vuoden 1875 tienoilla ns. Janssonin
viljelykset, Harju, Surutoin, Kaiku ja Kallio, oli-

vat vuokratiloja kaupungin omistamalla maalla.®
Teurastaja Salomon Jansson oli nykyisen konepajan
alueen ensimmadinen vuokratilallinen. Hin vuokrasi
alueita Kallion pohjoispuolelta viideksikymmeneksi
vuodeksi (1836-86). Vuokraehdon mukaan vuok-
ralaisen oli kuivatettava suoperiiset alueet pelloksi,
mika siis tapahtui pidédosin jo 1830-luvulla.®



RAUTATIE SORNAISTEN SATAMAAN 1863 —
SORNAISTEN NIEMEN TEOLLISTUMINEN

Kun Suomen ensimmaiinen rautatieyhteys Himeen-
linnasta Helsinkiin rakennettiin vuosina 1859-62,
tirkeimpii tavoitteita oli tavarankuljetuksen jirjes-
tdiminen sisdmaan ja Helsingin satamien valilla.
Helsingin varsinaiset satamat 186o-luvun alussa
olivat Pohjoissatama ja Eteldsatama. Vilitonti ratayh-
teyttd ndihin ei pystytty jarjestimain, koska rautatie
olisi jouduttu vetimiin valmiin kaupunkirakenteen
lapi. Ehdotuksia ratalinjauksiksi tehtiin mm. 18767 ja
18883, mutta Hietalahden ja Eteldsataman kautta Ka-
tajanokalle rakennettiin rata vasta vuosina 1891—94°.

12

Sopivin satamapaikka, johon oli heti 1860-lu-
vun alussa helpohkosti jirjestettivissi rautatieyh-
teys, 16ytyi S6rndisisti. Sérniisten jarven laskujoki
oli synnyttinyt edellytykset teolliselle toiminnalle

Sorndisten niemen hyvin satamapaikan tuntumaan.

Rautatie satamaan rakennettiin vanhaa jokiuomaa
pitkin. Sérniisten niemelle rakennettiin till6in
Helsingin ulkosatama ldhinnd puutavaran vientisa-
tamaksi. Ratalinja Helsingin-Hdmeenlinnan raken-
nettavasta radasta Sorniisten niemelle paalutettiin

v.1858.10 Satamarata Fredriksbergistid Sérndisten nie-
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melle valmistui v.1863, vuosi Helsinki-Himeenlinna
-rautatien kiyttéonoton jilkeen.'

Helsingin kaupungin fyysisen ja sosiaalisen
rakenteen muotoutumisen kannalta oli ensim-
mdisen satamaradan linjauksella kauaskantoinen
merkitys. Sérniisten niemi, joka sijaitsi varsinaisen
kaupungin ulkopuolella, tarjosi sataman ja rautatien
ruokkimana vapaan kasvualustan teollisen kau-
punkiyhdyskunnan syntymiselle ja laajenemiselle.
My6hemmin eteldisten kaupunginosien rantoja
kiertdvd uusi rautatie Etelisatamaan ja Katajanokalle



Kartta, jossa Sérndisten jarvi, ja sen
ympariston suoalueet vuoden 1813
tilanteen mukaan sovitettu 1900-luvun
puolivilin kaupunkikarttaan. 1813 kartan
laatija S.E. Saxelin. Sovituksen tarkasta
ajasta ja laatijasta ei ole tietoa.

(Kuva: Helsingin kaupunginarkisto.
Sinetti-tietokanta.)

rakennettiin alueelle, jossa vanha porvarien Helsin-
ki oli jo pitkille rakennettu ja rajoitti teollisuuden
sijoittumismahdollisuuksia.'?

Sérniisten satamarata vihittiin kiytt6on
6.2.1863." Kaupungininsingéri G. A. Kajanuksen
laatima kartta vuodelta 1862 osoittaa satamaradan
suunnitelman ja silloiset maastonmuodot.™

Ennen rautatien rakentamista ei niemelld ollut
varsinaista satamaa. Tiilitehtaan yhteydessa oli
laituri, josta ilmeisesti tiilet oli laivattu Viaporiin.'?
Vuonna 1833 jokisuun aluetta oli jaettu huvilaton-

13

7 Ehdotus rautatien johtamiseksi Pohjoista Esplanadikatua
pitkin Kauppatorille ja Katajanokalle seké sitd kautta
Eteldsatamaan ja toisaalta Kaisaniemen puiston rantaa
Pohjoisrannan kautta Katajanokalle esitetidan 1870-luvun
puolivdlissi. Plan af Helsingfors, upprattad ar 1876 af C.
Reuter, Civil Ingenieur. Kartta n:o 124, Stenius 1969; Meurman
1969; Brunila 1955, s.14-15

8 Satamarata Hietalahden ja Kaivopuiston kautta Helsingin
niemen ympari Eteldsatamaan esiintyy hahmotelmana v.1888
kartassa. Helsingfors stad och dess omgifningar 1888, Otto
Ehrstrém. Kartta n:o 159, Stenius 1969; Meurman 1969;
Brunila 1955, s.15-16

9 Schultz1916, s.10-12

10 Waris 1973, 5.28

11 Hakkarainen 1996, s.14

teiksi.'® 1830-luvulla Sérniisten niemi oli vuokrattu-
na erdille veniliisille kauppiaille.'” Uusi satamarata
rakennettiin niiden huviloiden puutarhojen yli.

Satamarata laskeutui meren rantaan melko
jyrkisti. Maastoa jouduttiin muokkaamaan, jotta
rautatien rakentaminen ylimalkaan oli mahdollista.
Rautatien rakentamisessa kiytettiin hyviksi kuivat-
tua jarven pohjaa ja joenuomaa.'® Vield nykyidankin,
kun rautatie taas puolestaan on korvattu kadulla, on
aistittavissa vanha jirven purkautumiskohta Juna-
tien ylittavilla Himeentien sillalla.

12 Voidaan leikkia ajatuksella, millainen olisi Helsinki tandén,
jos rautatie olisi tuotu keskustaan Té6lonlahden lansipuolitse,
ja satamarata tista jatkettu heti Hietalahteen, kuten
luonnosteltu kartassa: Projekt till Utvidgning af Helsingfors
Stadsplan 1851. Kartta n:o 109, Stenius 1969. [Kartan lienee
laatinut G. A. Kajanus. Hin piirsi myds Sérniisten radan
linjauksen kaupungin karttaan v. 1862]

13 Alho — Rauanheimo 1947, s.272

14 Karta 6fver Sérnids Landet lydande under Helsingfors stad,
affattad i juli 1862 af Georg August Kajanus. Kartta n:o 124,
Stenius 1969; [Helsingin kaupunkimittausosaston arkisto,
Signum: NB 2 1012 ko.]; Karta 6éfver en del af Sédernis
Landet, afmitt af G. A. Kajanus 1862. Astrom 1957, 5.249;

15 Kartta 1775, tdydennetty 1805. Astrom 1957, s.19 [ilmeisesti
Helsingin kaupunkimittausosaston arkisto]

16 Geometrisk Charta 6fver Helsingfors stads tillhériga
Sodernis-Land, 1833. Astrém 1957, s.92

17 Alho — Rauanheimo 1947, s.272; Waris 1973, 5.40—41

18 Hakkarainen 1996, s.14



19 Waris 1973, s.41

20 Alho — Rauanheimo 1947, s.272 (kuva)

21 Alho — Rauanheimo 1947, s.259; Waris 1973, s.51-52
22 Waris 1973, s.34

23 Alho — Rauanheimo 1947, s.259; Waris 1973, s.34
24 Koskinen 1990, s.229—

Sorniisisti tuli Suomen ensimmaiinen satama,
jossa kauppatavarat voitiin rautatievaunuilla tuoda
satamalaiturille. Vuoden 1870 jilkeen oli Viipurissa
ja Pietarissa sama mahdollisuus.'® Vuonna 1863
Helsingin kaupunki oli rakennuttanut laiturin ja
pian yksityiset alkoivat rakentaa varastosuojia ja
perustaa lautatarhoja vuokraamilleen alueille.?0 Yk-
sityiset varastot sijaitsivat lihinni niemen Suvilah-
den puoleisella rannalla. My6s Valtionrautatiet oli
rakentanut asema- ja varastorakennuksia.

Sorniisten satama rakennettiin lihinni puuta-
varan vientisatamaksi. Heti vuonna 1863 oli Sornai-
sistd yhteys Vanajaveden vesisto6n Himeenlinnassa
ja Pietarin radan valmistuttua vuonna 1870 myos
Paijanteen vesistoon Lahdessa. Puutavaran uitolle ja
Suomen nuorelle sahateollisuudelle avautui uusia
mahdollisuuksia. 1870-luku merkitsi Sérniisten
satamalle suurta kukoistuskautta. Erityisesti Lah-
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25 Férslag till indelningen af omradet sydost om Ostra
chausseen intill villan Hérneberg, G. Idstrém 1893; Stadsplan
for tionde, elfte och tolfte stadsdelarna af Helsingfors stad,
1900. Kartat n:o 171, 188, Stenius 1969; Astrém 1957, s.271

26 Astrém 1957, 5.242—243

27 Valokuva, Astrém 1957, s.255

den seudun héyrysahoilla oli S6rniisissd suuria
varastoja. Pohjoisessa Toukolan rantaan perustettiin
Pohjois-Panimo vuonna 1893. Arabian posliini- ja
fajanssitehdas perustettiin vuonna 1874.%'
Sorniisten sataman ja satamaradan vaikutus
kaupungin kehitykseen nikyi heti 1860-luvun alus-
sa. Helsingin sisddntulotiet olivat heikossa kunnos-
sa. Lisdantyvi elintarvikkeiden tuonti maaseudulta
kaupungin torille edellytti teiden parantamista. Kun-
nostusta oli vakavasti suunniteltu jo 1840-luvulta
ldhtien, mutta vasta vuosina 1863-64 sekd lintinen
ettd itdinen maantie oikaistiin ja laskettiin sepelil-
14.22 Vanhan Himeentien parannus oli suorastaan
vilttimiton, jotta maakuljetukset juuri avatusta sa-
tamasta kaupunkiin toimisivat. Parannettuna vanha
Himeentie sai uuden nimen "Itdinen Viertotie”. Ku-
lujen peittamiseksi kaupunki alkoi kantaa 4 pennin
suuruista maksua nykyisen Himeentien alkupiéssi

Ote Helsingin kartasta vuodelta 1897.
Pasilan konepajan alue Sérnéisten
satamaradan varrella on vieli rakentamatta.

sijainneen tullinpuomin kohdalla.?3

Puutavaran ohella satamassa oli tuontitavaran
varastoja. Sorniisistd tuli my6s Suomen ensimmai-
nen 6ljysatama. Vuonna 1889 rakennettiin satamaan
ensimmdinen 0ljysiilié. Suurista sdilivistd, joihin
laivat purkivat lastinsa, 6ljy kuljetettiin rautateitse
sdiliévaunuilla muualle Suomeen.

Myo6hemmin rakennettiin Sérnéisten sata-
masta raide myo6s etelddn Hakaniemen suuntaan.
Rata valmistui vuonna 19o0. Tami loi edellytykset
Hakaniemen ja Kulmavuoren vilisen ranta-alueen
teollistumiselle.? Ttdisen Viertotien ja rannan
vilinen alue jaettiin teollisuustonteiksi vuoden 1893
jakokaavassa.?

Sataman lisiksi S6rndisten niemelli sijaitsi
huomattavaa metalliteollisuutta 188 o-luvulla.?6
Noin vuonna 1907-08 otetussa valokuvassa niemi
on tdynni varastorakennuksia ja laitureita.?’
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VALTIONRAUTATEIDEN KONEPAJAN SIJOITUSPAATOS
SATAMARADAN VARRELLE V. 1893

Paitos valtionrautateiden uuden Fredriksbergin
konepajan sijoittamisesta Sorniisten satamaradan
varteen tehtiin vuonna 1898.7 Pidrautatieaseman
vieressd toimivan Helsingin konepajan kiytya
ahtaaksi oli vilttimatontd siirtdd padosa konepajan
tuotannollisesta toiminnasta uusiin ja uudenaikai-
siin tiloihin, alueelle, jossa toiminnalla olisi my6s
laajentumisvaraa.

Tasainen peltoalue Sérniisten satamaradan
varrella sopi tdhdn tarkoitukseen. Rakennustyot
alkoivat vuonna 1899, ja ensimmdiset rakennukset,
Voimala, Konttori, Paja ja Kokoonpanohalli, valmis-
tuivat vuonna 1901. Konepaja aloitti tuotannollisen
toimintansa vuonna 1903.

16

Pasilan konepajasta tehtiin Valtionrautateiden
suurin, ja merkittivi osa Helsingin konepajan toi-
minnasta siirrettiin uusiin tiloihin. Vetureiden val-
mistus pysyi kuitenkin vanhalla konepajalla, minka
vuoksi Pasilaan ei tehty varikoille luonteenomaista
kaarevaa veturitallia. Vuonna 1917 tyontekijoita oli yli
900. Sotien vilisend aikana siirryttiin piensarjoista
suurtuotantoon, ja tyontekijimaird 1938 oli yli noo.
Suurimmillaan Pasilan Konepaja oli 1950-luvun
lopulla ja 1960-luvun alussa, jolloin ty6vikei oli yli
1500.2

1 Nissi1997, s.27
2 Eerola 2005, 320-21

Konepaja tarvitsi runsaasti tyévikei. On ilmeis-
td ettd konepajan sijoituspiitds osaltaan vaikutti sii-
hen, ettd kaupunki kdynnisti sitd ymparéivin alueen
kokonaisvaltaisen asemakaavoituksen. Titd ennen
Pitkinsillan pohjoispuolen rakentamista oli sdddelty
pienid alueita kisittdvin jakokaavoin.

Pasilan konepaja toimi typomorfologisen ajatte-
lun mukaisena generatiivisena elementtind. Itdisen
kaupungin luonne tyévieston kaupunginosana
vahvistui edelleen. Satamaradan vaikutuspiiriin
hakeutui konepajan lisiksi runsaasti pienempai
teollisuus- ja varastotoimintaa.



Fredriksbergin konepaja vuonna 1910.
Konepajan perustamisvaiheessa 1899
suoalue, johon se rakennettiin oli vield
metsien ymparéima. Vuoden 1901
asemakaavan mukainen katujen ja
asuinkorttelien rakentaminen on vuoteen
1910 mennessé jo padssyt vauhtiin. Kuvassa
mm. Kotkankadun ja Aleksis Kiven kadun
kulmatalo torneineen on jo valmistunut.
(Kuva julkaistu teoksessa Suomen
valtionrautatiet 1862-1912.)

Maalaustydpaja Traverssi Oljyvarasto Suurityépaja  Vanha konttorirakennus Voimalaitos ~ Varasto

(Maalaamo) (Kokoonpanohalli)

Kotkankatu

Fredriksbergin konepaja ennen vuotta
1908. Konepajan alkuvaiheen rakennuksista
puuttuu vield varastorakennus
Fredriksberginkadun varrelta ja
maalaustydpaja, jonka rakentaminen

alkoi 1908. Etualalla Sturenkadun ja
Fredriksberginkadun (Aleksis Kiven katu)
risteys. (Kuva julkaistu teoksessa Suomen
valtionrautatiet 1862-1912.)

Vanha konttorirakennus Voimalaitos ~ Suuri tyépaja Paja, 1. rakennusvaihe
(Kokoonpanohalli)

17



ASEMAKAAVASUUNNITELMIA

TYOVAENASUNTOALUEIDEN SYNTY HARJUN JA
KALLION ALUEILLE 1880-LUVULTA ALKAEN

Harjun viljelytilan vuokra-aika paittyi v. 1883. Jako-
suunnitelma asuntotontteja varten laadittiin alueelle
heti. Tall6in syntyi silloinen Harjukatu, nyk. Vaasan-
katu, jonka varrelle rakennettiin tyovien asuntoja.?’
Harju oli entistd S6rndisten jirven rantatOyristi, ja
sitd pitkin kulki tie Janssonin viljelyksille. Harjun tie
viitoitettiin suoraksi kaduksi (Vaasankatu). Myo-
hemmissid asemakaavassa timi katulinja siilytti
paikkansa.?¢

Kallion jakokaava laadittiin vuonna 1887. Tilloin
syntyivit "Linjat”. Jakokaavan tavoite oli, ettd paika-
tujen linjaus olisi lopullinen.?” My6hemmin laa-
dittavaksi ajateltu asemakaava tulisi noudattamaan
samaa korttelijakoa.

Niissi jakokaavoissa annettiin vapautus vahvis-
tetun asemakaavan alueella noudatettavasta raken-

18

nusjirjestyksesti. Toisaalta kaupunki ei my6skdin
rakentanut kunnallistekniikkaa.?® Tami antoi edel-
lytykset halpojen tyGvienasuntojen syntymiselle.
Toisaalta villi tonttikeinottelu oli omiaan nostamaan
asumiskustannuksia.

Pitkinsillan pohjoispuolisen alueen kehityk-
seen ja asemakaavoitukseen vaikutti ratkaisevasti
Sornidisten satamarata ja sen mukanaan tuoma
teollisuus. Teollisuuden ja satamatoimintojen si-
joittumista oli tarpeen sdddelld. Samoin oli tarpeen
muodostaa asuinalueita teollisuuden tydvaestolle.
Tamin kehityksen yksi tirked etappi oli vuoden 1901
asemakaava X, XI ja XII kaupunginosia varten. Kun
konepaja aloitti toimintansa uusissa tiloissa vuonna
1903, se oli kaupungin suurimpia teollisuuslaitok-
sia. Tyontekijoiti oli tuolloin yli 500.2°

25 Brunila 1955, s.21—24 — Koskinen 1990, s.20
26 Alho — Rauanheimo 1947, s.260

27 Brunila 1955, s.21—24 — Koskinen 1990, s.20
28 Brunila 1955, s.21—24 — Koskinen 1990, s.20
29 Waris 1973, 5.36—37

Vuoden 1901 asemakaava.
Helsingin kaupunginarkisto
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TEOLLISUUSALUEIDEN
ASEMAKAAVOITUS HELSINGISSA

Vuosisadan vaihde oli merkittava ajanjakso Hel-
singin teollisuusalueiden asemakaavoituksessa.
Vuonna 1879 annettu terveydenhoitoasetus edellytti
tiettyjen teollisuuden alojen sijoittamista erilleen
asutuista alueista. Taimi johti erillisten teollisuus-
alueiden suunnitteluun.' Timin periaatteen mu-
kaisesti vuosina 1887 ja 1892 oli asemakaavoitettu
nyk. Eiran aluetta Tehtaankadun varrella teollisuus-
tonteiksi.2 Heti vuonna 1893 havahduttiin kuitenkin
tatd vastustamaan ja vuonna 19oo vahvistettiin
asemakaava, jossa alue varattiin pifosin puistoksi ja
huvilakortteleiksi.?

Oli selvisti epdjohdonmukainen kehityskulku,

ettd vastavalmistuneen eteldisen satamaradan (raken-

nettiin 1891—94) vaikutuspiiriin ei voitukaan sijoittaa
siind midrin teollisuutta, kuin satamaradan kiyton
kannalta olisi ollut edullista. Kaupungin kasvu ilmei-
sesti osattiin tissi vaiheessa jo ennakoida niin, ettd
kantakaupungin asutusta ei haluttu enii kuristaa, ja
porvariston asuinalueiden viihtyisyyttd korostettiin.

Sorndisten niemen suunnitelmia

Sorniisten niemen jakokaava hyviksyttiin vuonna
1899. Alue varattiin kokonaan teollisuustarkoituk-
siin.* Kaava sisillytettiin ilmeisesti sellaisenaan
samana vuonna laadittuun ja laajempaa aluetta
kasittidvidn X, XI ja XII kaupunginosien asema-
kaavaan, jossa Gustaf Nystrom toimi arkkitehtina.
Kaava hyviksyttiin valtuustossa v. 1900 ja vahvis-

20

Nyt ilmeni pyrkimys sijoittaa teollisuus kanta-
kaupungin ulkopuolelle. Samalla vahvistettiin pohja
Pitkdnsillan sosiaaliselle vedenjakajalle Helsingis-
sd. Eiran alueen kaavamuutos, edellytti korvaavien
teollisuuskorttelien osoittamista kaupungin muista
osista, miki lienee VR:n konepajan sijoituspii-
toksen lisiksi ollut toinen viliton syy X, XI ja XII
kaupunginosien teollisuuskorttelien kaavoitukseen.

Tarve erottaa teollisuus- ja asuinkorttelit omille

alueilleen, kuitenkin niin, ettid tydvien asunnot eivit

olleet kohtuuttoman kaukana teollisuuslaitoksista,
synnytti kaupunkiin teollisuus- ja asumisvyshykkei-
den vuorottelua. Itdisessd kantakaupungissa timi
toteutui sdteittdisesti Sorndisten niemen ollessa
polttopisteend. Ranta-alueet Sorniisisti eteldin
Hakaniemeen asti sekd pohjoiseen Vanhaankau-
punkiin saakka varattiin teollisuudelle. Satamarata
Pasilasta Sorniisten niemelle synnytti niin ikdan
teollisuusvyShykkeen. Asuntoalueet syntyivit nii-
den vyohykkeiden viliin.

tettiin senaatissa maaliskuussa v. 1901.> [lmeisesti
Nystromilli ei kuitenkaan ollut osuutta Sérniisten
niemen teollisuusalueen muotoilussa. (Kaavan on
allekirjoittanut kaupungininsinééri G. Idstrom.)
Ennen vuoden 1899 jakokaavaa oli alueelle
valmistunut v. 1893 tynnyrisitomo. Ensimmaisid
asemakaavan mukaan tehtyji rakennuksia olivat

tynnyrisitomon korttelissa pesula vuodelta 1901 ja
tuotantorakennus vuodelta 1908 seki viereiseen
kortteliin v. 1902 rakennettu makasiini.® Sdhkolai-
toksen sijoituspditos Suvilahteen tehtiin v. 1906.
Nelji korttelia satamaradan pohjoispuolelta varattiin
kunnalliselle teurastamolle v. 1907. Muut korttelit
varattiin vihitellen yksityisille yrityksille.”



Teollisuuskorttelit satamaradan varrella
Vuoden 1901 asemakaava kisitti koko Pitkdnsillan
pohjoispuolisen alueen, joka pohjoisessa rajoittui
Sorniisten satamarataan. Asemakaavaan sisiltyi
my0s rautateiden Fredriksbergin (myo6h. Pasilan)
konepajan 136 700 m? suuruinen numeroton teh-
dastontti korttelissa n:o 390. Tima asemakaava on
Pasilan konepajan alueella osittain edelleen voimassa.

Konepajan rakennusten perustustyot olivat
kaynnistyneet jo vuonna 1899. Silloin kortteli kuului
XII kaupunginosaan, joka vastaa nykyistd Alppilaa.
Rautateiden arkkitehdin Bruno F. Granholmin
piirtdimia valmistumisvaiheessa olevia rakennuksia
ei ole merkitty kaavakarttaan. Nykyisin konepajan
kortteli kuuluu Vallilaan, joka on Helsingin 22.
kaupunginosa.®

Asemakaavassa oli osoitettu konepajan alueen
jatkoksi satamaradan varteen Sérniisten sataman
suuntaan teollisuuskortteleita.® Nain vahvistettiin
asemakaavassa tosiasiallisesti jo syntymissi oleva
Fredriksberginkadun (nyk. Aleksis Kiven katu) ja Sa-
tamaradan vilinen pitki teollisuusalue, jossa jo sijaitsi
perustustyovaiheessa olevan konepajan lisiksi vuon-
na 1898 valmistunut sokeri- ja siirappitehdas, jonka
kauppias G. A. Stromberg rakennutti Harjun huvila-
alueelta vuokraamalleen tontille (mych. korttelissa
367) vuonna 1898. Kaksikerroksisen tiilirakennuksen
oli suunnitellut rakennusmestari K. F. Andersson.

W. O. Lillen kartassa vuodelta 1902 on merkitty
alueen rakennuksista vain em. sokeri- ja siirappi-
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tehdas sekd Sornds Snickeri Aktiebolag, joka sijaitsi
satamaradan pohjoispuolella, vield kaavoittamat-
tomalla alueella. Puusepintehtaaseen oli johdettu
satamaradalta oma pistoraide. Tehdas muodosti
vield 1930-luvulla tiiviin rakennussikerman. Saman
yhtion omistuksessa oli my6s vuosisadan alusta
Verkkosaaren hoyrysaha, joka paloi vuonna 1928.1
Puusepdntehtaan toiminta oli ilmeisesti tiysin
sidoksissa satamarataan.

Niiden lisiksi alueelle tuli vuoteen 1910 men-
nessi tekstiili-, puunjalostus- ja elintarviketeolli-
suutta.'? Fredriksberginkadun varrella (nyk. Aleksis
Kiven k. 13-15) toimi S6rndisten Halko- ja Puutavara-
liike 1910-luvulla.” Myshemmin alueelle sijoittuivat
mm. SOK:n tuotantolaitokset.

VR:n S6rndisten tavara-asema toimi ainakin
1930-luvulta tai aikaisemmin 1960-luvulle asti. Tava-
ra-aseman tiloissa toimi sittemmin muita liikkeita.
Rakennukset purettiin 198o-luvulla.

Asemakaavassa teollisuuskorttelikiilan kaak-
koiskirkeen oli merkitty pieni julkinen rakennus.
Tihin rakennettiin Harjun ruumishuone eli paa-
rihuone. Albert Nybergin suunnittelema rakennus
valmistui vuosina 1921—22. Sitd laajennettiin talous-
ja asuntosiivelld vuonna 1936. Tailtd kuljetettiin
rautateitse vainajia Malmin hautausmaalle vuoteen
1954 saakka. Ruumishuone toimii nykydin nuori-
sotilana.

1 Astrém 1957, 5.238

2 Forslag till forendrad indelning af fabriksqvarteren uti 6:tte
och 7:de stadsdelarna af Helsingfors stad, 1891. Kartta n:o
165, Stenius 1969; Meurman 1969; Brunila 1955, s.9—10

3 Kartat 1887, 1892 ja 1900. Astrom 1957, 5.226-228; Brunila
1955, S.12

4 Brunila 1955, s.25, kuva s.23 — Koskinen 1990, s.21-23

5 Stadsplan for tionde, elfte och tolfte stadsdelarna af
Helsingfors stad, G. ldstrém 1900. Kartta n:o 188, Stenius
1969; Brunila 1955, s.24-25, kuva s.23

6 Sorndisten elintarviketeollisuusalueen
kehittimissuunnitelma 1990, s.19—28

7 Brunila 1955, s.25

8 Lehtonen 1987, s.312

9 Astrom 1957, S.257

10 Hakkarainen — Putkonen 1996, s.183; K. F. Andersson
tydskenteli Hoijerin toimistossa ja myshemmin
rautatiehallituksessa Bruno F. Granholmin alaisuudessa.
Myds Granholm oli tydskennellyt Hoijerin toimistossa. Nissi
1997, 5.40

11 Hakkarainen 1996, valokuvat s.66, s.70

12 Astrém 1957, 5.244, 250

13 Hakkarainen 1996, s.67

14 Arkkitehti 1/1982, s.11; Koskinen 1990, s.155



Vastavalmistuneen Kallion kirkon

tornista otettu valokuva pohjoiseen kohti
Itdisen ja Lintisen Brahenkadun vilistd
puistoakselia (joka sitten mydhemmin leveni
epasymmetrisesti Brahen urheilukentiksi).
Fredriksbergin konepaja nikyy taustalla.
Helsingin Tdhtitorninmaielti alkava pitki
Unioninkadun akseli ja sen jatke pdattyy
Pasilan konepajaan. (Kuva: Signe Brander
1912. Helsingin kaupunginmuseo.)
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Asemakaavan katu- ja puistosommitelmat

Uudet asemakaava-ajatukset nikyvit Nystrémin ja
Idstromin vuoden 1901 kaavasuunnitelmassa vapau-
tumisena jaykistd ruutukaavasta.' Toisaalta julkiset
rakennukset seki katu- ja puistoakselit muodostavat
monumentaalisommitelmia.

Koska Sorniisten satamarata voitiin ylittid vain
yhdessi kohdassa, uudessa asemakaavassa kadut
suuntautuvat siteittdisesti kohti Fredriksberginka-
dun ja Sturenkadun risteysti. Tille hanhenjalkatee-
malle antaa lisdmerkitysti se, ettd Brahenkatujen
akseli jatkaa Helsingin Tahtitorninmaeltd alkavaa

Fredriksberginkatu (nyk. Aleksis Kiven katu),
uudentyyppinen puistokatu

Huomiota herittivi piirre 1901 asemakaavassa on
Fredriksberginkadun luonne puistokatuna. Se on
yksi vuoden 1901 asemakaavan pidkaduista yhdes-
sd Helsinginkadun ja Itdisen viertotien kanssa.'®
Kadun teollisuuskortteleiden puolelle on merkitty
kaksi puurivii. Katu ei siis ollut perinteinen bulevar-
di, jossa puurivi on kadun molemmilla sivuilla, eikd
myoskidn esplanadi, jossa puuistutukset ovat kadun
eri puolten vilisessi viherkaistassa. Fredriksbergin-
katu suunniteltiin episymmetriseksi puistokaduksi,
jossa kaksinkertainen puurivi toimii puskurina
asuntokaupunginosan ja teollisuusalueen vilissa.
Kadulle puurivin viliin on osoitettu ratsastustie,
joka liittyy Eldintarhan ratsastusreitteihin. Vaikut-
teita kaavasuunnitelmaan on tullut mm. Camilo
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Unioninkadun — Siltasaarenkadun akselia, jossa
Kallion kirkkotontti on jo osoitettu 18o0-luvun lo-
pun asemakaavoissa. G. Idstrémin laatimaan 1900
asemakaavaan on merkitty (ilmeisesti Gustaf Ny-
stromin ideoima) julkisten rakennusten sarja, joka
korostaa titd akselia. Tyovienopiston piirakennus
on rakennettu timin kaavan mukaan, mutta akselin
paittivi rakennus nykyisen huoltoaseman kohdalla
Sturenkadun ja Brahenkatujen liittymikohdassa ei
koskaan toteutunut.

Sitteltd ja Joseph Stiibbeniltd.!” Puurivit on esitetty
my6s vuoden 1904 kartassa.'®

Nykyisen Aleksis Kiven kadun puistokatuluonne
poikkeaa suunnitellusta. Kadun epasymmetrinen
istutus ei ilmeisestikdin toteutunut tai puut on kaa-
dettu myshemmin. Kadun nykyiset puurivit lienee
pédosin istutettu 1930-luvun alkupuolella. Konepajan
vastainen puurivi ehki vasta 1950-luvulla, jolloin ote-
tussa valokuvassa nihdiin, etti konepajan puolella ei
ole lainkaan puurivid. (Valokuvassa nikyy kuitenkin
merkkejd istutuskohdista.) Asuinkorttelien puolella
on tilléin n. 10—20 vuoden ikdisid puita, jotka siis
olisi istutettu 1930-luvulla.' Sturenkadun kaakkois-
puolella puurivit ovat kadun keskelld, 1930-luvulla
otetussa kuvassa ne ovat juuri istutettuja.?

15 Meurman 1969

16 Lehtinen 2003, s. 54.

17 Lehtinen 2003, s. 70.

18 Forslag till Parkanlaggning & Djurgérds- Hesperia- och
Hagasundsomradena samt Reglering af Tol6- Djurgéards- och
Kaisaniemivikens strinder, 1904. Kartta n:o 195, Stenius 1969;
Meurman 1969

19 Valokuva, Hakkarainen 1996, s.67

20 Valokuva, Hakkarainen 1996, .66



Tyovienasuntokorttelit

Vuoden 1901 asemakaavassa asuntokortteleita oli
varattu erityisesti halpojen ty6vienasuntojen raken-
tamista varten.?' Uuden Alppilan kaupunginosan
kaavoitus nayttii riatiloidyn juuri rakennettavan
konepajan ty6vien asuttamista varten.?? Kotkankatu,
joka rakennettiin asemakaavan mukaan bulevardi-
tyyppiseksi puistokaduksi (katu istutettiin koivuilla)
palveli tyolaisten kulkureittind konepajalle. Viipurin-
katu puolestaan vilitti litkennettd alueen lipi.

Rautatieldisten osuus Kallioon ja Alppilaan
perustetuista ty6vienasunto-osakeyhtioistd oli
huomattava.?®> Konepajan tydvien perustamia olivat
mm asunto-osakeyhti6 Swan, Kajaaninkatu 1—3 sekd
asunto osakeyhtié Aho, Aleksis Kiven katu 48.24

Ajalle tyypilliseni ideana Alppilan asemakaa-
vassa erityisesti ty6vienasuntoalueeksi on asema-
kaava-arkkitehti Bertel Jungin vuonna 19u laatima
ehdotus huvilakaupunginosaksi Karjalankadulle.?’
Samantapaisia pientaloja kaavoitettiin nimenomai-
sesti tyovdeston tarpeisiin my6s Vallilaan.
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Ehdotus Varasto- ja teollisuuskortteleiden
jarjestimiseksi Vallilaan. Bertel Jung 1913.
Pasilan konepajan rakennuskanta on esitetty
ennen vuotta 1910 vallinneessa tilanteessa.
Esimerkiksi suuri maalaustydpaja, Pajan
laajennus seki Varasto Aleksis Kiven

kadun varrelta puuttuvat piirustuksesta.
Asemakaavoittajan kannalta konepajan alue
ei ole kiinnostava, koska kaupunki ei sen
sisdiseen rakentamiseen kaytinnossa voinut
eikd varmaan halunnutkaan vaikuttaa.
(Kuva: Helsingin kaupunginarkisto)



Vallilan asemakaava
Vallilan jakokaava tyovien asuntoja varten Sor-
niisten satamaradan koillispuolelle tehtiin Gustaf
Nystrémin aloitteesta vuonna 1908.26

Nystrom oli vastaperustetun Helsingin asema-
kaavatoimikunnan puheenjohtaja. Asemakaavatoi-
mikunta perustettiin vuonna 19o7. Toimikunnan
sihteeri, jonka tuli olla ammattinsa puolesta pitevi
asemakaavoitusasioissa, oli virkanimikkeeltiin
asemakaava-arkkitehti. Ensimmaiseksi asemakaava-

arkkitehdiksi valittiin Bertel Jung. Jung toimi hyvin
aloitteellisesti?’ ja laati jakokaavoja mm. Vallilaan ja
Hermanniin.?®

Tehdastonteista kaupungin alueella oli pulaa
1910-luvun alussa. Tilannetta helpotti, kun valtuus-
to vuonna 1914 hyviksyi esityksen tehdastonttien
jarjestimisesti Vallilaan Mikelinkadun ja VR:n
konepajan viliselle alueelle.?? 30

FOR BACKAS OMRADE

EAKKAS ALUEEN
ASEMAKAAVAN EHDOTLS
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21 Astrém 1957, 5.239

22 Astrém 1957, 5.238, 242
23 Korvenmaa 1981, s.153; Salokorpi 1981, s.127—; Brunila 1955,
s.27; Nikula, Bertel Jung, 1988, s.10-14. T65l6n asemakaavan
laadinnasta jarjestettiin kilpailu, jonka seurauksena Gustaf
Nystrém ja Lars Sonck tekivat yhdessi kaavasuunnitelman v.
1902. Titd noudattaen G. Idstrém laati T66l6n asemakaavan
V. 1903.

24 Stadsplan for tionde, elfte och tolfte stadsdelarna af
Helsingfors stad, G. ldstrém 1900. Kartta n:o 188,

Stenius 1969

25 Sérniisten elintarviketeollisuusalueen
kehittimissuunnitelma 1990, s.19—28

26 Waére 1988, s.65

27 Brunila 1955, s.34

28 Nikula, Bertel Jung, 1988, s.14—

29 Brunila 1955, s.35

30 Hakkarainen 1996, s.93.

Edelleen kehitetty Vallilan asemakaava.
(Kuva: Helsingin kaupunginarkisto)



PASILAN KONEPAJAN LAKKAUTTAMISTA
ENNAKOIVIA KAUPUNKISUUNNITELMIA

SUURKAUPUNKIVISIOITA,
JOISSA MM. PASILAN KONEPAJA
ON SIIRRETTAVA MUUALLE

Kaupunkisuunnittelun pitkia aikajannettd kuvas-
taa hyvin se, ettd ensimmiisid suunnitelmia, joissa
Pasilan konepaja edellytetiin lakkautettavan tai
siirrettdvin toisaalle, alettiin laatia jo muutaman
vuoden kuluttua konepajan toiminnan alkamisesta.
Suunnitelmien motiivina oli Helsingin satamien,
erityisesti S6rniisten sataman uudelleenjirjestelyt
sekd kaupungin liikennejirjestelyt. Noin sata vuotta
niiden ensimmadisten suunnitelmien jilkeen ollaan
tilanteessa, jossa Pasilan konepaja on lakkautettu ja
Helsingin tavarasatama péiosin siirtynyt Vuosaareen.
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Suunnitelmia Soérndisten sataman kehittimiseksi
Kaupungin satamapolitiikka oli hyvin passiivista
ennen asemakaavatoimikunnan perustamista.
Toimikunta ilmeisesti Bertel Jungin aloitteesta laati
vuonna 1910 suunnitelman Vanhankaupunginlah-
den ranta-alueesta seki Soérniisten satamaradan ja
Oulunkylidn aseman vilisestd alueesta.’

Pasilan konepajaa sivuavan Soérndisten vanhan
satamaradan lisdksi esittdd Bertel Jung vuonna 191
laatimassaan suunnitelmassa uutta rinnakkaista
rautatieyhteytti pairadalta Oulunkylin vaiheilta
Vanhankaupungin ja Hermannin kautta Sérndisten
satamaan. Koko ranta-alue Sorniisten niemesti
pohjoiseen Vanhaankaupunkiin asti on tissi esitetty
teollisuus- ja varastoalueeksi.? Timi on esitetty

jo Suur-Helsinki -suunnitelmassa v.1913 ja Jungin
vuonna 1912 laatimassa kartassa.* Armas Lindgren
laati vuonna 1912 yhdessd Matti Bjorklundin kanssa
Vanhankaupunginlahden linsirannan jirjestelyeh-
dotuksen, joka noudatti samoja periaatteita.®

Eliel Saarinen julkaisi vuonna 1915 Suur-Helsin-
ki -suunnitelmansa, joka liittyi Munkkiniemi-Haaga
-asemakaavasuunnitelmaan. Tassd Eliel Saarinen
esittid kaupungin rakennuskonttorin — ilmeisesti
Bertel Jungin aloitteesta — laatiman ehdotuksen,
jossa em. uusi rautatieyhteys erkanee pairadasta
jo Malmin asemalla.® Vanha satamarata ja Pasilan
konepaja on suunnitelmassa vieli siilytetty, vaikka
Saarinen arvostelee niitd ankarasti, koska ne jakavat
asuntoalueen ikivisti kahtia. Tissi yhteydessi Saa-



1 Brunila 1955, s.37-38.

2 Generell framstillning av en foreslagen
Centralpark jaimte ddrmed sammanhingande Skogs-
och parkgérdel i Helsingfors, Bertel Jung 1911. Kartta
n:o 212, Stenius 1969; [Arkitekten 1X/1911]. — Nikula,
Bertel Jung, 1988, 5.28

4 Hakkarainen 1996, 5.86-87.

5 Armas Lindgren ja Matti Bjorklund:

Vanhankaupunginlahden jarjestelyehdotus, 1912.
Originaalipiirustus (lintuperspektiivi) suunnitelmasta
TKK, arkkitehtiosasto, YKS professori Heikki
Kukkosen huoneessa. — Nikula, Armas Lindgren,
1988, 5.193.

6 Plan Over Stor-Helsingfors, Bertel Jung, Eliel {EE i N v | \ == e o GCAMMELSTADS ?,}L\.R‘{J'F__‘E\-.
Saarinen 1915. Kartta n:o 219b, Stenius 1969; : b g 14 4 S Nt gL | NARRARKAMP UGN SELWR

Saarinen 1915, s.71; Nikula, Bertel Jung, 1988, s.31-32.

Saarinen—Jung: Pro Helsingfors, 1918.
Rautatieasema on siirretty Pasilaan ja
Sérniisten satamarata muutettu pagkaduksi.
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rinen kirjoittaa tavara-asemasta, mutta on ilmeists,
ettd hin tarkoittaa myos konepajaa.’

Bertel Jung esitti vuonna 1916 Saarisen suunni-
telman pohjalta mm. Sérniisten sataman laajenta-
mista tiyttdmaalla etelddn Sompasaareen ja Nihtiin.
Tissd sataman laajennus on vield esitetty toteutet-
tavaksi Sorndisten satamaradan varassa.® Padpiir-
teissddn tdtd suunnitelmaa vastaavasti toteutettiin
satama-alueen laajennus ja raiteiden uudelleenjirjes-
tely 1950-luvun lopulla.®

Vaihtoehtoisen rautatieyhteyden rakentaminen
Sorniisten satamaan oli edellytykseni Saarisen vuon-
na 1918 laatimassa ja Jungin selostamassa ns. ”Pro-
Helsingfors” -suunnitelmassa'? esitetylle ratkaisulle,
jossa Sorniisten vanha satamarata ja Pasilan konepa-
ja sen myotd on poistettu kokonaan. Pidrautatiease-
ma tdssd on esitetty Pasilaan. Uusi laaja ratapiha-alue,

Kumpulan satamarata 1965

Sorndisten sataman laajentumiselle ei ilmeisesti-
kddn ollut edellytyksid vanhan satamaradan varassa.
Rautatie laskeutui liian jyrkisti entisen Sorniisten
joen uomaa rantaan voidakseen vapaasti haaroittua
laajenevan sataman laiturialueille. Vuosien 1921 ja
1923 yleiskaavoissa ongelmaa on yritetty ratkaista
kaartamalla rata rinteessi pohjoiseen Hermannin
rantaan, josta sitten junat voivat peruuttaa takaisin
etelddn rannan suuntaisesti.’
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joka ilmeisesti sisiltdisi myds uuden konepajan on
esitetty timin aseman pohjoispuolelle. Jungin kirjoit-
tamassa yleiskaavan selostuksessa onkin satamakysy-
mykselle annettu suurta painoa. Se oli ajankohtainen
ja tarked edellytys Helsingin kehittymiselle, koska
Helsingistd odotettiin maan keskussatamaa.!

Kulosaaren huvilakaupunki perustettiin vuonna
1907 ja arkkitehti Lars Sonck laati sille asemakaa-
van vuonna 1909.'? Yhteys Kulosaaresta Helsingin
kaupunkiin oli vain vesiteitse. Bertel Jung esittid
vuonna 1917 asemakaavasuunnitelmassa ehdotetut
siltayhteydet Kulosaareen.!® Avattava puusilta Kulo-
saareen rakennettiin vuosina 1917-19.

Saarisen ja Jungin ehdotuksessa raiteita, jotka
johtavat eteldin laajennetulle satama-alueelle ei
alueen topografian vuoksi onnistuisi enid luonte-
vasti liittdm4an vanhaan satamarataan. Luopuminen

Koko Helsingin satamien laajennusmahdol-
lisuuksia selvittivissi suunnitelmassa, jonka laati
vuonna 1919 tukholmalainen Allméinna Ingenior-
byro insingérimajuri Torulfin johdolla, esitetian
ratkaisuksi S6rndisten satamaradan uusi linjaus,
joka sitten yli 40 vuotta myShemmin toteutettiin-
kin.'® Tim3 uusi satamarata rakennettiin Helsingin
vuoden 1960 yleiskaavaehdotuksen mukaisesti'
tunnelissa Pasilan alitse Kumpulan laaksoon ja

tastd rautatiestd tulee siten erityisesti perustelluksi.

Kulosaaren kautta tuleva litkenneviyld suuntau-
tuu luontevasti suunnitelmassa poistetun satamara-
dan ja konepajan alueen kautta piirautatieasemalle
Pasilaan. Yhteys Himeentietd vanhaan keskustaan
ei enidi hahmotu valtaviyldni. Suunnitelmassa
padkatuihin sisiltyy pikaraitiotielinjat asemineen.
Autoillahan ei tissd vaiheessa ollut merkittivad osaa
kaupunkisuunnittelussa.

Ehdotettu satamaradan ja Pasilan konepajan
poisto ei Saarisen ja Jungin ehdotuksessa siis ollut
ainoastaan pairautatieaseman siirrosta seurannut
vilttimittdmyys, vaan se antoi my6s mahdollisuuden
avata uuden liikenneviylin, joka tukisi kaupungin
laajentumista itd4n. Saarinen piti myos tirkeini, ettd
rata ja konepaja ei jakaisi kaupunginosaa kahtia. Sata-
maradan poistumista saatiin kuitenkin vield odottaa.

Hermannin rannan kautta S6rndisiin vuosina
1962—64."® Rata otettiin kiytt66n vuonna 1965.°

Uuden Kumpulan satamaradan valmistuttua
avautui vihdoin luonteva mahdollisuus ajoneuvolii-
kenteen ohjaamiselle vuonna 1957 valmistuneelta
Kulosaaren sillalta Pasilan suuntaan.



7 Saarinen 1915, s.71.

8 Wire 1988, s.71 [Helsingin ja sen ympéristén asemakaava,
Bertel Jung 1916, HKA]

9 Koskinen 1990, s.221

10 Nikula, Bertel Jung, 1988, s.32—40. — Jung 1988, s5.103-120.
11 Meurman 1969

12 Sundman 1983, s.11; Salokorpi 1981, 5.131, 136;

Kartta n:o 206, Stenius 1969

13 Plan 6ver Brands—Villastad, Bertel Jung 1917.

Kartta n:o 221, Stenius 1969

14 Suur-Helsingin asemakaavan ehdotus,

Eliel Saarinen, Bertel Jung, 1918.

Kartta n:o 222 (kuva n:o 219), Stenius 1969

15 Forslag till stadsplan for Stor Helsingfors, 1921 seké
Helsingfors — Generalplan fér Stor-Helsingfors, 1923.
Kartat n:o 224 ja 225, Stenius 1969

16 Helsingfors hamn. Oversiktsplan éver samtliga
ifragasatta hamnomraden, Allminna Ingeniérsbyrén 1919.
Kartta n:o 223, Stenius 1969

17 Helsingin yleiskaavaehdotus 1960.

Kartta n:o 232, Stenius 1969

18 Koskinen 1990, s.221

19 Myyrd 1987, s.168.

Alvar Aalto: Keskustasuunnitelma 1959—64.
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PASILAN KONEPAJA OSANA SUOMEN
RAUTATEIDEN RAKENTAMISTA

Rautatierakentamisen juuret ja perinne ovat vahvas-
ti 1800-luvun Euroopassa. Suomen valtionrautatei-
den konepajatkin — Pasilan konepaja niistd tirkeim-
pini - liittyy toiminnallisilta ja arkkitehtonisilta
ratkaisuiltaan eurooppalaiseen yhteyteen.

Rautateiden kehitys alkoi 1800-luvun alussa
Englannista.’ Vuodesta 1825 alkaen kiytettiin hoyry-
vetureita sddnnollisesti tavaralitkenteeseen hevosten
vetiessd henkil6junia. Vuonna 1830 avattu rautatie
Liverpoolin ja Manchesterin vililld oli ensimmaiinen
yleiselle liikenteelle tarkoitettu rautatie, jolla kaikki
liikkenne hoidettiin hoyryvetureilla. Timin jilkeen
rautateiden rakentaminen levisi nopeasti myos
Amerikassa ja Manner-Euroopassa.?
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Rautateiden rakentamisen

alkuvaiheet suomessa

Keskustelu rautateiden rakentamismahdollisuudes-
ta Suomessa alkoi vuonna 1846.3 Rakentamispiitos
tehtiin 1857, ja Helsinki-Himeenlinna -rautatien
rakennusty6t alkoivat vuonna 1859. Rataosa valmis-
tui 1862. Kustannukset mairattiin maksettavaksi
Suomen valtion varoista. Se oli siis autonomisen
Suomen oma hanke.

Seuraavassa vaiheessa rakennettiin rautatiet
Riihimadeltd Pietariin 18677—70 sekd yksityisina
hankkeina rautatiet Hyvinkialtd Hankoon 1871-73 ja
Keravalta Porvooseen 1872—74. Himeenlinna—Tam-
pere-Toijala-Turku -rautatie rakennettiin 1874-76.

Taman jilkeen uusia rataosuuksia valmistui
1880—90 -luvuilla ldhes joka toinen vuosi. Jatkossa
rautateiden rakentaminen oli valtion rahoittamaa ja
em. yksityisradatkin lunastettiin valtiolle.

Rakentamisorganisaatio

Vuosina 1857-1885 rautateiden rakentaminen an-
nettiin erityisten keisarin ja senaatin madradmien
rautatiejohtokuntien tehtdviksi. Tallainen johto-
kunta nimitettiin erikseen kutakin rakennettavaa
rataosaa varten. Vuodesta 1887 lahtien uusien rata-
osien rakentamisesta vastasi tie- ja vesirakennusten
ylihallitus.

Valmistuneiden rataosuuksien ylldpito ja hal-
linto kuului alkuvaiheessa tie- ja vesikulkulaitosten
ylihallitukselle. Vuonna 1877 timi tehtivi siirtyi
tarkoitusta varten perustetulle rautatiehallitukselle.

Kunkin rataosan rakentamiseen liittyi paitsi
asemarakennusten myos erilaisten hy6tyrakennus-
ten rakentaminen. Niihin kuuluvat asuinrakennuk-
set, halkovajat, vesitornit, veturitallit seki varikko- ja
konepaja-alueet tyopajoineen kaluston huoltoa ja
uusien vaunujen ja veturien rakentamista varten.
Niiden rakennusten arkkitehtuurista vastasivat
yleensi samat suunnittelijat, jotka piirsivit ko. rata-
osan asemarakennukset.
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Suomen rataverkko vuonna 1913.
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1 Englannissa perustettiin vuonna 1801 ensimmiinen yleista
tavaraliikennetta hoitava rautatieyhtié Surrey Iron Railway,
jonka ratalinja Wandsworth-Croydon avattiin 26.7.1803.
Matkustajaliikenteen aloitti Oystermouth Railway Company,
joka kuljetti ensimmaiseni rautatieyhtiéni linjoillaan
maksavia matkustajia 25.3.1807 alkaen. Talléin vaunut olivat
vield hevosvetoisia. Ensimmaisen hdyryveturin koeajo
tapahtui 21.2.1812.

2 Vuonna 1830 avattiin Yhdysvalloissa rautatie Baltimoren
ja Ohion vilille. Ensimmadinen rautatie Ranskaan rakennettiin
vuonna 1831, Belgiaan ja Saksaan 1835, Itdvaltaan 1837 seki
Italiaan ja Hollantiin 1839. Venijille oli ensimmiinen rautatie
rakennettu jo vuonna 1837 Pietarin ja Tsarskoje Selon vilille,
mutta vasta 1850-luvulla alkoi varsinaisen rautatieverkoston
rakentaminen. Norjan ensimmadinen rautatie avattiin vuonna
1854 ja Ruotsin 1856.

3 Ensimmdisen kerran rautatiekysymystid Suomessa

lienee kasitelty vuonna 1846 lehtiartikkeleissa (Helsingfors
Tidningar ja Teknologen). Néissi ei rautateiden rakentamista
kuitenkaan pidetty viela lahitulevaisuudessa mahdollisena
maan harvan asutuksen vuoksi. Ajatus ensimmdisen
rataosuuden rakentamisesta Helsingistd Himeeseen

juonsi juurensa jo 1849 tehdysti ehdotuksesta Himeen
ladnin vesistéjen kanavoimiseksi. Voimakkaasti teollistunut
Tampere tarvitsi kuljetusyhteytti eteldan. Vesistoyhteys
Tampereelta Himeenlinnaan ja tdhin liittyva rautatieyhteys
edelleen Helsinkiin loisi suurteollisuuden tarvitseman
kuljetusreitin. Ehdotus rautatien rakentamisesta Helsingista
Hameenlinnaan jatettiin kenraalikuvernoérille 19.5.1851.
Suunnitelmaa ei kuitenkaan voitu heti toteuttaa, ja 1954
syttynyt Krimin sota jaddytti hankkeen toistaiseksi.

(Kuva: Suomen rautatiemuseo / Eerola 2005, 14.)



Vuodesta 1859 noin vuoteen 1890 rautateiden
tarkeimmit arkkitehdit olivat C. A. Edelfelt

ja Knut Nylander. Helsingin vanha
rautatieasema, joka on sijainnut nykyisen
aseman eteldpuolella, C. A. Edelfelt 1860-I.
(Kuva: Suomen Rautatiemuseo.)
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Pasilan konepajan perustamisvaihe 1900-luvun alussa
kuuluu arkkitehti Bruno F. Granholmin aktiivikauteen.
Tybpajarakennusten pohjapinta-ala kasvoi, ja

kattovaloratkaisut ja teraksiset kattotuolirakenteet kehittyivit.
Pasilan konepajan kokoonpanohalli, Bruno F. Granholm 1901.

(Kuva: Suomen Rautatiemuseo / O. Karasjoki.)

Vuosina 1906-1926 Rautatiehallituksessa toimi
useita suunnittelijoita Bruno F. Granholmin
johdolla. Rakennustekniikassa siirryttiin enenevasti
terdsbetonirakenteiden kayttoon. Pasilan konepajan
Ruokala ja oppilaskoulu, Thure Hellstrém 1921.
(Kuva: Suomen Rautatiemuseo / O. Karasjoki.)



4 Pohjanpalo 1916, s. 494

5 Matkustaja- ja tavaravaunuja rakennettiin useammallakin
suomalaisella konepajalla. Vetureita valmistettiin Tampereen
konepajalla vuodesta 1900 alkaen. Valtionrautatiet 1935,

s. 75; Tatd ennen ldhes kaikki veturit olikin tilattu ulkomailta,
aluksi Englannista, myshemmin paiasiassa Saksasta ja
Sveitsistd . Castrén 1935, s.16; Tilaussopimus Pietarin

radan (valm. 1870) kaikista vaunuista tehtiin jo 1860 Porin
Osakeyhtién Mekaanisen Konepajan kanssa. Porin konepaja
oli perustamassa konepajaa Sérndisiin vaunujen valmistusta
varten vuonna 1870. Astrom 1957, S.241

Rautateiden konepajat

Helsingin-Himeenlinnan rautatien rakentamisen
yhteydessi perustettiin Valtionrautateiden Helsingin
konepaja. Se oli pitkdin rautateiden tirkein konepaja,
mutta lisiksi mychempien runkorataosien rakenta-
misen yhteydessa perustettiin vaatimattomammat
konepajat erikseen kutakin rataosaa varten.* Siten
syntyivit vuoteen 189o mennessd Viipurin, Pietarin,
Hankoniemen, Turun, Vaasan, Oulun ja Kuopion
konepajat.

Runkorataverkkoa tiydentdvien uusien rataosi-
en valmistuessa olemassa olevia konepajoja laajen-
nettiin. Erityisen voimakas lisdrakennusvaihe ko-
nepajoilla oli 189o-luvulla ja vuosisadan vaihteessa,
siis ajankohtana, jolloin Suomen rataverkko saavutti
kaytinnollisesti katsoen lopullisen laajuuteensa ja
lilkennem3iri sen myoti kasvoi. Pddrautatieaseman
yhteydessi olevaa Helsingin konepajaa laajennettiin
voimakkaimmin, kunnes sen tilanahtauden vuoksi
perustettiin Pasilan (Fredriksbergin) konepaja.
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6 Tavaravaunujen kotimaisuusaste oli alusta alkaen suuri.
Helsingin konepaja teki niistd padosan. Edelld mainittujen
muiden kotimaisten valmistajien ohella Kone ja Silta
Osakeyhtié Helsingissi valmisti paljon tavaravaunuja.
Myshemmin mys tavaravaunuista padosa valmistettiin
Pasilan konepajassa sen aloitettua toimintansa. Pettersson
1916, S. 419—436; Heinonen 1916, s. 388—415

7 Schultz 1916, s. 10-12

8 Schultz 1916, s. 132-137

Kaluston valmistus- ja korjaustoiminta
Valtionrautateiden omat konepajat rakensivat aluksi
vain pienen osan tarvittavista vetureista ja vaunuis-
ta. Kalustoa tilattiin ulkomailta sekd Suomesta myos
yksityisiltd yhtioilta.’

Helsingin konepajalla matkustajavaunujen
valmistus aloitettiin jo 1863 Himeenlinnan rataa
varten. My6hemmin vaunuja valmisti my6s Turun
Rautateollisuus Oy seki suurin kotimainen vau-
nuvalmistaja Hietalahden Laivatokka Helsingissa.
1900-luvun alusta alkaen pidosan vaunuista valmis-
ti Pasilan konepaja.

Helsingin konepaja oli rautateiden tirkein
konepaja, mutta se sijaitsi ahtaasti pddrautatieaseman
vieressi, eiki silld ollut laajentumisaluetta. Satamara-
ta Eteldsatamaan rakennettiin 1891-94’ ja se rajoitti
osaltaan konepajan laajentumista pohjoiseen, missi
sitd paitsi jo sijaitsi tavara-asema. Rautatieliikenteen
lisdantyminen ja erityisesti 1897 aloitettu Turun-
Helsingin radan jilkimmdisen vaiheen rakentami-

nen Karjaalta Fredriksbergiin? oli tehnyt 189o-luvun
lopulla uuden piirautatieaseman suunnittelun
ajankohtaiseksi. Uusi asema tulisi pienentimiin
Helsingin konepajan aluetta entisestian.

Pasilan konepajan kiyttéonoton 1903 jilkeen
Helsingin konepajaan keskitettiin vain veturien
rakentaminen ja huolto. Helsingin konepaja toimi
1950-luvulle saakka, jolloin Hyvinkddn keskuskone-
paja korvasi sen.



RAUTATEIDEN KONEPAJOJEN ARKKITEHTUURI

Rautateiden arkkitehtuuri Suomessa heijastaa
aikakautensa yleisid arkkitehtuurivirtauksia, joihin
vaikutteet tulivat Euroopasta yleensi Ruotsin kautta.
Samoin toiminnalliset ja tekniset mallit haettiin
suoraan rautateiden syntysijoilta Englannista ja
manner-Euroopasta. Carl Albert Edelfeltin suunnit-
telemien ensimmadisten asemarakennusten myoti
rautateiden arkkitehtuuriksi vakiintui Suomessa,
kuten jo aiemmin muuallakin Euroopassa, erddnlai-
nen synteesi 1850-luvulla vallinneista historisoivista
arkkitehtuurityyleistd. Nimitys pittoreski eklektismi
kuvaa hyvin silloisten asemarakennusten arkkiteh-
tuuria. Konepajojen arkkitehtuurissa on lisiksi nih-
tavissd 18o00-luvun lopun teollisuusrakentamiselle
tyypillisid piirteita.

Suomen Valtionrautateiden vanhat konepajat
muodostavat tyyliltddn melko yhtenaisen kokonai-
suuden. Konepajat rakennettiin vain muutaman
arkkitehdin piirustusten mukaan samanaikaisesti
rautatieverkoston kanssa.

Konepajojen arkkitehtuurissa taiteelliset ta-
voitteet eivit olleet ensisijaisia. Timi ilmenee mm.
rakennuspiirustuksista, jotka yleensi ovat kuivan
asiallisia ja teknillispainoitteisia, rakennusten luon-
netta havainnollistavat laveeratut piirustukset ovat
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melko harvinaisia. Tastd huolimatta rakentaminen
oli korkeatasoista kisity6td, jossa punatiilijulkisivu-
jen yksityiskohdat tehtiin uusrenessanssin perin-
teen mukaan. Tissi suhteessa konepajojen arkkiteh-
tuuri noudattaa teollisuusrakentamisen 18o0o-luvun
jalkipuoliskon traditioita.

Tekniset vaatimukset seki junanvaunujen ja ve-
turien mitoitusvaatimukset ilmenevit arkkitehtuu-
rissa yhtendisend mittajirjestelméina. Julkisivujen
aukotus ja rakennusten moduulijako on kaikkialla
tdimin vuoksi samankaltainen.

Rautateiden rakentaminen oli yhteiskunnalle
suuri taloudellinen ponnistus. Koska investointi
tehtiin pitkalld tahtdykselld tulevaisuutta varten, ei
laadusta kuitenkaan tingitty. Kuvaavaa rakentamisen
korkeatasoisuudelle on, etti vuosisadan vaihteessa
Valtionrautatiet asetti selvitystyéryhman tutki-
maan miksi rautateiden rakennukset osoittautuivat
rakennuskustannuksiltaan huomattavasti yksityisii
rakennushankkeita kalliimmiksi. Lausunnossaan
Selim A. Lindqvistin johtama selvitysryhma totesi,
ettd kustannukset johtuivat yksinkertaisesti siit3,
ettd rautateiden rakennuksissa kiytettiin parempia
materiaaleja ja huolellisempaa rakennustapaa kuin
keskimiirin. Yksin se seikka, ettd junien aiheut-

tama tdrini vaati perustamaan rakennukset tavan-
omaista paremmin, aiheutti suuret lisdkustannuk-
set. Huolellisen rakennustavan ja kunnossapidon
ansiosta esimerkiksi Pasilan konepajan rakennukset
ovat kiytto- ja korjauskelpoisia.

Nissi (2011, 37) erottaa rautateiden konepajojen
arkkitehtuurissa autonomian aikana ja itsendi-
syyden alkuvuosikymmeneni kolme ajanjaksoa,
jotka heijastavat teollisuusrakentamisen kehitystd
yleisemminkin. Pasilan konepajan arkkitehtuuria
leimaa etenkin Bruno F. Granholmin pitkdaikainen
suunnittelijan tyo.

Pasilan konepajan vanhimmista, nyt suojelta-
vaksi esitetyistd rakennuksista Granholmin piirti-
mid ovat konttori, voimalaitos, paja, kokoonpano-
halli ja maalaamo. Aluskehysosasto ja ruokala ja
oppilaskoulu ovat muiden arkkitehtien kidenjilkes.
Niidenkin suunnittelua Granholm valvoi Rautatie-
hallituksen huoneenrakennustoimiston esimiehen
asemassa.

Pasilan konepaja on valtakunnallisesti mer-
kittavi teollisuus- ja kulttuuriympiristd. Bruno F.
Granholmin rikasmuotoinen konepaja-arkkitehtuuri
muodostaa Pasilassa ainutlaatuisen laajan ja ehjin
miljookokonaisuuden.



Great Western Railway Company,
veturihalli, Swindon 1830.
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RAUTATEIDEN KONEPAJOJEN ENSIMMAINEN
RAKENNUSVAIHE

Edelfeltin — Nylanderin kausi
Todennikoisesti C.A.Edelfeltin suunnittelemat Hel-
singin konepajan ensimmdiset rakennukset loivat
standardin, joka vaikutti my6s seuraaviin rataosiin
liittyneiden konepajojen arkkitehtuuriin. Edelfeltin
jalkeen rautateille suunnitteli 188o-luvun puoliviliin
asti hdnen oppilaansa ja avustajansa Knut Nylander.
18o0-luvun puolivilisti alkaen vakiintui teolli-
suusrakennuksissa punatiilen kaytto julkisivuissa.
My6s Helsingin konepajan rakennukset tehtiin
puhtaaksimuurattuina punatiilesti. Rautateiden
konepajoissa punatiiltd kiytettiin sittemmin lihes
poikkeuksetta. Lauri Putkonen on esittinyt, ettd
puhtaaksimuuratun punatiilen suosio tehdasraken-
nuksissa liittyy héyryvoiman kayttéon ja kivihiilen
polttoon. Tummissa julkisivupinnoissa nokeentu-
mista ei pidetty ongelmallisena. Rautatierakennuk-
sissa timd punatiilen kayton perustelu vaikuttaa
ilmeiselti, koska nokeentumista aiheuttivat tehtaan
oman voimanlihteen lisiksi hoyryveturit.
Julkisivujen aukotuksessa pyrittiin raken-
nustekniikka huomioonottaen mahdollisimman
suureen valonsaantiin. Tassd suhteessa yleinen
vaatimustaso ei tosin vield pakottanut rakenteellisiin
innovaatioihin. Satulakattoisten rakennusten paidyt
varustettiin mahdollisimman suurilla ikkunoilla.
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Konepajojen rakennusten toiminnallinen
jasentely on yleensi sellainen, etti raskaampien
tuotteiden ja tyckalujen kisittely tapahtuu maanta-
sokerroksessa, kun taas rakennusten ylikerrassa tai
parvikerroksissa on varastoja ja kevyempien téiden
vaatimia tiloja. Rautateiden konepajoissa timai jako
on erityisen selvi. Niissi on laaja vapaa pinta-ala
maantasolla, jossa vaunuja ja vetureita voidaan
liikuttaa ja siirtdd ulos rakennuksesta.

RAUTATEIDEN KONEPAJOJEN TOINEN
RAKENNUSVAIHE

Bruno F. Granholmin suunnitelmia

Rautateiden rakentamisen huippukautena 189o-lu-
vulla ja vuosisadan vaihteessa rakennettiin se ty6pa-
jarakennuskanta, joka nykyiinkin hallitsee ndiden
vanhojen konepajojen miljooti. Tand aikana rauta-
tiehallituksen kaikesta huonerakennustoiminnasta,
niin asema- kuin hyotyrakennuksistakin, vastasi
yksi arkkitehti, vuonna 1892 virkaansa valittu Bruno
Ferdinand Granholm. Hinen henkilskohtainen
vaikutuksensa konepaja-arkkitehtuuriin on siten
huomattava.

Tamai rautateiden konepajarakentamisen
huippukausi ulottuu noin vuoteen 1910, jolloin
huomattavimmat Pasilan konepajan rakennukset
olivat valmistuneet. Rakennusteknillisesti timin
jalkimmaisen kauden konepajarakennuksissa on
aiempiin verrattuna mm. kehittyneemmit teriksiset
kattotuoli- ja kattoikkunarakenteet.

1800-luvun jilkipuolella teollisuushalleissa
kayttoon otetut terdksiset kattotuolit mahdollistivat
varsin suurten jinnevilien kiyton. Tiilimuurien
segmenttikaariaukotus ja ratalinjoista 1ihtevi tois-
tuva mitoitus luonnehtivat rautateiden konepajojen
julkisivuarkkitehtuuria.



Viipurin konepajan laajennusvaihe

Yksi 1800-luvun lopulla valmistuneista suurista ra-
taosuuksista, Viipuri-Antrea-Imatra-Sortavala-Joen-
suu, rakennettiin 189o—94. Taimin vuoksi Viipurin
konepajaa laajennettiin voimakkaasti vuodesta 1893
alkaen. Piiosa konepajan timin vaiheen rakennuk-
sista on vuonna 1892 pitkin uransa rautatiehallituk-
sen arkkitehtina aloittaneen Bruno F. Granholmin
piirtdmia.

Granholmin ensimméinen huomattava ty6
rautateille oli Viipurin konepajan veturien korjaus-
paja, joka rakennettiin vuosina 1893-95. Rakennus
oli punatiilinen, satulakattoinen, kaksilaivainen halli.
Kattorakenteen muodostivat terdspalkit ja vetotan-
got, pilarilinja kulki harjan kohdalla. Huolimatta
rakennusvolyymin yksinkertaisuudesta julkisivut
olivat uusrenessanssin henkeen rikkain tiilidetaljein
jasennellyt. Granholm heijastaa tissd aikansa teolli-
suusarkkitehtuurin julkisivuihanteita ja esimerkkeja.

Viipurin konepajan muut Bruno F. Granhol-
min piirtimit rakennukset ovat myos julkisivuiltaan
rikasta tiiliarkkitehtuuria. Pajarakennus seki varas-
tomakasiini, jonka toisessa kerroksessa on konttori,
ovat vuosilta 1895-97. Vaunujenkorjaushalli raken-
nettiin vuosina 1900-1902, kattilapaja 1902—04 seki
ruokasalirakennus 1905.
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Bruno F. Granholmin vuosina 1899-1902
piirtimit tyopajarakennukset
Konepajojen laajennusvaiheiden tyypillinen raken-
nustyyppi oli punatiilinen satulakattoinen tyopaja-
halli, jossa oli rautaiset pilarit ja kattotuolit.
Katon harjalla, rakennuksen koko pituudella oli
kattoikkuna. Hallien karaktdirijulkisivuina toimivat
porrastetut koristeelliset paddyt. Tami hallityyppi oli
ehki Bruno F. Granholmin nikyvinti arkkitehtuuria
rautateiden konepajoilla. Niistd ovat muuttuneina
sdilyneet vain Turun ja Vaasan tySpajahallit. Turun
halli on uusien rakennusmassojen puristuksessa ja
Vaasan hallissa lisdrakentamisen ohella myos lanter-
niinin muoto on muutettu.

Turun ja Karjaan vilisen rataosa valmistui
vuonna 1899. Sen vuoden tammikuussa on pdivit-
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ty piirustukset Turun tyopajarakennukselle, joka
mallia sitten sovellettiin muidenkin konepajojen
vastaavissa rakennuksissa.

Erityisesti kattolanterniinin muoto ja tiilip4aty-
jen koristelu on niissd yhdistiva tekija. Lanterniinin
ulkomuoto vakiintui juuri ndini vuosina Granhol-
min piirtimissi valtionrautateiden konepajoissa
tyypilliseksi, vaikka eri konepajoilla pilarilinjojen
sijainti ja sen myo6td kattokannattajien rakenne vaih-
telivatkin. Viipurin 1900-1902 rakennettu vaunu-
jenkorjaustyépaja puusepin- ja maalausverstaineen
on kaksilaivainen halli, jossa kattovalolanterniini on
konstruoitu satulakattoisen rakennuksen harjalle
pilarilinjan kohdalle. Viipurin tydpajarakennuksen

‘an|e-efedauoy undim

terdksiset kattoristikot ovat alaspiin kaarevat antaen
sisitilalle erikoisen ‘lempedn’ hahmon. My®és pilarit
olivat terdsristikkorakenteisia. Viipurin vaunuhal-

li tuhoutui sodassa vuonna 1944. Titd tydpajaa
rakenteeltaan muistuttaa 1dhinni vuosina 19o1-o2
rakennettu kaksilaivainen Vaasan konepajan vaunu-
jen korjaushalli. My6s Ouluun rakennettiin vastaava
vaunujenkorjaushalli.

Pasilan konepajan suuret ty6pajat ovat timan
tyypin jatkokehitelmi, jossa useita paityjd asetetaan
rinnakkain. Turun konepajan uudemman vaunuhallin
vuosilta 1920-21 voi vield liittdd tihin perinteeseen.



RAUTATEIDEN KONEPA)JOJEN
KOLMAS RAKENNUSVAIHE

Rautatiehallituksen huonerakennustoimisto
1906-1926

Vuodesta 1892 alkaen rautateiden arkkitehtina
kiytinnossd yksin suunnittelijana toimineen Bruno
F. Granholmin asema muuttui. Vuosina 1906-1926
hin toimi esimiehend rautatiehallituksen huone-
rakennustoimistossa, jossa arkkitehteina toimivat
mm. Thure Hellstrom, K. F. Andersson, Axel Aberg
ja John Stolpe. Rautatiehallituksen ulkopuolisia ark-
kitehteja kiytettiin ainoastaan poikkeustapauksissa
tirkeimpien kaupunkien asemarakennuksia suun-
niteltaessa. Siten voidaan olettaa ettd anonyymit
suunnitelmat on yleensi tehty rautateiden omana
virkatyond. Kaikkien edelld mainittujen arkkitehtien
piirtimii rakennuksia on Pasilan konepajalla. Mer-
kittavimmat rakennukset ovat Bruno F. Granholmin
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piirtdimid, mutta siis ajalta ennen em. organisaa-

tiomuutosta.

Ndind vuosina on ndhtivissd tyylimurros rauta-
teiden konepajojen arkkitehtuurissa. Yhteni selit-
tavini tekijani on, ettd alettiin laajemmin kayttaa
betonirakenteita.

Granholm toimi virassaan 1920-luvulle asti,
mutta vuodesta 1906 alkaen hinelld oli apunaan
nuorempia arkkitehteja, joista erityisesti mainit-
tuna vuonna aloittanut Thure Hellstrém vaikutti
rautateiden arkkitehtuurin tyylimurrokseen uusre-
nessanssista kansallisromanttisempaan suuntaan.
Tyylimurros ilmeni ldhinnd asemarakennuksissa.
konepajojen rakennustyylissi ei tapahtunut oleel-

(‘oasnwaijeiney uswong :eany)
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lisia muutoksia niin kauan kun pitdydyttiin perin-
teisessd rakennustekniikassa. Vasta terdsbetonin
laajempi kiytto 1920-luvulta alkaen muutti uusien
rakennusten ilmettd. Tdll6in kansallisromanttinen
suuntaus oli jo ohi. Vield Hellstromin 1925 piirta-
missd Pieksimien konepajassa esiintyy perinteinen
tiilipilasterijasentely, vaikka rakennusrunko on
betonia.



PASILAN KONEPAJA-ALUE NYT

Pasilan (Fredriksbergin)1 konepajaa voi kutsua
toisen sukupolven konepajaksi. Sen rakentaminen
ajoittuu edelli esitettyjen vanhojen konepajojen laa-
jennusvaiheeseen, jossa vanhempien konepajojen
kayttokokemukset voitiin ottaa jo huomioon.
Bruno F. Granholmin kauden rikasmuotoinen
konepaja-arkkitehtuuri muodostaa Pasilassa ainut-
laatuisen laajan ja ehjin miljéokokonaisuuden, joka
on paitsi valtakunnallisesti merkittivd my6s Helsin-
gin kaupunkikuvassa huomattava.

Pasilan konepajan perustaminen ei muodolli-
sesti liittynyt minkain uuden radan rakentamisorga-
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nisaatioon. Tilanne vuosisadan vaihteessa tosin oli

sellainen, ettd Helsingin konepajaa olisi pitinyt voi-
makkaasti laajentaa mm. kohta valmistuvan Helsin-
gin ja Turun vilisen uuden rautatieyhteyden vuoksi.

Asuinkortteleihin rajautuva konepajan pohjoi-
nen alue, jolla sijainneet vihdpitéisemmit raken-
nukset on purettu, on asemakaavoitettu ja rakennet-
tu asuinkerrostaloin.

Tindin entinen konepaja-alue erottuu yha
omaleimaisena vyohykkeeni tiiviisti rakennetun
kaupungin keskella. Entinen S6rniisten jirvi ja suo
voidaan yhi suurpiirteisesti hahmottaa kaupungin

kartalta. Jarven laskujoen paikka on dynaamisim-
min muuttuneita kohtia Helsingissi. Joen korvasi
ensin rautatie, sitten autojen virta. Metrojunatkin
sukeltavat ulos tunnelistaan samassa kohdassa.
Timin modernin kosken yldpuolella suvannossa on
rauhallinen alue, jonka aikanaan rautatiekiskojen
kauttaaltaan peittimi maanpinta ehdottoman tasai-
sena, mutta kuitenkin vaikeakulkuisena, ajatukselli-
sesti rinnastuu yhd jirven pintaan.

1 Tdssid yhteydessa kdytan nimei Pasilan konepaja,

vaikka alkuperiinen nimi oli virallisesti (myds suomeksi)
Fredriksbergin konepaja. Fredriksbergin tilan kohdalle
valmistui 1888 pysakki ja myshemmin asema. Se sai nimen
tilan mukaan. Rautatiehallitus vahvisti nimen 1925. Samalla
suomenkieliseksi nimeksi tuli Pasila.

2 Schultz1916, s. 10

3 Sundman, s.17-21

4 Pohjanpalo 1916, s. 555-559

5 Koskinen1990, s.248 [Valokuva Helsingin kaupunginmuseo]



Konepaja-alue vuonna 1990. Valtaosa
tuotantorakennuksista myds kevyet
sivurakennukset ovat tassi vaiheessa jaljella.
(Kuva: Leif Rosnell)




SUUNNITTELU- JA SUOJELUTILANNE

Suojelun tarve

Pasilan konepajan merkitys litkenne- ja teollisuus-
historiallisena monumenttina on ollut tunnistettuna
ja yleisesti tunnustettuna jo pitkddn ennen konepa-
jatoiminnan paittymistd alueella. Konepajan aluetta
koskee VR:n ja Museoviraston 1998 tekemd sopi-
mus valtakunnallisesti merkittdvien asema-alueiden
suojelusta. Sopimuksen mukaan sen tarkoittamien
alueiden suojelu ratkaistaan asemakaavoituksen
yhteydessi — esimerkiksi alueen kiytén muutoksen
tullessa ajankohtaiseksi.

Pasilan konepaja on yhdessi viereisen SOK:n
teollisuuskorttelin ja piiradan linsipuolella olevien
veturitallien kanssa mukana Museoviraston kokoa-
massa Valtakunnallisesti merkittivien kulttuurihis-
toriallisten ympérist6jen luettelossa (RKY). Vuonna
2009 piivitetty luettelo kuvaa aluetta seuraavasti
(otteita):

”Pasilan veturitallit, VR:n entinen konepaja
sekd SOK:n edustavat funktionalistiset tuotanto-
laitokset Vallilassa muodostavat laajan 19o0o-luvun
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teollisuusympiriston. VR:n konepajan alue, joka
on ollut Helsingin suurimpia teollisuuslaitoksia, on
Sorndisten satamaradan varteen rakentuneen laajan
teollisuusalueen varhaisimpia tuotantolaitoksia. Ko-
konaisuus ilmentii liikenneyhteyksien ja erityisesti
rautatien merkitystd padkaupungin teollistumiselle.
(-..) Konepaja-alueella (...) on seitsemin suurta tiili-
hallia, voimalaitos piippuineen sekd konttori- ja varas-
torakennuksia. Suuret hallit ovat alueen keskiosassa,
konttori- ja varastorakennukset ovat osa alueen
muusta kaupunkirakenteesta sulkevaa aitausta. {(...)”
(Valtakunnallisesti merkittavat... 2012 www.rky.fi)
RKY-luettelo on hyviksytty valtioneuvoston
padtokselld maankiytto- ja rakennuslakiin perus-
tuvien valtakunnallisten alueidenkiytt6tavoitteiden
tarkoittamaksi inventoinniksi rakennetun kulttuuri-
ympariston osalta 1.1.2010 alkaen. Taimi vahvistaa jo
aiemmin hahmottunutta linjaa, jossa alueen tirkei-
den ominaispiirteiden sdilyminen pyritdin varmis-
tamaan asemakaavassa madritellylld suojelulla.

Asemakaavoitus

Asemakaavan muutosluonnos, jossa esitetdin Pasi-
lan konepaja-alueen kaupunkirakenteellinen idea,
kayttotarkoitukset sekd rakennusoikeudet, on hyvak-
sytty Kaupunkisuunnittelulautakunnassa 6.3.2003.
Siilyvien konepajarakennusten pohjoispuolisen
alueen asemakaavat on hyviksytty osa-alueittain
vuosina 2005-2008.

Konepajan eteldosan alueella on edelleen voi-
massa vuonna 19o1 vahvistettu asemakaava n:o 449
(Pasilan konepajan teollisuusrakennusten kortteli
390). Sitd ollaan nyt osa-alue kerrallaan muuttamas-
sa samaan tapaan kuin pohjoisosassa. Kaavamuu-
tokset nojaavat paipiirteissdin mainittuun vuoden
2003 asemakaavan muutosluonnokseen. Lisdksi
Kaupunginhallitus on vuonna 2005 hyviksynyt
siihen pohjautuvan maankayttésopimuksen.

Vuoden 2003 asemakaavan muutosluonnok-
sessa vanhat konepajarakennukset ja niiden vali-
nen ulkotila on merkitty alueeksi, "jolla ymparisto
sdilytetdin”. Tissid Rakennushistorian selvityksessi
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Pasilan konepaja, asemakaavan muutosluonnos vuodelta 2003.
Asuinkerrosala on 98 0oo k-m?2 ja toimitilakerrosala 73 400 k-m2.
Sailyvien rakennusten kerrosala 55 goo k-m2

(Kuva: Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto.)



ja inventoinnissa kisiteltivit seitsemin rakennusta,

Konttori, Kokoonpanohalli, Maalaamo, Paja, Voima-

la, Aluskehysosasto ja Ruokala ja oppilaskoulu, on jo
tdssd vaiheessa esitetty suojeltavaksi tarkemmin sr-1

merkinnilla.

Vuonna 201 konepaja-alueen eteliisen osan
asemakaavoitus on ldahtenyt liikkeelle Aleksis Kiven
kadun varresta, jonne asemakaavan muutosehdo-
tuksessa (Pasilan konepaja, osa-alue 4, nro 12087,
29.11.2011) sijoittuu uutta asuntorakentamista, mutta
Konttori ja Ruokala ja oppilaskoulu on midritelty
toimitilarakennusten korttelialueeksi (KTY): "Ra-
kennuksiin saa sijoittaa julkisia palvelutiloja, liike-,
toimisto- ja ympdristohiirioti aiheuttamattomia
teollisuustiloja, opetus-, koulutus-, studioita niytte-
lytiloja, kokoontumistiloja, kahvila- ja ravintolatiloja
seki litkunta- ja vapaa-ajan toimintaa palvelevia
tiloja.”

Konttorin ja Ruokalan ja oppilaskoulun suojelu
(sr-1) on midritelty entistd tarkemmin: "Rakennus-
taiteellisesti, kaupunkikuvallisesti ja teollisuushis-
toriallisesti huomattavan arvokas rakennus. Raken-
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nusta tai sen osaa ei saa purkaa eiki siind saa tehdi
sellaisia korjaus-, muutos- tai lisdrakentamistoiti,
jotka heikentivit rakennuksen, sen julkisivujen, ve-
sikaton tai arvokkaiden sisitilojen rakennustaiteel-
lista tai teollisuushistoriallista arvoa tai muuttavat
arkkitehtuurin ominaispiirteiti. Mikili rakennuk-
sessa tai sen arvokkaissa sisdtiloissa on aikaisem-
min tehty tillaisia toimenpiteitd, tulee ne kyseisiin
rakennuksen osiin kohdistuvien korjaus-, muutos-
ja lisirakentamist6iden yhteydessi palauttaa alkupe-
rdistoteutuksen mukaisiksi. My6hemmait arvokkaat
kerrostumat tulee kuitenkin siilyttda. Korjaamisen
ldhtokohtana tulee olla rakennuksen ja sen arvokkai-
den sisitilojen alkuperiisten tai niihin verrattavien
rakenteiden, rakennusosien ja niiden yksityiskoh-
tien, materiaalien ja vérien sdilyttdiminen. Mikali
alkuperiisii rakennusosia joudutaan pakottavista
syistd uusimaan, se tulee tehdi alkuperiistoteutuk-
sen mukaisesti. Laajempia korjaus- ja muutostoitd
suunniteltaessa tulee hankkeeseen ryhtyvin teettidi
rakennuksesta asiantuntijan laatima rakennushis-
toriaselvitys, joka on liitettivd lupahakemukseen.

Ennen lupapditoksen tekemistd hakemuksesta tulee
pyytid museoviranomaisen lausunto.”

Tdmai muotoilu saattaa kuitenkin vield muuttua,
kun asemakaavoitus on yhteydessi alueen uusien
kayttomahdollisuuksien ldhempiin selvittimiseen.
Myos nyt kisilld oleva Konepajan rakennushistorian
selvitys ja inventointi saattaa osaltaan tismentid
sekd yleisid ettd rakennuskohtaisia suojelutavoit-
teita. Suojeltavaksi esitetyistd rakennuksista Ruo-
kala- ja oppilaskoulu jatkanee nykyisen kaltaisessa
opetuskiytossi. Muutkin rakennukset ovat valtaosin
ulos vuokrattuna ja kiytossid, mutta monet kiytot
ovat tilapdisii ja toissijaisia, kuten varastoja. Kontto-
ri on titd kirjoitettaessa tyhjilldan.

201 kaavaehdotuksen selostuksessa koko Ko-
nepajan eteliosan suunnittelutavoitteista todetaan
muun muassa, ettd ”(...) Suunnittelun lihtékohta on
konepaja-alueen vahvan luonteen siilyttiminen ja
hyédyntiminen osana uutta kaupunkitilaa, alueen
liittdminen ympéaréiviin kaupunginosiin kaupun-
kikuvallisesti, toiminnallisesti ja liikenteellisesti
luontevalla tavalla (...).”
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Osa-alueen 4 asemakaavaehdotus 2011.
(Kuva: Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto.)




YHTEENVETO

Konepajan kokonaisuuden ja ulkotilojen erityispiirteita rakennushistorian selvityksen ja inventoinnin valossa.

Yksittdisten rakennusten erityispiirteiden ja siily-
neisyyden lisiksi on oleellista ymmirtia Konepajan
kaupunkirakenteellinen ja —kuvallinen rooli seki
vaununtuotannon toimintalogiikka. Ndiden Konepa-
jan kokonaisuutta hahmottavien piirteiden tunnista-
minen voi antaa oman lisdnsi alueen ja sen raken-
nusten uusien kiyttdjen suunnitteluun.

Konepaja kaupunkirakenteessa

1. Ensiksi, jo aiemmin mainitussa vuoden 1901
suhteellisen kunnianhimoisessa asemakaava-suun-
nitelmassa (G. Idstrém, G. Nystrom) Konepaja on
esitetty yhteni laajana ja jakamattomana tonttina.
Rakennuksia ei ole esitetty. My6s Nystromin ideoi-
ma Brahenesplanadin (nyk. Brahenkentin) monu-
mentaalisommitelma loppuu julkiseen rakennuk-
seen ennen Konepajaa. Konepaja on selvisti ajateltu
omalakisena teollisuusvychykkeeni, jota ei sidota
katulinjoin eiki visuaalisin keinoin ympir6iviin
katurakenteeseen, vaan joka pdinvastoin maarittad
ympdroivan kaupungin kehitysti. Alue on ollut sul-
jettu ja osittain suojavyShykkeiden takana.
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2. Toisaalta litkenteellisesti Konepajan etelanurkka-
us on keskeinen. S6rndisten satamarata muodostaa
teollisuusvyShykkeen selkdrangan. Sen yli on vain
kaksi siltaa: Itdisen Viertotien (Himeentien) ja
Sturenkadun sillat. Aleksis Kiven katu (Fredriksber-
ginkatu), yksi vuoden 1901 kaavasuunnitelman kol-
mesta pidkadusta, leikkaa Sturenkadun Konepajan
nurkalla. Keskeisti paikkaa on korostettu pienelld
aukiolla. Aleksis Kiven katu on istutettu episymmet-
risesti, kuin suojaksi Konepajaa vasten.

3. Kolmanneksi, Sornéisten jarven muistumana alu-
een laaksomaisuus ja etenkin ehdoton tasaisuus ovat
maininnan arvoisia piirteitd. Koko Helsingin niemi
on kallioista kukkulamaastoa, jossa tasamaata on
vihin. (Nykyisin tosin tdytetyt suuret satamakentit
ovat muuttaneet titd yleiskuvaa.) Kuivattu tasainen
jarven pohja on morfologinen harvinaisuus, joka
olisi syytd ottaa tirkedni jatkosuunnittelun arvona
huomioon ja vilttdd keinotekoisia kumpareita ja
tasoeroja, joita mm. Teollisuuskadun varteen Harjun
ruumishuoneen lihelle on viime aikoina tehty.

Konepajan sisdinen logiikka
Mitki konepaja-alueen piirteet kertovat vield vuonna
2012 kertovat vaununtuotannon logiikasta?

Koko alueen kattanut raiteisto, poikkisuuntaiset
traverssit, Kokoonpanohallin eteldsivun kiintolevyt
ja junien mittoihin perustuva lapikdyva ja toistuva
mitoitus ovat rakennusten ulkopuolella erityisti
huomiota vaativia piirteiti. Traverssit ja paljon
raiteistoa lienee menetetty. Siksi on erittiin tirke-
a3, ettd ajoviylien, pysikointipaikkojen, teknisten
installaatioiden ja tyomaajérjestelyjen takia ei vahin-
gossa tai puutteellisen suunnittelun takia menetetd
lisda ulkotilojen historiallista todistusvoimaa ja
maanpinnan ratateknisti laitteistoa.

Rakennusten ja ulkotilan suhde on toinen
ilmeinen erityispiirre. Konepajan tuotanto — raaka-
aineiden, puolivalmiiden osien ja eri vaiheissa
viimeisteltyjen vaunujen virrat — ovat olleet lineaa-
risia: tavara on pédasiassa litkkunut pohjois-eteli-
suunnassa rakennuksesta toiseen. Kaksi traverssia,
Kokoonpanohallin sisdinen 1960-luvun alkupuolella
(Salerma 2011) kiytostd poistettu siirtolava sekid Ko-



Pasilan Konepaja luoteesta.
Valokuva v.1971.
O. Karasjoki. Suomen rautatiemuseo.
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nepajan ja Maalaamon vilinen siirtolava ovat olleet
poikkisuuntaisen litkkeen vychykkeet, joiden kiytto
on eri aikoina vaihdellut. Traversseilta on ollut mak-
simaalinen miiri ovia toisaalta Aluskehysosastoon
ja toisaalta Maalaamoon. Tami vilkas tavaraliiken-
teen risteikko, sen piilinjat ja suunnat ovat tirkeiti
erityispiirteita.

Kokoonpanohalli ja Maalaamo ovat Konepajan
ilmiselvit keskusrakennukset. Tuotantorakennusten
julkisivut ovat olleet kehys, jonka sisilld tuotannon
logiikka on ohjannut sisitilojen kiytt6a ja esimer-
kiksi parvikerrosten rakentamista. Sisitila on ollut
vapaata ja muuntuvaa tuotantoympéristod. (Katso
Kokoonpanohalli ja Maalaamo, Aluskehysosasto ja
Paja -raportit, joissa tarkemmin tuotannon logiikka.)

Toisaalta tuotanto on vaatinut paljon varastoin-
tia ja monenlaista aputoimintaa. Nima muodostavat
ikddn kuin pyorteitd tai saarekkeita sadnnollisen
raideverkon liepeille. Suuri osa alueen reunoista on
ollut erilaisina varastoina, ja lukuisia varastoraken-
nuksia on edelleen jiljelld. My6s Aluskehysosaston
ja Kokoonpanohallin vilissd on ollut Pajan ja Voima-
lan lisiksi erilaisia apurakennuksia, joista Polttoleik-
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kaamo (”Lasipalatsi”) on arvokas, samoin sen vierus-
tan kujanne koivuineen. My6s Voimalasta Pajaan ja
Kokoonpanohalliin ja edelleen Maalaamoon johtavat
putkisillat ja suuret painesdiliét ovat tuotannon ja
teollisuushistorian kannalta tirkeitd. Ne kertovat
tilanteesta, jossa Konepaja oli vield kaupungin ja
sen teknisten verkkojen ulkopuolella niin ettd kaikki
kiyttévoima tuli omasta voimalasta. Voimalan piip-
pu on luonnollisesti tirkei maamerkki.

Maalaamon ja Kokoonpanohallin vilinen tila on
erityinen tapaus. Se on jo vuonna 1909 suunniteltu
katettavaksi. Alueen perustukset vastaavat rakennus-
ten perustuksia (suullinen tieto Matikkala 2012) ja
viliosasta on my6s Granholmin piirustukset. Jossa-
kin vaiheessa (ajoitus puuttuu) tissa vilissd on ollut
asennettuna kaksilavainen siirtolavarata (Eerola
2005, 94—95). Tamadn vilitilan avaaminen julkiseksi
kulkuviyliksi ei ole historiallisessa katsannossa it-
sestddnselvd ratkaisu, vaikka lieneekin tulevien kayt-
t6jen kannalta toiminnallisesti luontevaa. Kuten jo
ylld todettu, kaupunkimorfologisesta nikokulmasta
konepaja-aluetta ei ole erityisen perusteltua liittad
ymparoivien kaupunkien katuverkkoon suorina

jatkuvin ldpikaduin, vaan liittymat olisi syytd ajatella
nimenomaan Konepajan entisen ja muuttuvan
logiikan kautta.

Sorniisten satamarata kulki aina 1960-luvun
alkuun asti Konepajan itdsivulla. Radalta ei ollut
suoraa yhteyttd Konepajalle. Radan varrella oli
puutavaravarastoja ja tavaramakasiineja, jotka muo-
dostivat kulkuesteen. Itdsivua voitaneen luonnehtia
erdinlaiseksi Konepajan takapihaksi. Nyt kun Teol-
lisuuskatu on laajemman kaupunkialeen paikatu
(Aleksis Kiven kadun jaatya vaihempimerkityksi-
seksi), tilanne muuttuu. Tassdkin ajatus Konepajan
omalakisuudesta ja tietystd riippumattomuudesta
suhteessa ympir6iviin, sen jilkeen muotoutuneisiin
kaupunginosiin saattaa olla avuksi.

Lopuksi on syytd muistuttaa maan alla olevasta
rakennus- ja teollisuushistoriasta. Sérndisten jarven
vesijattomaalle miesvoimin tehdyt raskaiden raken-
nusten paalutukset ja perusmuurit ovat oleellinen
osa konepajan materiaalista olemusta. Alueen halki
pohjoisesta etelddn kulkee edelleen kiytossd oleva
sekaviemadri, ns. kiviviemiri. Voimalasta Aluskehys-
osastoon menee maanalainen voimakanava.



Panoraama idistid 1968. Edessi Sérniisten satamarata
ja sen varren varastoja — Konepajan takapihaa.
(Kuva: O. Karasjoki, kuvankisittely Mikko Malkki / Livady)
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(Kuva: Pasilan ja Vallilan rautatieymparistdjen kehittimissuunnitelma / Nissi 1997, 34.)
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Konepajan ratapihaa.
(Kuva: Suomen rautatiemuseo.)




HAHMOTELMA KONEPAJAN TUOTANNON VIRROISTA
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VARASTOJA

PURKU JA VALIVARASTO

VR:N KESKUSVARASTO

KYLMAT VARASTOT ELI "FAKIT”
ALUSKEHYKSET JA RASKAAT OSAT

(MYOS SILTOJEN RAKENTEET)
VAUNUNKORIEN TUOTANTO, JA KORJAUS
TYOPAJOJA KAHDESSA KERROKSESSA
PUUTYOT

NOSTO-OSASTO

MAALAUS JA VIIMEISTELY (OSI'ITAIN KAHDESSA KERROKSESSA)
RUISKUMAALAUS, KUOPPASORVI

SAHKOJUNIEN ASENNUKSET JA VIIMEISTELY
SISA- JA VIIMEISTELYTYOT

VOIMALA

HALLINTO JA HUOLTO

Voimalan halkovarastoa 1950-luvulla. Voimalassa
poltettiin myss Kokoonpanohallin puutyéosastolta tulevaa
jatepuuta. MyShemmin 1960-luvulla puutyét siirrettiin
omaan rakennukseen Sahanmikeen. Osasuurennos.






ALUERAKENTEIDEN INVENTOINTI HUOM.

Tassé kaaviossa esitetddn rakennusten inventoinnin yhteydessa Aluerakenteiden inventointia
tehdyt havainnot ulkotilojen erityisisti kohteista ja tuotannon on syytd tdydentai ulkotilojen
logiikan nakymisen kannalta tarkeimmista rakenteista. suunnittelun edetessi.

MERKKIEN SELITYS

ILMAJOHDOT
PAINESAILIOT
NOSTURI
— TARKEIMMAT SAILYNEET RAITEET
— o — — OSITTAIN SAILYNEITA RAITEITA

— e — — ARVIO MAANALAISTEN RAKENTEIDEN SIJAINNISTA

- Kiviviemiri, edelleen toiminnassa oleva
konepajan 1. rakennusvaiheen sekaviemari
noin vuodelta 1899

- Voimakanava noin vuodelta 1916

- ALUEET JOILLA ON ERITYISTA LUONNETTA
JA HISTORIALLISTA TODISTUSVOIMAA

- Koivukuja ja lasipalatsi

- Pajan ja voimalan vilinen alue
- Konttorin puistikko

- Traverssipiha
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VOIMALA

KONTTORI

PPILASKOULU

KOKOONPANOHALLI

MAALAAMO

PAJA

ALUSKEHYSOSASTO

VOIMALA

KONTTORI

RUOKALA
OPPILASKOULU
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