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Taman opinndytetyon tarkoituksena oli tarkastella rautateiden vaikutusta Riihimaen
kehitykseen rautatieliikenteen ja rataverkon kehittymisen, rautateiden toimintojen,
teollisuuden seka kaupunkikehityksen nakékulmista. Tyon tilaajana oli VR Eldkeldisten Liiton
Riihimaen yhdistys.

Riihimaki oli lahes asumatonta syrjaista seutua ennen kuin sinne tuli Helsingin—
Hameenlinnan rautatien rakentamisen myota asema vuonna 1862. Todellinen kddnnekohta
kehitykselle oli vuosi 1870, jolloin Pietarin rata avattiin ja Riihimdesta tuli risteysasema.
1900-luvun vaihteessa alkanut teollistuminen synnytti yrityksia ja toi paikkakunnalle lisaa
vaked. Rautatiet tarjosivat tuotteille hyvat kulkuyhteydet moneen suuntaan, ja erityisesti
rautateita hyddynsi H. G. Paloheimo ja hanen yrityksensa. Paloheimo my6s rakennutti
teollisuuskuljetuksiaan varten yksityisen rautatien Riihimaen ja Lopen vilille.

Rautatiet tarjosivat monenlaisia tyétehtavia, ja Riihimaella toimi esimerkiksi veturivarikko ja
lennatinkonepaja. Rautatieasemasta ravintoloineen kehittyi tarkea vapaa-ajan viettopaikka,
ja sen ymparille muodostunut asemakyla oli teollistumiseen asti kylan keskus. Alkuvuosina
rautatieldiset muodostivat merkittavan osan riihimakeldisista, ja heilla oli suuri rooli siing,
millaiseksi Riihimaki alkoi muotoutua ja mita toimintaa sinne syntyi.

Riihimden oma tavaraliikenne rautateilld kuihtui aikaa myoten lahes kokonaan, kun autoista
tuli tehokkaampi kuljetusmuoto. Henkildliikenne sen sijaan kasvoi ja sahkoistyksen tulo
vuonna 1972 nopeutti liikennetta kytkien Riihimaden entista tiivimmin Helsingin
tyossakdyntialueeseen. Valtionrautateiden yhtidittamisen jalkeen raiteille tuli kilpailua ja
uusia toimijoita, mutta Riihimaki on sailyttanyt keskeisen asemansa ja sielld on edelleen
rautateiden toimintaa niin liikkenteen, kunnossapidon kuin ratasuunnittelunkin osalta.

Riihimaen valttikortti on aina ollut sen sijainti hyvien liikkenneyhteyksien varrella. Paaradalla
kdynnissa olevat hankkeet mahdollistavat tulevaisuudessa tihedmman ja luotettavamman
junaliikenteen Riihimaen ja Helsingin valilla. Riihimden kaupungin suunnitelmat
asemanseudun kehittdamiseksi puolestaan tavoittelevat yhtendisen keskusta-alueen
muodostamista rautatieasemalle asti. Nama ovat vahva osoitus siitd, ettd rautatie on myos
tulevaisuudessa vahvasti lasna Riihiméaelld ja sen kehityksessa.

Avainsanat Riihimaki, rautatie, rautatieliikenne, rautatieasema, risteysasema
Sivut 75 sivua



HAMK

HAMEEN AMMATTIKORKEAKOULU
HAME UNIVERSITY OF APPLIED SCIENCES

Traffic and Transport Management Abstract
Author Aleksi Ahonen Year 2022
Subject The impact of railways on the development of Riihimaki

Supervisors Teppo Sotavalta (HAMK), Eero Halmesmaki (VREL)

The purpose of this thesis was to examine the impact of railways on the development of
Riihimaki from the perspectives of the development of railway traffic and the railway
network, railway operations, industry and urban development. The work was commissioned
by the Riihimaki association of the VR Eldkeldisten Liitto ry (VR Pensioners Union).

Riihimaki was an almost uninhabited remote area before the station was built with the
construction of the Helsinki-Hameenlinna railway in 1862. The real turning point in
development was the year 1870, when the St. Petersburg railway was opened and Riihimaki
became an interchange. The industrialization began at the turn of the 20th century and gave
birth to businesses and brought more inhabitants to the village. The railways provided for
the products good transport connections in many directions, and especially the railways
were used by H. G. Paloheimo and his companies. Paloheimo also built a private railway
between Riihimaki and Loppi for his industrial transports.

The railways offered many kinds of jobs and there was for example a locomotive depot and a
telegraph workshop in Riihimaki. The railway station and its restaurant were important place
for the people to spend their free time and the station village around the station was the
center of the village until industrialization. The railway workers formed the majority of the
inhabitants of Riihiméki in the early years and they had a major role in how Riihiméaki began
to take shape and what activities were created there.

Riihimaki's own freight traffic on the railways withered almost completely over time as cars
became a more efficient mode of transport. Passenger traffic instead grew and the
electrification of track in 1972 accelerated traffic and connected Riihimaki even more closely
to the Helsinki work area. After the incorporation of the Finnish State Railways there were
many changes in operational environment but Riihimaki has kept its position on the rail
network. There are still rail operations like transport, maintenance and track design.

Riihimaki's advantage has always been its location along good transport connections. The
projects underway between Helsinki and Riihimaki line will enable more frequent and
reliable train traffic in the future. The city of Riihimaki has big plans for the development of
the station area. These are strong indications that the railway will continue to have a strong
effect in Riihimaki and its development also in the future.
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1 Johdanto

Tdssa opinndytetyodssa tarkastellaan rautateiden vaikutusta Riihimaden kehitykseen.
Lahdemateriaalin ja haastattelujen pohjalta tuodaan esille havaintoja eri nakdkulmista, ja
lisdaksi pohditaan rautateiden merkitysta tulevaisuudessa. Tyon tilaajana on VR Eldkelaisten
Riihimden yhdistys, jonka puolesta yhteyshenkilona on toiminut Eero Halmesmaki. Himeen

ammattikorkeakoulusta ty6ta on ohjannut lehtori Teppo Sotavalta.

Aluksi esitellaan tarkemmin tutkimuksen taustaa seka kaytettya lahdeaineistoa.
Rautatieliikenteen ja rataverkon kehittymista Riihimaelld avataan aina rakennuspaatoksesta
nykytilanteeseen asti. Kehityksen selostus painottuu rataverkolla tai liikenteessa Riihimaella
tapahtuneisiin olennaisiin muutoksiin. Eri aikakausien tyonkuvaa rautateiden palveluksessa
havainnollistetaan Riihimaella tydskennelleiden haastatteluiden pohjalta, ja lisaksi
tarkastellaan Riihimden merkitysta rautateille paikkakunnalla olleiden ja edelleen olevien

toimintojen ja toimijoiden kautta.

Riihimaen kehittymista pienestad asemakylasta nykyiseksi kaupungiksi tarkastellaan erityisesti
alkuvuosien pohjalta. Sdilyneiden lahteiden perusteella kdydaan lapi rautateiden ja
rautatieldisten vaikutusta niin kaupungin rakentumisen, syntyneiden palveluiden ja
toimintojen kuin asukkaiden ndakdkulmasta. Teollisuuden osalta padpaino on H. G.
Paloheimon liiketoiminnassa sekd hanen rakennuttamansa Riihimaen—Lopen rautatien
toiminnassa. Lisaksi esitelladan muita merkittavimpia yrityksia, joiden hakeutumiseen
Riihimaelle on rautateilld ollut vaikutusta. Tyossa kasitelladan myos rautateiden merkitysta
Riihimaen liikenneverkon kehityksessa seka sen roolia kaupungin keskeisena liikenteen

solmukohtana.

Lopuksi tyossa esitellaan seka Riihimakeen etta rautateihin liittyvia tulevaisuuden
suunnitelmia. Naiden ja aiemmin tydssa tehtyjen havaintojen perusteella tehdaan

yhteenveto, seka pohditaan rautateiden merkitysta kaupungille tulevaisuudessa.



2 Tyon tausta, tarkoitus ja lahdeaineisto

VR Eldkeldisten Liitto ry:n (VREL) Riihimden osasto tdyttdad vuonna 2022 80 vuotta, ja
juhlavuoden kunniaksi osasto tilasi Himeen ammattikorkeakoululta opinndytetyon
rautateiden ja niiden toimintojen vaikutuksesta Riihimden kehitykseen. Aiheen kasittely
tapahtuu tilaajan toiveiden mukaisesti Riihimaen rautatieliikenteen ja rataverkon
kehittymisen, rautateiden toimintojen, teollisuuden seka kaupunkikehityksen ndakdkulmista.
Tarkastelu tapahtuu vain sen pohjalta, mika on ollut rautateiden rooli ja vaikutus
kehityksessa, joten mitdan kattavaa kokonaisuutta kaupungin ja eri toimintojen historiasta ei

ole tarkoitus muodostaa.

Tarkedna lahdemateriaalina historian osalta on ollut rautateihin ja Riihimakeen liittyva
kirjallisuus. Kansalliskirjaston yllapitamassa julkaisuarkisto Doriassa olevat Suomen
rautatiehallituksen vuosikertomukset muodostavat rungon liikennetilastoille vuoteen 1954
asti, jonka jalkeen liikennepaikkakohtaiset tilastoinnit loppuvat. Nykyajan ja tulevaisuuden
kuvaa muodostaessa padpaino on ollut Vaylaviraston ja sen edeltdjan Liikenneviraston
tuottamissa Riihimakea koskevissa selvityksissa seka Riihimden kaupungin materiaaleissa.
Tarkeda taydentdvaa tietoa ty6ta varten on muodostunut VR:n, NRC Groupin, Riihimden
kaupungin ja VR Eldkeldisten edustajien haastatteluiden pohjalta. Lisaksi henkilékohtaisen
valokuva-arkiston ja Riihimaelle 13. tammikuuta 2022 suoritetun maastokaynnin pohjalta on
havainnoitu ja dokumentoitu sdilyneita rautateihin liittyvia rakennuksia seka rataverkon

nykytilaa.

3 Riihimaki

Riihimaen kaupunki sijaitsee eteldisessd Suomessa Kanta-Hameen maakunnassa (Kuva 1) ja
sen asukasluku vuonna 2020 oli 28 740. Naapurikuntia ovat Janakkala, Hausjarvi, Hyvinkaa ja
Loppi. Riihimaki kuului Hausjarven kuntaan vuoteen 1922 asti, jolloin se sai kunnallisen
itsehallinnon ja siita tuli kauppala. Kaupunki Riihimdesta tuli vuonna 1960. Liikenneyhteydet
paikkakunnalta ovat hyvat, ja esimerkiksi padkaupunkiseudulle on vain noin tunnin matka.

Kaupungin ohi kulkee kolmostie, ja paaradalla sijaitsevalta rautatieasemalta on junayhteydet



Helsingin, Tampereen ja Lahden suuntiin. (Riihimden kaupunginmuseo n.d.-c; Riihimaen

kaupunki, n.d.-d)

Kuva 1. Riihimaen sijainti kartalla (Maanmittauslaitos, n.d.).
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4 Rataverkon ja rautatieliikenteen kehitys

4.1 P&atos rautateiden rakentamisesta Suomeen

Ensimmaiset rautateita kasittelevat lehtikirjoitukset Suomessa ilmestyivat jo 1830-luvulla,
mutta laajemmin asia nousi esille vuonna 1851, jolloin tie- ja vesirakennusinsinédrikunnan
paallikkdna toiminut Claes Alfred Stjernvall ehdotti rakennettavaksi rautatieta Helsingista
Hameenlinnaan. Pdallimmaisend ajatuksena oli sisdvesien yhdistdminen Suomen
suuriruhtinasmaan paakaupunkiin ja rannikkoalueelle, mika hyodyttaisi erityisesti kotimaista
teollisuutta. Myos sissmaan maakunnissa oltiin aktiivisia asian edistdmisen suhteen.
Senaatin poytakirjaan tavoite rautateiden rakentamisesta saatiin kirjattua maaliskuussa

1856, jolloin edellisvuonna Vendjan keisariksi ja Suomen suuriruhtinaaksi tullut Aleksanteri Il



saneli uudistusohjelman, jossa todettiin muun muassa sisimaan yhteyksien kehittdminen
merisatamiin ja keisarikunnan paakaupunkiin Pietariin kanavia ja rautateita rakentamalla.
Senaatti asetti rautatiekysymysta tutkimaan komitean, jonka johtajaksi tuli Suomen
kenraalikuverndoori Friedrich Wilhelm von Berg. Samaan aikaan julkisuudessa kaytiin
rautateiden ja kanavien valilla kiivasta vaittelya, jossa rautateiden suurena puolestapuhujana
toimi erityisesti J. V. Snellman. Kenraalikuvern®éri ja senaatin enemmistd paatyivat lopulta
kannattamaan rautateiden rakentamista, ja maaliskuussa 1857 keisari antoi maarayksen
rautatien rakentamisesta Helsingin ja Hdmeenlinnan valille viidessa vuodessa. Rata
rakennettaisiin aluksi yksiraiteiseksi, mutta pengerrettaisiin valmiiksi toisen raiteen

rakentamista varten. (Zetterberg, 2011, ss. 19-20)

Kun paatos rakentamisesta oli tehty, asetettiin rakennustyota johtamaan
rautatiejohtokunta, ja ylimmaksi suunnittelijaksi kansainvalista rautatiekokemusta omannut
insin6orieversti Knut Stjernvall. Hanke alkoi valmistelevilla t6illa, ja suunnittelun ohella taytyi
muun muassa loytaa tyontekijoita, jarjestaa heille majoitus seka rakentaa valiaikainen
maantie radan varrelle. Maanmittaajien johdolla |ahdettiin toteuttamaan rautatiealuetta
varten maiden pakkolunastusta, josta tuli paikoin aikaa vieva prosessi. (Zetterberg, 2011, ss.
20-22) Ratalinja jaettiin viiteen, noin 20 kilometria pitkdan tyopiiriin, joista jokaiselle tuli
oma tyoasema. Neljas piiri kattoi osuuden Hyvinkaalta Leppakoskelle, ja tydaseman
sijainniksi paatettiin nykyisen Riihimden seutu. Taman kohdan valitsemisen syyna olivat
todennakdisesti sen sijaitseminen tyopiirin keskivaiheilla ja yleisen maantien laheisyys.
Samat syyt vaikuttivat myos Riihimaen valintaan varsinaisen liikenteen asemapaikaksi. Lisaksi
jo tassa vaiheessa suunniteltiin radan jatkamista Pietariin, ja Riihimaki oli yksi vaihtoehto

tulevaksi risteysasemaksi. (Hoffren & Penttild, 1979, ss. 90, 112)

4.2 Rautateiden tulo Riihimaelle

Ennen rautateiden tuloa nykyisen Riihimaen alue oli syrjdistad seutua, jossa sijaitsi vain
muutama tila (lltanen, 2009, s. 65). Nimen Riihimaki katsotaan syntyneen rautateiden
rakentamisen myo6ta, vaikka se todennakoisesti oli jo olemassa aiemmin. Muistitiedon
mukaan alueen kartanon voudintila sai nimen Riihimdki maella olleen huonokuntoisen riihen

mukaan. Ratalinjaa vedettdessa mittamiehet tiedustelivat paikallisilta tyomiehiltd alueen



nimea ja saivat vastaukseksi Riihimaki. Kirjallisessa muodossa nimi esiintyy ensimmaisen
kerran vuoden 1856 asiakirjoissa, joissa ratalinjaa suunnitelleet viranomaiset esittelivat

valmisteluita radan linjauksesta ja tydasemien sijainneista. (Hoffren & Penttila, 1979, s. 78)

Maiden pakkolunastukset sujuivat Riihimaella muita paikkoja helpommin, mutta tyot [ahtivat
hitaasti kdyntiin osaavan tyovoiman puutteen takia. Keisarin antama maarays rakentaa rata
viidessa vuodessa kuitenkin toteutui, ja merkittava hetki Riihimaen historiassa koettiin
tammikuussa 1862, kun rata voitiin avata liikenteelle. Vihkidisjuna kulki 31.1.1862 pysahtyen
my0s Riihimaelld, jossa juna otettiin vastaan eldakdon-huudoin. (Hoffren & Penttild, 1979, ss.
90, 96-97) Saanndllinen liikenne aloitettiin 17. maaliskuuta 1862, josta alkaen juna alkoi
kulkea Helsingista Himeenlinnaan maanantaisin, keskiviikkoisin ja perjantaisin, ja takaisin

Helsinkiin tiistaisin, torstaisin ja lauantaisin (Zetterberg, 2011, s. 27).

Lilkenteen alkuvaiheessa Riihimaki jadi ilman asemarakennusta, vaikka suunnitelmat ja
rakennuksen perustukset olivat jo valmiina. Syyna tdhan olivat radanrakennusta kohdanneet
talousvaikeudet. Liikennettd palvelemaan paikalle rakennettiin vain laituri katoksineen,
tavaramakasiini, puuvaja ja vesitorni. (lltanen, 2009, s. 65) Alkuaikoina asemarakennuksen
puuttuminen hankaloitti kdytannossa vain asemahenkilokunnan toimintaa, silld aseman
toimisto, lennatinkonttori ja lipunmyynti olivat sijoitettuna Iaheisen maen rinteessa
olleeseen rakennukseen (Hoffren & Penttild, 1979, s. 113). Matkustajamaarat olivat alkuun
my06s vaatimattomia. Ensimmaisena kokonaisena rautateiden toimintavuotena 1863
Riihimaelta lahteneita tai saapuneita matkustajia oli yhteensa 2 395. Keskimaarin paivittain
matkustajia kulki siis aseman kautta kuudesta seitsemaan. Huomioon tosin taytyy ottaa, etta
tuolloin juna kulki paivdssa vain kerran molempiin suuntiin. (Lindstén, 2010, s. 9; Zetterberg,

2011, s. 27)

4.3 Riihimaesta risteysasema

Samaan aikaan kun Helsingin—Hameenlinnan rataa ryhdyttiin rakentamaan, suunniteltiin
rataverkolle jo jatkoa. Vuonna 1863 senaatti esitti seuraaviksi rakennettavaksi yhteyksiksi
ratoja Himeenlinnasta edelleen Tampereelle seka Riihimdeltd Lahteen, josta sita jatkettaisiin

Pietariin asti. (Zetterberg, 2011, s. 31). Riihimaen ohella vaihtoehtoina risteysasemaksi olivat
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aluksi myo6s Turenki ja Himeenlinna, mutta Riihim&den puolesta puhuivat erityisesti lyhyempi
matka radalle Lahden suunnalta, Salpausselan hyvin radanrakentamiseen soveltuva maasto

seka sotilaalliset syyt (lltanen, 2009, ss. 65—66).

Hankkeiden aloittamista hankaloittivat kuitenkin jalleen taloudelliset vaikeudet ja
rahoituksen l6ytamiseksi kaytiin pitkia keskusteluja erilaisia vaihtoehtoja esittden. Vasta
vuoden 1867 valtiopaivilla saadyt paattivat, etta kustannussyista Tampereen rata olisi
lykattava mybéhempaan ajankohtaan, ja rata Riihimaelta keisarikunnan paakaupunkiin
Pietariin olisi rakennettava ensimmaiseksi. Keisari Aleksanteri Il vahvisti paatoksen
marraskuun lopussa 1867. (Hoffren & Penttild, 1979, ss. 100—101) My0s rahoitus jarjestyi
lopulta, kun keisari myonsi Venajan valtion varoista korotonta lainaa, ja loput tarvittavasta
rahoituksesta saatiin jarjestymaan Saksasta. Nain ollen rataty6t paastiin vindoin aloittamaan
vuoden 1868 alussa, ja tyot edistyivat nopeasti otollisen maaston ansiosta. Liikenne Lahteen
asti paastiin aloittamaan jo marraskuusta 1869 alkaen, ja kokonaisuudessaan Pietariin

saakka liikenne avattiin 11. syyskuuta 1870. (Zetterberg, 2011, ss. 33—-35)

Suomen ensimmaiseksi risteysasemaksi tulo merkitsi muutosta alkujaan vaatimattomalle
asema-alueelle. Liikenteen alussa Riihimaki oli vain seisake, mutta risteysasemaksi tulon
myota se ylennettiin ll:n luokan asemaksi (lltanen, 2009, s. 65; Lindstén & Yli-Karhula, n.d.).
Itsendiset liikkennepaikat eli asemat oli jaoteltu merkitykseltdan viiteen eri luokkaan (I-V),
josta I-luokassa olivat merkittavimmat ja V-luokassa pienimmat. Asemia pienempia,
epaitsenadisia lilkennepaikkoja nimitettiin taas esimerkiksi seisakkeiksi, laitureiksi tai
vaihteiksi. (Zetterberg, 2011, s. 60). Asemaksi tulon myo6ta vuonna 1868 Riihimaelle siirrettiin
asemarakennukseksi Hyvinkaan tyopaallikon asuinrakennus, joka oli rakennettu
Hameenlinnan radan rakennustoéita varten (Kuva 2). Rakennusta laajennettiin jo melko pian

lisasiivella liikenne- sekd matkustajamdaarien sita vaatiessa. (lltanen, 2009, s. 65)



Kuva 2. Riihimaen rautatieasema 1890-luvulla (Suomen Rautatiemuseo, n.d.)

4.4 Liikennemaarat ja rautatiealue kasvavat

4.4.1 Matkustajaliikenteen kehitys

Pietarin radan valmistumisen jalkeen Suomen rataverkko jatkoi kasvuaan yha laajemmalle
alueelle, ja 1900-luvun alusta alkaen rautatieliikenne Riihimaella alkoi lisdantya selvasti. Tata
kasvua on henkiloliikenteen ndakokulmasta tarkasteltu taulukossa 1, jossa on esitettyna
Riihimden asemalta lahteneiden ja saapuneiden matkustajien lukumaaria vuodesta 1871
vuoteen 1938. Tarkastelujaksoon on p&dadytty sen perusteella, ettd vuosi 1871 on
ensimmainen kokonainen vuosi sen jalkeen, kun rata Riihimaelta Pietariin valmistui
kokonaisuudessaan, mista lahtien taas asemanseudun kasvun voi katsoa alkaneen kunnolla.
Loppuajankohta taas on viimeisin tilasto ennen sotavuosia. Tarkasteluvalina on pyritty

pitdmaan noin viisi vuotta riippuen saatavilla olleista vuositilastoista.

1800-luvun loppupuolella Riihimaen aseman henkil6liikennetta vilkasti erityisesti rataverkon
kasvun my6ta lisddantynyt kauttakulkuliikenne Pietarin radalle. Myds kulkevien junien maara
lisddntyi hiljalleen ja vuosisadan loppuun mennessa oli tarjolla jo useampia paivittadisia

vuoroja joka suuntaan. Suurin osa matkustajaliikenteesta kulki kaukojunilla, silla
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paikallisliikenne Riihimaelta kaikkiin suuntiin alkoi lisdantya vasta vuosituhannen vaihteessa.
Samoihin aikoihin alkoi Riihimaelle syntya teollisuutta, ja sitda myoten paikkakunnan vakiluku
kasvoi. Tama kasvu alkoi nakya myds henkildliikenteen matkustajamaarissa, ja kun
esimerkiksi vuonna 1890 Riihimaelta lahti paivittdin noin 41 matkustajaa, niin kymmenen
vuotta myohemmin luku oli jo 110. Tarkea lisdadntynytta liikennetta helpottava tekija oli
toisen Helsinkiin kulkevan raideparin valmistuminen vuonna 1909. (Hoffren & Penttila,

1979, ss. 117-121, 416)

1900-luvun edetessa Riihimaen henkil6liikenteessa alkoi entista enemman korostua
paikallisliikenne, ja vuonna 1910 Hyvinkaa ohitti Helsingin Riihimadelta Iahteneiden
matkustajien suosituimpana maaranpaana. Myos muiden ldhiseutujen asemien, kuten
Hikian, Oitin ja Ryttylan, matkustajamaarat nousivat. Ndiden neljan aseman osuus koko
Riihimaen 1ahto- ja tuloliikenteesta oli lahes puolet, mika kertoi myds Riihimden kasvaneesta
merkityksesta alueellisena keskuksena. (Hoffren & Penttila, 1979, ss. 413-414)
Valtionrautateiden ohella henkil6liikennetta alkoi Riihimaella tarjota yksityinen

Riihimden—Lopen rautatie, jolla liikenne alkoi vuonna 1907 (lltanen, 2009, s. 67).

Ensimmaisen maailmansodan ja sisallissodan jalkeen matkustajamaarien kasvu jatkui
selvempana. Edelleen jatkuneen paikkakunnan kasvun ohella tdhdan on voinut olla
vaikutuksensa yleisesti lisadantyneelld matkailulla seka Helsingin kasvaneella merkitykselld,
jossa jo tuohon aikaan yha useampi rithimakeldinen kavi opiskelemassa ja tydskentelemassa.
Helsingin ja Riihimaen vali alkoikin muodostua matkustajaliikenteen osalta maan tiheimmin
lilkennoidyksi. (Hoffren & Penttila, 1979, s. 957-958) Huomattava on myos, ettd vuonna
1922 Riihimaki irtautui Hausjarvesta ja siita tuli itsendinen kauppala, mika korosti
paikkakunnan asemaa entisestdan alueellisena keskuksena (Riihimden kaupunginmuseo,

n.d.-c).



Taulukko 1. Riihimden aseman matkustajamaaran kehitys vuosina 1871-1938 (Chefens for
statsjernvagarne, 1873; 1875; Rautatiehallitus, 1882; 1888; 1891; 1896; 1901; 1907; 1912;
1917; 1923; 1928; 1931; 1937; 1940).
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4.4.2 Tavaraliikenteen kehitys

Matkustajaliikenteen ohella merkittava vaikutus liikenteen kasvuun on ollut myoés
tavaraliikenteelld, jonka kuljetusmaaria tonneissa on tarkasteltu taulukossa 2. Tarkasteluvali
on sama, kuin matkustajaliikenteen osalta, mutta taulukkoa tulkitessa taytyy ottaa
huomioon suhdanteista johtuva vuosittainen ja paikoin suurikin vaihtelu, vaikka

kokonaiskehityksen kulku selkedksi muodostuukin.

1800-luvun lopulla Riihimaen tavaraliikenne oli vield vahaista ja muodostui padasiassa
puutavarasta, etupadssa haloista. Toinen merkittava kuljetettava tuoteryhma oli
maataloustuotteet. Maaranpaana rahdilla oli yleensa Helsinki, mutta rataverkon

laajentuessa kuljetukset laajenivat myds muualle maata. Esimerkiksi Pietarin radan
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avauduttua Riihimaelta ryhdyttiin viemaan voita Pietariin, silla siitd maksettiin sielld hyvin.

(Hoffren & Penttild, 1979, s. 121-122; Lindstén, 2010, s. 9)

Riihimaden teollistumisen my6ta vuosituhannen vaihteessa alkoi tavaraliikenne kasvaa
merkittavasti. Esimerkiksi vuonna 1910 saapunutta ja lahtevaa tavaraa oli jo yli
viisinkertainen maara kymmenen vuoden takaiseen verrattuna. Paloheimon tehtaiden ja
sahojen myo6ta syntyi jo edella mainittu uusi ratayhteys, kun vuonna 1907 valmistui
Riihimden ja Lopen valinen kapearaiteinen rautatie. Se mahdollisti kuljetukset Lopen
Kesijarven rannalta saakka Riihimaen asemalle. Paaosa Riihimaen tavaraliikenteesta koostui
edelleen puutavarasta, mutta esimerkiksi tiilitehtaiden ja 1910-luvun vaihteessa Riihimaelle
aloitetun kasarmialueen rakentamisen vaikutuksesta tiiltda seka vuonna 1910 perustetun
Riihimaen Lasitehtaan tavaraa kulki junissa. Rataverkon edelleen jatkunut laajeneminen ja
teollisuuden lisdantyminen johtivat lisdksi siihen, etta tavaroita lahti entistd enemman myos
muualle Suomeen, vaikka merkittava osa edelleen Helsinkiin ja sen satamiin kulkikin.

(Hoffren & Penttild, 1979, ss. 414—-415; lltanen, 2009, s. 67)

Vuodesta 1920 tavarakuljetusten maaran kasvu pysahtyi. Saapuneen tavaran maara alkoi
pysytelld keskimdarin vakiona ollen hieman yli 60 000 tonnia vuodessa, mutta ldhteneen
tavaran osalta maarat vaihtelivat paljonkin. Suhdanteiden ohella tahan vaihteluun on
vaikuttanut autoilun lisddntyminen ja teiden kunnon paraneminen. Ndiden myo6ta teollisuus
alkoi kuljettaa tavaroitansa enemman maanteita pitkin, kun niiden katsottiin entista

useammin olevan tehokkaampi kuljetusmuoto. (Hoffren & Penttild, 1979, s. 957)
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Taulukko 2. Riihimaden tavaraliikenteen kehitys vuosina 1871-1938 (Chefens for
statsjernvagarne, 1873; 1875; Rautatiehallitus, 1882; 1888; 1891; 1896; 1901; 1907; 1912;
1917; 1923; 1928; 1931; 1937; 1940).

70 000

60 000

50 000

40 000

30 000

20 000

10 000 I ‘I
ol_lll_I_I-II |

1871 1874 1881 1887 1890 1895 1900 1905 1910 1915 1920 1926 1930 1935 1938

vuosi

tonnia tavaraa

B Lihtenyt tavara M Saapunut tavara

4.4.3 Ratapihan ja raiteiston kehitys

Jatkuvasti kasvaneet liikennemaarat aiheuttivat myos sen, etta niin Riihimaen ratapihaa kuin
lilkenteen kaytossa olleita rakennuksia taytyi laajentaa useampaan otteeseen. Ratapihan
kasvua on havainnollistettu taulukossa 3, jossa nakyy Riihimaella olleiden sivu- ja
pistoraiteiden yhteispituus. Raiteiston pituuksia ei ollut enaa saatavilla
lilkennepaikkakohtaisesti rautatietilastoissa vuoden 1926 jalkeen valittuina

tarkasteluvuosina, joten tasta johtuen tarkasteluajanjakso ulottuu vain tuohon vuoteen.

Ensimmaisid isompia laajennustoita aseman alueella tehtiin jo 1800-luvun loppupuolella.
Talloin laajennettiin niin asemarakennusta kuin ratapihaakin. Lisdantynyt liikenne vaati myos
lisda vetokalustoa ja Pietarin radan rakentamisen myota Riihimaelle vuonna 1869
valmistunutta veturitallia laajennettiin ensimmaisen kerran jo 1876 ja toisen kerran 1892.

Teollistumisen myota lisatilan tarve ei loppunut siihen, vaan heti 1900-luvun alussa tallia
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laajennettiin taas pariin otteeseen. Ndmakaan eivat jadneet viimeisiksi, vaan liikenteen
kasvun myota talli sai pienia laajennuksia vield useaan otteeseen seuraavien
vuosikymmenten aikana. Radan laheisyyteen rakentuneille teollisuustoiminnoille
rakennettiin pistoraiteita, ja ratapihankin laajentuessa taytyi ostaa uusia maa-alueita
rautateiden kayttoon. (Arkkitehtitoimisto Ark-byroo, 2018, s. 73; Hoffren & Penttild, 1979,
ss. 118-119, 416)

1920-luvun edetessa vanha ja useaan kertaan laajennettu puinen asemarakennus ei pystynyt
enda kunnolla palvelemaan kasvaneita matkustajavirtoja ja se alkoi muutenkin huonon
kuntonsa takia tulla kdyttoikdnsa paahan. Naiden johdosta vuonna 1933 ryhdyttiin
rakentamaan uutta ja se valmistui kaksi vuotta myéhemmin. Rakennustéiden ollessa
loppusuoralla vanha asemarakennus purettiin. Samaan aikaan ratapihaa laajennettiin
kymmenella uudella raideparilla ja sinne rakennettiin vaununkorjauspaja. Uusi asema sai

viereensa puolestaan postitoimistorakennuksen. (Arkkitehtitoimisto Ark-byroo, 2018, s. 27)

Ratapihan laajennuksen ja uuden aseman valmistuttua Riihimaen rautatiealue oli saanut
paapiirteensa. Rataverkon ja liikennemaarien osalta kasvuvauhti liikkennepaikalla oli ollut
valilla hyvinkin nopea. Edessa olleet sotavuodet kasvattivat rautateiden merkitysta

entisestaan ja Riihimaki oli tassakin risteysasemana avainroolissa.
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Taulukko 3. Riihimaen sivu- ja pistoraiteiden maaran kehitys vuosina 1871-1926 (Chefens for
statsjernvagarne 1873; 1875; Rautatiehallitus 1882; 1888; 1891; 1896; 1901; 1907; 1912;
1917; 1923; 1928)
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4.5 Sotavuosien merkitys

Sota-aikana rautateilld oli merkittava rooli, silla niita pitkin kulkivat niin sotilaat,
sotatarvikkeet ja huolto, kuin siirtolaiset ja haavoittuneet. Riihimaki risteysasemana korostui
tassa huoltoketjussa erityisesti. Jo sisallissodassa vuonna 1918 Riihimaella kaytiin kiivaita
taisteluita, kun saksalaiset joukot sodan loppuvaiheessa etenivat pdarataa pitkin kohti
pohjoista ja taistelivat muun muassa Riihimaden rautatiealueella punaisia vastaan
(Matiskainen, 2010, ss. 45—47). Jo sodan alkuvaiheessa punaiset olivat miehittdneet

rautatieaseman, jonne he perustivat paikallisen esikunnan (Lindstén, 2010, s. 22).

Talvisodan aikana Suomen armeijan tarkein huoltoyhteys kulki rataa pitkin Riihimaelta
Viipuriin kautta Karjalankannakselle, ja Riihimaki risteysasemana oli sodankaynnin kannalta

keskeinen paikka. Tdma huomioitiin myos Neuvostoliitossa, silld Riihimaen rataverkkoa ja
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asema-aluetta pommitettiin sodan aikana parikymmenta kertaa. Pommitusten tarkoituksena
oli katkaista huoltoyhteys rintamalle. Tuhot olivat paikoin suuria, silla Riihimaella tuhoutui
sodan aikana esimerkiksi yhdeksan veturia, 112 vaunua ja 81 raidetta. Lisaksi vasta viitisen
vuotta aiemmin valmistunut asemarakennus karsi vaurioita, samoin kuin monet muutkin

rakennukset. (Riihimaen kaupunginmuseo, n.d.-a)

Jatkosodassa Riihimakea ei sen sijaan pommitettu kertaakaan. Rautatiealuetta tyollistivat
toki edelleen joukkojen seka huoltotarvikkeiden kuljetukset seka loppuvaiheessa
evakkojunat. Viimeisen kerran Riihimaen asema palveli sotiin liittyen vuosina 1945-1952,
kun reilut 140 000 vaunua sotakorvaustuotteita kuljetettiin sen kautta Neuvostoliittoon.

(Lindstén, 2010, s. 22)

4.6 Rataverkko sahkoistyy

Sotavuosien pula-ajan jalkeen autojen maara Suomessa alkoi jalleen lisdaantya, ja tasta
muodostui vakava uhka rautateille. Siita huolimatta matkustajamaarat rautateilld kuitenkin
kasvoivat. Kun juuri ennen sotia vuonna 1938 Riihimaelta lahti paivittain keskimaarin noin
624 matkustajaa, oli vuonna 1954 maara jo noin 1457. Tavaraliikenteessa oli niin ikdan
kasvua, mutta siellakin maantiekuljetukset kaluston ja tieyhteyksien parantuessa soivat
lilkennemaaria (Lindstén, 2010, s. 22; Rautatiehallitus, 1940; 1956). My0s Valtionrautatiet
panosti uuteen kalustoon, ja 1950-luvulta lahtien alkoi liikenteeseen tulla hdyryvetureiden
tilalle dieselvetureita seka kiskobusseja (Nummelin ym., 2012, s. 8). Riihimden ja Lahden
valille valmistui toinen raide vuonna 1948, ja tdman myo6ta koko rataosuus Kouvolaan asti oli
kaksiraiteinen. 1950-luvulla valmistuivat asteittain kaksoisraideosuudet Riihimaelta paarataa
pitkin kohti pohjoista, ja 1960-luvun alussa kaksoisraide ulottui jo Tampereelle.

(Rautatiehallitus, 1962, s. 133)

Riihiméaen rautatiealue koki merkittavdan muutoksen vuonna 1952, kun kapearaiteinen
rautatie Lopelle lopetettiin radan varren teollisuuden kasvaneita tarpeita huonosti
palvelleena (lltanen, 2009, s. 67). Aseman itdpuolella sijainnut ja useaan kertaan laajennettu
tavararatapiha laskumakineen ja lajitteluraiteineen siirtyi 1960-luvun alussa eteldammas

Korttioon. Tavaraliikenteen poistuttua entiselle ratapihalle jai viela vaununkorjauspaja, joka
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poistui Peltosaaren |dhion rakentamisen yhteydessa. (Nummelin ym., 2012, s. 8) Ndiden
muutosten jalkeen rautatieaseman luokse jaivat vain henkil6liikenteen ratapiha,

paikallisliikenteen seisontaraiteet ja veturitallit (Iltanen, 2009, s. 67).

17. kesakuuta 1965 valtioneuvosto teki paatdksen ratojen sahkdistamisesta, jonka
ensimmaiseen vaiheeseen kuuluivat rataosuudet Helsinki—Kirkkonummi, Pasila—Riihimaki,
Riihimaki—-Tampere ja Riihimaki—Kouvola. Ensimmaisena naista sahkoistettiin Helsingin ja
Kirkkonummen valinen rataosuus, jolla aikataulun mukainen liikenne sahkdjunilla alkoi 26.
tammikuuta 1969. Tasta kului Iahes vuosi, ennen kuin 24. maaliskuuta 1970 valtioneuvosto
teki periaatepaatoksen sahkoistyksen jatkamisesta Riihimaelle, ja sieltd Tampereen ja
Parkanon kautta Seindjoelle. Rakennustyot etenivat nopeasti ja sahkoistetty liikenne paastiin
aloittamaan Helsingista Riihimaelle vuonna 1972, Riihimaelta Toijalaan 1974 ja Riihimaelta

Kouvolaan 1977. (Zetterberg, 2011, ss. 294—295, 322-324)

Ratojen sahkadistys nopeutti matkustajaliikennetta ja Riihimaki kytkeytyi entistd enemman
Helsingin lahiliikenteeseen ja tydssakayntialueeseen. Helsingin ldhiliikenteen
uudelleenjarjestelyjen myo6ta junaliikenteen tarjonta lisdantyi huomattavasti, ja kayttoon
otettiin niin sanottu kiinted aikataulu, jossa vuorovalit olivat saannoéllisid junan lahtiessa aina
tietylla minuutilla. Toukokuussa 1972 otettiin kdayttoon linjakirjaimet, jossa Helsingista
Riihimaelle kulkevat junat saivat tunnukset H, R ja T. Ndistd R-juna oli nopein, kun taas H-
juna palveli useamman valiaseman ja seisakkeen. T-juna puolestaan hoiti koko rataosan
yoliikennetta palvellen jokaisen valiaseman. Vuonna 1962 ennen sahkdistysta H-junan
tyyppisen, useilla vdliasemilla pysdahtyvan vuoron matka-aika oli 1 t 26 min - 1 t 40 min ja R-
junaa vastaavan ruuhka-ajan vuoron 1 t 24 min. Vuonna 1986 matkaan kului aikaa H-junalla
enda 1t 10 min ja R-junalla 1 t 02 min. My6hemmin 1990-luvulla seisakkeita karsittiin, jolloin
H-junan matka-aika nopeutui edelleen. (lltanen, 2009, ss. 59, 62, 65; Rautatiehallitus, 1987,

s. 566; Suomen Raitiotieseura, n.d.)

Sahkadistyksen ohella myds muu tekniikka rautateilld kehittyi, ja Riihimaki oli keskeisessa
asemassa, kun uusia jarjestelmia testattiin ja otettiin kayttoon. Sahkokayttoiset
releasetinlaitteet mahdollistivat vaihteiden kadantdamisen ja opastinten asettamisen oikeaan

asentoon keskitetysti yhdesta paikasta, ja ensimmainen suuren ratapihan releasetinlaite
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valmistui Riihimaelle vuonna 1971. Liikenteen vilkastumisen ja nopeuksien kasvun myo6ta
aiheelliseksi tuli kehittaa junien kulunvalvontajarjestelmaa, joka perustui veturissa ja radassa
olleisiin laitteisiin. Niiden myota veturissa ollut laitteisto sai tietoa esimerkiksi radan
sallitusta nopeudesta tai opastimista, ja mikali kuljettaja ei noudattanut naita, jarrutti juna
automaattisesti. Kuluvalvontajarjestelman kokeilu aloitettiin vuonna 1982 Riihimaen ja
Hameenlinnan valiselld rataosalla ja kahden vuoden testien jalkeen se todettiin asetettujen
vaatimusten mukaiseksi. Tdman pohjalta ryhdyttiin kehittamaan automaattista
kulunvalvontajarjestelmaa ja sita testattiin vuonna 1992 Riihimaen ja Kouvolan valilla.

(Zetterberg, 2011, ss. 360-362)

4.7 2000-luvun muutokset

Vuonna 2006 tapahtui rataverkolla merkittava muutos, kun oikorata Keravalta Lahteen
avattiin ja Riihimaen merkitys risteysasemana sen myota vaheni. Helsingista Lahden kautta
[td-Suomeen ja Vendjalle seka painvastoin kulkevat kaukojunat seka suurin osa tavarajunista
lakkasivat kiertamasta Riihimaen kautta. Niin ikdaan Helsingin ja Lahden valinen
Iahijunaliikenne alkoi kulkea oikorataa pitkin, joten rataosuudelle Riihimaki—Lahti jaivat vain
kaukoliikenteen taajamajunat seka tavarajunat, jotka esimerkiksi tulivat idasta jatkaen
Riihimaeltd paarataa pohjoiseen tai Hangon radalle. (Merildinen ym., 2010, s. 16) Jos ennen
oikorataa Riihimaden aseman kautta kulki pdivittdin noin 70 vuoroa, laski maara lahes

puoleen radan kayttéonoton myo6ta (Paavilainen, 2010, s. 60).

Liikenteen vaheneminen heijastui selkeasti matkamaariin. Ennen oikoradan avaamista
Riihimaen ja Lahden valilla tehtyjen matkojen maara oli ollut 2000-luvun alkupuolella
vuodessa kahden miljoonaan luokkaa. Vuonna 2007 lukema oli enaa 300 000 ja vuoteen
2019 mennessa rataosalla tehtyjen matkojen maara oli laskenut 125 000 matkustajaan.
Tavaraliikenteessa oikoradan avaaminen nakyi niin ikdan kuljetusmaarien vihenemisena.
2000-luvun ensimmaisina vuosina tavaraliikenteen kuljetusmaarat olivat bruttotonneissa
11-15 miljoonaa tonnia ja oikoradan avaamisen jalkeen maarat laskivat noin 8-9 miljoonaan
tonniin. Vuonna 2019 kuljetusmaara oli samalla tasolla ollen 8,7 miljoonaa tonnia.

(Merildinen ym., 2010, ss. 16, 27; Vaylavirasto, 2020a, 2020b)



17

2015 lahijunaliikenteeseen tuli muutoksia Liikenne- ja viestintaministerion ja VR:n
ostolilkennesopimuksen my6ta, kun Helsingin ja Riihimaen valia pitkaan kulkeneet R- ja H-
juna yhdistettiin R-juniksi. Rataosuudelta lakkautettiin H-junan kdyttamat Purolan ja
Nuppulinnan asemat, mutta nopeammille R-junille vastaavasti lisattiin pysahdykset Ainolaan
ja Saunakallioon. Taman myota matka-aika lahijunalla hieman piteni, mutta muutos
mahdollisti myos sen, etta R-junat pystyivat nyt liikenndimaan 30 minuutin valein entisen
tunnin sijaan, kun hitaampi H-juna poistui. Sopimuksessa todettiin lisaksi suunniteltavan
uusia nopeita tydmatkavuoroja Helsingin ja Riihimaden valille. (LVM, 2015) Kaytannossa tama
tarkoitti sitd, ettd ruuhka-aikoina kulkeneet muutamat ilman kirjaintunnusta olleet

veturivetoiset junat muuttuivat D-juniksi.

Tavararatapihalla kaytéssa ollut laskumaki purettiin, ja maki tasattiin vuonna 2015. Kaksi
vuotta myohemmin valmistui aseman pohjoispuolelle Riihimaen kolmioraide. Tama 1,2
kilometria pitka ratayhteys kulkee Lahden radalta suoraan paaradalle pohjoisen suuntaan ja
poistaa tata valia kulkevilta tavarajunilta tarpeen kdyda vaihtamassa kulkusuuntaa Riihimaen
tavararatapihalla. Ndiden junien matka-aika lyheni hankkeen myéta noin tunnilla, ja samalla
vapautui ratakapasiteettia muulle liikenteelle koko Riihimaen liikennepaikalla.

(Liikennevirasto, 2017, ss. 7, 24)

Kolmioraiteen valmistumisen jalkeen Riihimden asemalla ja ratapihalla alkoi seuraava
lilkennepaikkaa koskenut suurempi muutosty®, kun vuonna 2016 aloitettu
Helsinki—Riihimaki-hanke oli edennyt Riihimaelle asti. Hankkeen tarkoituksena on parantaa
rataosan toimintavarmuutta ja tavaraliikenteen kilpailukykya sekd mahdollistaa
henkiloliikenteen lisddaminen. Hanke on jaettu kolmeen vaiheeseen, joista ensimmaisen osan
tyot valmistuivat vuoden 2021 aikana. Riihimaella toteutetut tyot koskivat pddasiassa
henkiloratapihaa, jonka raiteisto uusittiin kokonaan ja asetinlaitetilaa laajennettiin uusia
turvalaitteita varten. Lisaksi aseman palvelutasoa ja esteettomyytta parannettiin muun
muassa korottamalla matkustajalaiturit sekd uusimalla katokset, valaistus ja hissit (Kuva 3).
Hankkeen toinen vaihe on aloitettu loppuvuodesta 2021 ja kolmas vaihe toteutetaan sen
valmistuttua. Ndiden tulevia vaikutuksia kasitellaan tassa opinnaytetydssa myohemmin.

(Vaylavirasto, n.d.-a, n.d.-d)
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Kuva 3. Riihimaen asemarakennus kesalla 2021 Helsinki—Riihimaki-hankkeen korjaustdiden

valmistuttua.

/

4.8 Nykytilanne

Nykyisellaan Riihimaen liikennepaikka on jaettu neljaan osaan, joita ovat Riihimaki Arolampi,
Riihimaki asema, Riihimaki lajittelu ja Riihimaki tavara. Liikennepaikan osien sijainnit on
esitetty kartalla kuvassa 4. Riihimaki asema toimii henkilératapihana, Riihimaki lajittelu ja
Riihimaki tavara tavaraliikenteen ratapihoina ja Riihimaki Arolampi on raiteenvaihtopaikka.

(Lapp ym., 2019, s. 58)

Henkil6liikenteen osalta Riihimaki on maaritelty valtakunnallisesti tarkedksi ratapihaksi, ja
siella pysahtyy lahijunien lisaksi my6s osa kaukojunista. Lahiliikenteen runko muodostuu
Helsingin ja Riihimden valia kulkevista R-junista, joista osa jatkaa Tampereelle asti.

Liikennetta taydentavat disin kulkeva T-juna, seka ruuhka-aikoina liikkenndiva D-juna.
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Riihimaen ja Lahden vililld kulkee ldhijuna G. Henkil6liikennetta varten asemalla on kadytossa
viisi laituriraidetta, ja lisaksi siella on |apiajoraiteita henkil6- ja tavaraliikenteelle seka
seisontaraiteita kalustolle. (Liikennevirasto, 2017, s. 7; VR, 2022) Riihimaen
matkustajamaarat ovat nousseet vuositasolla miljoonalukemiin, mutta koronapandemian
myo6ta ne romahtivat reilusti. Ennen pandemiaa vuonna 2019 Riihimaen kautta kulki

1 797 643 matkustajaa, mutta seuraavana vuonna maara romahti lahes puoleen ollen

971 834. (Kuivaniemi, henkilokohtainen tiedonanto, 28.1.2022) Aika nayttaa, millaiset

vaikutukset pandemia jattaa matkustustottumuksiin.

Tavaraliikenteessa Riihimaki on alueellinen jarjestelyratapiha seka vaarallisten aineiden
kuljetukseen soveltuva VAK-ratapiha. Riihimaki tavarassa ja Riihimaki lajittelussa tehtavia
toimintoja ovat esimerkiksi veturinvaihto sahkovetoisesta dieselvetoiseen ja padinvastoin
Hyvinkddan—Hangon radan juniin, seka vaunujen liittdminen Hangon ja Vuosaaren satamiin
kulkeviin juniin. Riihimaki tavarasta on raideyhteys raakapuun kuormauspaikalle ja
raakapuun lisaksi alueella kuormataan haketta. Kolmioraiteen valmistuttua ratapihojen
kaytto on vahentynyt, ja nykyaan niita kaytetaan myos vaunujen seisontaraiteina. Lisaksi
Skoldvikin ja Vuosaaren ratapihojen ollessa kuormittuneita, voidaan ratapihoja hyddyntaa
junien valietappina. (Lapp ym., 2019, ss. 58-59; Liikennevirasto, 2017, s. 7) VR:n lisdksi
Riihimden tavararatapihaa kdyttaa talla hetkelld saanndllisesti liikenndinnissaan myos

Operail.
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Kuva 4. Riihimaen osiin jaettu liikkennepaikka kartalla (Juliadata, n.d.).

Rthmaki‘(ema

Riihimaki

Rithimakillajittelu

Riihimaki tavara

Riihimaki*Arolampi

5 Rautateiden toimintoja ja tyonkuvaa Riihimaella

5.1 Radanrakentamisen aika

Radanrakennukseen liittyvat tyot tulevan Riihimaden aseman alueella paastiin aloittamaan
kesalla vuonna 1857. Seutu oli kuitenkin harvaan asuttua ja huonojen kulkuyhteyksien
pdassa, joten tydvoiman saanti muodostui alkuun ongelmaksi. Oli palkattava seka- ja
kivityomiesten lisdksi muun muassa seppia ja kirvesmiehia. Alkuun jouduttiin parjdamaan
vain muutamalla kymmenelld tyontekijalla, mutta seuraavien vuosien aikana maara nousi
jopa yli 500:n mieheen. Jotta tallaisiin lukemiin paastiin, taytyi tyévoimaa kayda

palkkaamassa aina Savosta asti. (Hoffren & Penttild, 1979, ss. 91, 93-94)

Ensimmaiset tyotehtavat liittyivat uusien tieyhteyksien seka asuntojen ja muiden

tarpeellisten rakennusten rakentamiseen. Ennen kuin rataa paastiin rakentamaan, taytyi
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raivata ratalinja, kuivattaa suota, puhkaista kalliota ja rakentaa ratavalli seka silta
Vantaanjoen yli. Vasta kevaalla 1861 paastiin Riihimaen alueella aloittamaan kiskotustyot,

jotka valmistuivat saman vuoden lopulla. (Hoffren & Penttila, 1979, ss. 91, 93)

Toisen kerran Riihimé&ella aloitettiin rakentamaan rataa alkuvuodesta 1868, kun Pietarin
radan tyot alkoivat. Talloin tyovakea riitti heti rakennustdiden alusta lahtien ja tyot etenivat
nopeasti. Riihimaen tyopiirin alueella oli parhaimmillaan t6issa yli tuhat miesta. Erilaisia
tyotehtavia riitti aina raivauksista, kaivuutdista ja suon kuivatuksesta asuinkasarmien
korjaukseen. Riihimaesta oli tulossa radan myota risteysasema, joten rakentajia tarvittiin
myo6s uudelle veturitallille sekd asemalle. Ratapenger Lahteen saakka valmistui jo
loppukesalla 1868, ja Riihimden piirin osalta kiskotukset olivat valmiina saman vuoden

lopussa. (Hoffren & Penttild, 1979, ss. 105, 109)

Radanrakentajien tydolot olivat tuohon aikaan paikoin hyvinkin hankalat ja niista karsittiin
myos Riihimaella. Helsingin—Hameenlinnan rataa rakennettaessa rahojen puute aiheutti
ratatOissa ongelmia ja tyontekijoita taytyi sen takia valilla erottaa. Ruokahuolto oli aluksi
puutteellista, jonka takia tyontekijat nalkiintyivat ja sairastuivat helposti. Riihimaden tydpiiriin
jouduttiin perustamaan tilapdinen sairaala. My06s juopottelu aiheutti paikoin ongelmia ja
valilla tapeltiin. Pietarin radan rakennustoita leimasi katoaika, ja nalkiintyneita ja
heikentyneita ihmisia tuli sankoin joukoin ympari Suomea ratatyomaille etsimaan leipaa ja
tyota. He toivat mukanaan kulkutaudit, jotka levisivat nopeasti ahtaissa tiloissa majoittuessa.
Erityisesti lavantauti tappoi suuret maarat tyolaisia, ja Riihimaella oli pahimmillaan sairaana
joka neljas, minka takia tyopiirin alueelle jouduttiin avaamaan taas sairaala. (Hoffren &
Penttila, 1979, ss. 94-95, 105—-108) Kaiken kaikkiaan koko Pietarin radan rakennustydmaalla
kuoli tuhansia ihmisid, ja moni sai viimeisen leposijansa jopa ratapenkasta. Ndiden
tapahtumien johdosta minkdanlaisia juhlallisuuksia ei jarjestetty, kun rataosa avattiin

kokonaisuudessaan liikenteelle syyskuussa 1870. (Zetterberg, 2011, s. 34-35)

5.2 Tyodnkuvaa Valtionrautateiden aikaan

Rautatiet tarjosivat heti alusta alkaen monenlaisia tyotehtavia. Kun liikkenne

Helsingin—Hameenlinnan radalla alkoi vuonna 1862, oli Riihimaella rautateiden palveluksessa
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noin parikymmentéa henkilod. Maara pysytteli samoissa lukemissa Pietarin radan tuloon asti,
jolloin paikkakunnalle tuli veturitalli, ja liikenteen lisdantyessa tarvittiin yha vain enemman
henkilokuntaa. Ensimmaisind vuosina Riihimaelld merkittavan osuuden rautatieldisista
muodostivat radanvartijat. (Hoffren & Penttild, 1979, ss. 146, 148) Heidan tehtdavanaan oli
valvoa omalla rataosuudellaan lilkenteen sujumista ja pitaa rata lilkkennoitdavassa kunnossa
lapi vuoden. Oma osuus oli koko rataverkon tasolla keskimaarin noin viiden kilometrin
mittainen ja radan varressa heilla oli virka-asunto, viralliselta nimeltdan vahtitupa. (Laakso,
2017, ss. 47, 54) Vuonna 1938 Riihimaella tehdyn maastomittauksen aikana naita vahtitupia
oli viisi kappaletta (Riihimden kaupunki, 2020b, kohdekortti 47). Ratapihalla taas tehtiin
junien jarjestely- ja vaunujen vaihtotoita, ja siella tyoskenteli esimerkiksi jarru- ja
vaihdemiehia. Vaihtotoita tehtiin vuodesta 1885 lahtien konduktéérin johdolla, ja
konduktoorit palvelivat tietenkin myds tutummissa tehtavissaan matkustajajunissa (Laakso,
2017, ss. 58). Junia ajamaan tarvittiin seka veturinkuljettajia etta [ammittajia, ja heita tulikin
Riihimaelle vuosi vuodelta enemman. Varikolla tyoskenteli varikonpaallikon alaisuudessa
esimerkiksi erilaisiin huoltotehtaviin erikoistuneita miehia, ja asemalla puolestaan
asemapaallikon johdolla virkamies- ja palveluskuntaa. Virkamieskuntaan kuului esimerkiksi
kirjureita ja sahkottajia, kun taas palveluskunnan edustajia olivat muun muassa
asemamiehet ja junanldhettajat. (Laakso, 2017, ss. 94) Riihimden ensimmainen
asemapaillikkd oli Anton Wilhelm Oller, josta tuli paikkakunnalla erittdin kunnioitettu ja
arvostettu henkil6. Han johti Riihimaen asemaa perati nelja vuosikymmenta ja osallistui
asemankylan elamaan monin tavoin. Hanen mukaansa on myds nimetty Rautatienpuistossa

sijaitseva Ollerinkatu. (Hoffren & Penttild, 1979, ss. 156—157; Riihimden kaupunki, n.d.-c)

Rautatiet mahdollistivat monenlaisia urapolkuja, ja hyvan esimerkin sellaisesta antaa
Riihimaelld 1800- ja 1900-lukujen taitteessa tyoskennellyt Juho Airisto. Han aloitti vuonna
1897 Riihimden asemalla alokkaana, jonka tyotehtaviin kuuluivat esimerkiksi asema-alueen
puhtaanapito, oljylamppujen sytyttaminen ja niiden sailididen tayttaminen seka tavaroiden
kuormaus vaunuihin. Palkkaa tehtdvasta ei saanut, mutta jos joutui tekemaan ylemmalle
tasolle kuuluvia tyotehtavia, sai niista pienen korvauksen. Muutaman vuoden kuluttua
Airisto eteni alokkaasta jarrumieheksi, ja tyotehtavat painottuivat talldin ratapihalle junien
jarjestelytoihin seka tavarajunissa jarrumiehena olemiseen. Vain hieman nimityksen jalkeen

han suoritti konduktdorin tutkinnon ja vakinaisen konduktddrin viran Airisto sai vuonna
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1906. Ajankuvalle osuvaa on, ettd konduktodriksi padasemista varten ei tarvinnut kdyda
kursseja, vaan tutkinnon suorittamiseksi suoritettiin suullinen kuulustelu, johon
konduktooriksi pyrkiva valmistautui ottamalla itse selvada asioista, joista kuulusteluissa
kysyttiin. Konduktdorina Airiston reitit ulottuivat Riihimaelta Helsinkiin, Toijalaan ja
Kouvolaan asti ja useimmiten han oli mukana tavarajunissa. Tyétehtaviin kuuluivat muun
muassa junan kokoonpanon ja kunnon tarkastusta seka paperitéita. Matkustajajunissa
ollessaan tarkeana tyotehtavana oli lippujen tilitys, ja siina riittikin tekemista, silla tuohon
aikaan suurin osa lipuista myytiin junassa. Ty6ajat olivat hyvin epasaanndllisia ja vuoroja
tehtiin niin paivisin kuin disinkin. Vuonna 1925 Airisto sai nimityksen ylikondukt6oriksi ja
1928 jarjestelymestariksi, jonka tehtaviin kuuluivat esimerkiksi junien kokoonpanojen

maardaaminen ja vaihtaminen. (Airisto, 1963, ss. 42—44)

Tavaraliikenteessa keskeinen paikka oli pitkdan asemalta noin kilometrin eteldaan Jokikyldssa
sijainnut tavara-asema. Siella 1970-luvulla tyoskennellyt Pekka Antikainen kertoi
sahkopostiviestissdaan (henkildkohtainen tiedonanto, 28.1.2022) tuon ajan tyonkuvasta,
jolloin kappaletavaraliikenteella oli vield niin Riihimaella kuin koko rataverkolla tarkea rooli.
Riihimaelta lahtikin tuohon aikaan paivittdin useita kymmenia kappaletavaravaunuja eri
puolille maata, ja my6s saapuvaa tavaraa riitti. Vaunujen kuormaus ja purku tapahtuivat
neliraiteisessa hallissa trukkien ja pumppukarryjen avulla. Tyota tehtiin paaasiassa paivisin, ja
kerrallaan vuorossa oli kolmesta viiteen viiden miehen ryhmaa. Lisaksi paikalla oli tyonjohtoa
seka toimistovirkailijoita, jotka kasittelivat esimerkiksi rahtikirjoja. Terminaalilta saapunut
kappaletavara lahti autoilla eteenpain niin sanotulla ”"ovelta ovelle”-kuljetuksella, jota
Valtionrautatiet tuohon aikaan laajamittaisesti harjoitti. Riihimaelta tavaraa vietiin
paikallisten asiakkaiden lisdksi my06s lahikuntiin, kuten Hausjarvelle, Lopelle ja Nurmijarvelle.
Avotavaravanuja kuormattiin hallin ulkopuolella olevalla raiteistolla, ja nama kuormat
muodostuivat pdaasiassa puutavarasta ja romusta. Erikoisuutena Riihimden
tavaraliikenteessa olivat Alkon Rajamaen tehtailta tuodut hiivat, joita saapui paivittain
autokuormallinen. Naiden kuormaus tapahtui puolestaan rautatieaseman luona olleella
kuormauslaiturilla, jossa ne lastattiin kaasulla jadhdytettaviin kylmakuljetusvaunuihin

eteenpadin vietdviksi ympari Suomea.
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5.3 Rautateiden toimintoja Valtionrautateiden aikaan

5.3.1 Varikko

Ensimmainen varsinainen rautateiden toiminto Riihimaelle syntyi Pietarin radan myo6ta, kun
lilkennepaikalle perustettiin varikko. Konepajojen alaiset varikot sijoitettiin rataverkon
keskeisille paikoille, ja niiden vastuulla oli tietyn rataosuuden kalusto. Varikoilla oli veturitalli,
jossa vetureita, ja tarvittaessa myds vaunuja, pystyttiin sdilyttamaan ja huoltamaan seka
tekemaan niille kevyita kunnossapitotoita. (Bergstrom, n.d.) Riihimaella vaunujen huoltoa
varten veturitallin edustalle rakennettiin vaununkorjauspaja, joka siirtyi myéhemmin aseman
itdpuolella olleelle ratapihalle. Liikenteen kasvaessa vetureita tuli Rilhimaelle lisaa ja tallia
laajennettiin useaan otteeseen, viimeisen kerran vuonna 1954. Esimerkiksi vuonna 1935
Riihimaen varikolle oli vetureita sijoitettuna 55 ja vuonna 1960 maara oli 80.
(Arkkitehtitoimisto Ark-byroo, 2018, s. 73; Rautatiehallitus, 1937, ss. 684—685;
Rautatiehallitus, 1962, s. 378)

Riihimaki sailyi pitkdan yhtena paavarikoista kiskokaluston kunnossapidon osalta, ja lisaksi
varikon yhtena tehtavana oli yllapitaa valmiutta raivaustoimintaan junaonnettomuuksien
varalta. 1980-luvun puolivalissa Riihimaelle oli sijoitettuna raivausauto, nosturi seka

sdahkoradan huolto- ja kunnostusvaunu. (Rautatiehallitus, 1987, ss. 523-524, 526)

Kun kiskobussit, eli tuttavallisemmin lattahatut, tulivat liikkenteeseen 1950-luvun lopulla, tuli
Riihimaesta myds kiskobussivarikko. Riihimaelta kasin niilla hoidettiin parhaimmillaan suurin
osa koko Eteld-Suomen paikallisliikenteesta. Kiskobussivarikko toimi Riihimaelld kevaddseen
1981 asti, jolloin lilkenne Porvoon radalla lopetettiin, ja edenneen sahkoistyksen myota
viimeisetkin Eteld-Suomen lattdhattuvuorot siirtyivat sshkomoottorijunilla ajettaviksi.

(Nummelin ym., 2012, s. 8; Pyrhénen, 2005, s. 89)

5.3.2 Lennitinkonepaja

Rautatiet olivat alusta alkaen ottaneet viestintdvalineekseen lennattimen ja se sailytti

asemansa siinad tehtavassa aina 1920-luvulle asti. Riihimaestd muodostui koko rautateiden
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lennatinliikenteen kannalta tarkea keskus, kun vuonna 1881 veturitallien viereen valmistui
Rautateiden lennatinkonepaja (Kuva 5). Sita laajennettiin lisasiivelld vuonna 1907 ja vuonna
1929 rakennus korotettiin kaksikerroksiseksi. Konepajan tehtavana oli korjata esimerkiksi
rautateiden lennatin- ja puhelinkoneita, vaunulamppuja seka erilaisia mittareita ja
leimasimia. Lisdksi sielld valmistettiin my0ds uusia lennatinkoneita. Pajassa tyoskenteli
ensimmaisinad vuosikymmenina kymmenkunta ihmista ja ammattinimikkeita olivat
esimerkiksi telegrafireviisori, monttoori ja sorvari. (Hoffren & Penttila, 1979, ss. 131-132;

Rautatiehallitus, 1937, s. 555)

Tekniikan kehittyessa kaikenlaisia laitteita tuli lisaa, ja tydmaara konepajalla kasvoi.
Esimerkiksi vuonna 1900 suoritettuja korjaustdita oli kaiken kaikkiaan 481, kun taas vuonna
1935 maara oli jo 4 406. Tyomaaran lisaantyessa myos tyontekijoéiden maara kasvoi aina
pariin sataan tyontekijaan. Tekniikan kehittyessa ja lennattimen kayton loppuessa
lennatinkonepaja keskittyi muihin sahkotekniikkaa vaativiin laitteisiin, ja nimikin vaihtui
sahkokonepajaksi vuonna 1948. Sahkolaitteiden lisdksi siellad korjattiin esimerkiksi kelloja,
lipunmyyntikoneita, opastelyhtyja ja resiinoita. Konepajalla valmistettiin myds muun muassa
erilaisia viesti- ja turvalaitteita seka ndiden prototyyppeja. Vuonna 1961 sidhkdkonepaja
Riihimaella lopetettiin ja sen toiminta siirtyi Hyvinkaan konepajan yhteyteen. (Hoffren &
Penttild, 1979, s. 962; Laakso, 2017, ss. 253, 261; Rautatiehallitus, 1937, s. 556;
Rautatiehallitus, 1962, s. 214)
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Kuva 5. Lennatinkonepajan rakennus.

5.3.3 Liikenteenohjaus

Aiemmin jokaisella liikennepaikalla oli oma junansuorittaja ja vaihdemiehia, jotka asettivat ja
turvasivat junille kulkuteita. Alkuaikoina jokaisen vaihteen joutui kdyda kadantamassa
erikseen, mutta 1900-luvun alkuvuosista lahtien tama helpottui ja tyo tapahtui asemalla
olleella kampiasetinlaitteella. Tekniikan kehittyminen johti 1970-luvun puolivalista Idhtien
siihen, etta paikallisesta liikenteenohjauksesta alettiin luopua ja useamman liikennepaikan
tehtavat keskitettiin yhteen paikkaan. Eteld-Suomen liikenteenohjauksen osalta yhdeksi
paikaksi muodostui Riihimaki, jossa ohjaustoiminnot hoidettiin asemasta hieman etelammas
rakentuneesta asetinlaiterakennuksesta kasin. Liikenteenohjaajien tehtaviin Riihimaella
kuuluivat myos esimerkiksi aseman kuulutukset ja laitureiden kilpitietojen hoito. Ratapihan
yhteyksia, vetureiden siirtoa ja vaihtoliikennettd seka ratatyohon liittyvid puheluita hoiti

puolestaan erillinen asetinlaitemies. Vuosien mittaan liikenteenohjaajien tyon kehityksen
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yleisend ominaispiirteena oli keskittyminen yha enenevissd maarin entista laajemman alueen
raideosuuksien valvontaan, jota myoten ennen tarkedna ominaisuutena ollut
paikallistuntemus vaheni hiljalleen. (Ala-Laurinaho ym., 2009, ss. 23—-24, 30, 34; Laakso,
2017, ss. 98—99; Rautatiehallitus, 1987, s. 298)

5.4 Valtionrautateiden yhtidittamisen jalkeiset muutokset ja nykytilanne

Vuodesta 1995 alkaen Valtionrautateiden toimintaa jatkamaan perustettiin valtion
omistama osakeyhtioé VR-Yhtyma Oy, joka nykyaan toimii nimella VR Group. Yhtyma perusti
VR Osakeyhtion harjoittamaan varsinaista rautatieliikennetta seka rataverkon kunnossapitoa
ja urakointia varten Oy VR-Rata Ab:n. Rataverkon hallinta ja yllapito siirtyi samassa
yhteydessa perustetulle Ratahallintokeskukselle. (Zetterberg, 2011, s. 420) Taman jalkeen
VR:n ja rautateiden eri toimintoja on jarjestelty edelleen uudelleen, ja rataverkolle on tullut

kilpailutusten myd6ta lisaa toimijoita.

Merkittavida muutoksia tapahtui myds Riihimaella paikallisesti. Esimerkiksi liikenteenohjaus
loppui ja toiminta siirrettiin Pasilaan vuonna 2008, silla tarkoituksena oli keskittaa koko
Etela-Suomen liikenteenohjaus yhteen paikkaan (Ala-Laurinaho ym., 2009, s. 71). Kaiken
kaikkiaan Riihimaki on kuitenkin sdilynyt edelleen eri toimijoiden kannalta tarkeana
tukikohtana. Tilastokeskuksen tilastojen mukaan rautatiet, kdytdnnossa VR, on Riihimaella
my0s yha merkittava tyollistaja (Hiivala, henkilokohtainen tiedonanto, 12.1.2022).
Ty6paikkojen maara on kuitenkin viime vuosina tasaisesti vahentynyt, kuten taulukosta 4 voi

huomata.
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Taulukko 4. Rautateiden henkil6- ja tavaraliikenteen tyopaikkojen maara Riihimaella vuosina

2007-2019 (Hiivala, henkilokohtainen tiedonanto, 12.1.2022).
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5.4.1 VR:n toiminnot

VR Groupin liiketoimintaan kuuluvat nykyaan rautateiden osalta matkustaja- ja
tavaraliikenne seka raidekaluston kunnossapitopalvelut. Riihimaki on sailynyt yhtiolle
tarkeana tukikohtana erityisesti lahiliikenteessa, ja Riihimden henkilostopisteessa
tyoskentelee yhteensa noin 100 |dhiliikenteen kondukt6oria ja kuljettajaa. Riihimaelta VR:n
Iahiliikennealue ulottuu Helsinkiin, Tampereen kautta Nokialle ja Lahden ja Kouvolan kautta
aina Kotkan satamaan asti. Lahiliikenteen konduktdorien tydonkuva on viime
vuosikymmenien aikana muuttunut paljonkin, kun lippujen myynti junissa on lopetettu ja
heidan roolinsa on keskittynyt entistda enemman asiakaspalveluun. Nykyaan he
tyoskentelevat joko pareittain lippukonduktdorin tai yksin liikkuvissa palvelukonduktdoérien
rooleissa sekd VR:n ettd HSL:n lahiliikenteen junissa. Palvelukonduktéorien tehtaviin
kuuluvat esimerkiksi matkustajien opastus ja neuvonta, kun taas lippukonduktdorit taman

lisaksi myos tarkastavat matkalippuja. Lisdksi konduktoorien tyohon kuuluu esimerkiksi
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junien kunnon havainnointia seka yleisiimeesta huolehtimista. (Viistera, henkilokohtainen

tiedonanto, 1.2.2022)

Lahiliikenteen ohella Riihimaella tyoskentelee kauko- ja tavaraliikenteen parissa noin 50
veturinkuljettajaa. Lisaksi tavararatapihan logistiikkatoimintoihin liittyen Riihimaella on
toissa noin 15 henkil63, joiden tyotehtavat ratapihalla liittyvat junien kasittelyyn ja
muodostamiseen. (Viistera, henkilokohtainen tiedonanto, 1.2.2022) Satunnaisia
puukuormauksia lukuun ottamatta varsinaista Riihimaelta perdisin olevaa tavaraliikennetta
ei enaa kiskoja pitkin lahde. Kappaletavaran kulku rautateitse loppui niin Riihimaelta kuin
koko maasta jo ennen viime vuosituhannen vaihdetta. Kuljetukset siirtyivat kokonaan
maanteille, silla oli huomattavasti tehokkaampaa hoitaa nama suoraan autoilla ilman aikaa
vievaa siirtokuormausta vaunuihin ja sielta takaisin pyorille. (Antikainen, henkilokohtainen
tiedonanto, 28.1.2022) Mydskaan varsinaisia varikkotoimintoja VR:lIa ei Riihimaella enda ole,
mutta veturitalleilla VR:Il3 on edelleen huoltotoimintoja, ja alue toimii tarkeana

tankkauspisteena dieselvetureille (Kankaansydan, 2018).

5.4.2 Rautateiden urakointi-, kunnossapito- ja suunnittelupalvelut

Rataverkon urakointi- ja kunnossapitotoimintoja varten perustetun Oy VR-Rata Ab:n
toiminnassa Riihimaki on toiminut aina perustamisestaan lahtien yhtena tukikohtana.
Toimipisteen sijainti on pysynyt rautatieaseman laheisyydessa ollen ensin veturitallien
alueella ja nykyisin matkakeskuksen viereisessa toimistorakennuksessa. Vuodesta 2010
Iahtien yhtio toimi nimella VR Track ja vuonna 2019 sen toiminta myytiin norjalaiselle NRC
Groupille. Noin 2 000 ihmista tyollistava NRC Group toimii nykyaan Suomessa, Ruotsissa ja
Norjassa, ja on Pohjoismaiden johtava yksityinen raideinfraurakoitsija. Rautatierakentamisen
ja kunnossapidon ohella yritys tarjoaa myos sahkojarjestelmien ja raitiotien palveluita seka
materiaali-, kone- ja asiantuntijapalveluita. Lukuun ottamatta raitioteita, kaikkia edella
mainittujen palveluiden asiantuntijoita tyoskentelee Riihimaen toimistolla. Lisaksi
veturitalleilla NRC Groupilla on tiloja liikkuvan kaluston huoltoa varten. Aiemmin NRC Group
on vastannut myos rataverkon kunnossapitoalueesta numero yksi, johon Riihimaki kuuluu.
Talloin Riihimaki toimi yhtena tarkedna kunnossapitokaluston sailytyspaikkana Pasilan ja

Keravan ohella, ja edelleenkin eri toimijat sailyttavat sielld kunnossapitokalustoaan.



Rataverkon kunnossapitoon liittyen NRC Group on Riihim&en alueella ollut toteuttamassa
esimerkiksi vaihteenvaihtoja veturitalleilla ja turvalaitteiden uusimista Riihimaen ja
Tampereen vililla, seka ollut mukana juuri paattyneessa asema-alueen uusimisessa.

(Laitinen, henkilokohtainen tiedonanto, 4.2.2022)

Kun kilpailu aikanaan rataverkon kunnossapitoon ja urakointiin avautui, oli VR Radalla
pitkaan etulydntiasema esimerkiksi erikoiskaluston suhteen, eika kilpailijoita juuri ollut

(Laitinen, henkilokohtainen tiedonanto, 4.2.2022). Tilanne kuitenkin muuttui 2000-luvun

30

kuluessa, ja nykyaan rataverkolla urakoivat merkittavimpina toimijoina myds Destia Rail Oy

seka GRK Rail Oy, joka vastaa talla hetkella Riihimden kattavasta kunnossapitoalueesta

numero yksi (Vaylavirasto, n.d.-e). GRK tarjoaa myds rautateihin liittyvaa suunnittelua, ja

yritykselld on toimisto Riihimdaella rautatieaseman vieressa (GRK, 2022). Raideliikenteeseen

liittyvaa suunnittelu- ja asiantuntijapalveluita tarjoavista yrityksista lisdksi Swecolla on

toimipiste Riihimaella niin ikdan rautatieaseman laheisyydessa, joten asemanseudulle on

keskittynyt kattavasti raideliikenteen osaamista. Swecon toimipiste muodostui Riihimaelle,

kun se osti NRC Groupilta suunnitteluliiketoiminnan vuonna 2019. (Sweco, n.d.; 2019)

5.4.3 Vaylaviraston raivauspalvelu

Rataverkon hallinta siirtyi Ratahallintokeskukselta vuonna 2010 perustetulle
Liikennevirastolle, joka on toiminut vuodesta 2019 Iahtien nimella Vaylavirasto
(Liikennevirasto, 2010, s. 4). Vuonna 2016 kokonaisvastuu valtion rataverkon
onnettomuuksien ja erityistilanteiden hallinnasta siirtyi rautatieliikenteenharjoittajilta
Lilkkennevirastolle. Tata toimintaa varten perustettiin raivauspalvelun yksikkod Riihimaelle,
jossa raivauskalustoa oli my6s aiemmin ollut varikolla jo Valtionrautateiden aikaan.

(Vaylavirasto, 2018)

Ensimmaiseksi raivaustoiminnan operatiivinen valmius haluttiin kattamaan vilkkaasti
lilkennoidyssa Eteld-Suomessa, joten Riihimaki keskeisena risteysasemana valikoitui

sijoituspaikaksi. Toiminta on laajentunut myéhemmin myds Kouvolaan ja Ouluun.

Raivauspalvelun tehtavana on huolehtia rautatiekaluston raivaamisesta onnettomuuden tai

vastaavan tapahtuman jalkeen seka ohjata varsinaista raivaustoimintaa
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onnettomuustilanteen ajan. Lisdksi sen vastuulla on raivausta varten mahdollisesti
tarvittavan erityis- tai lisakaluston tilaus onnettomuuspaikalle. Niin ikdan vaarallisten
aineiden torjunta ja muille viranomaisille annettava virka-apu kuuluvat raivauspalvelun

tehtaviin. (Vaylavirasto, 2018; Vaylavirasto, 2021, s. 13)

6 Rautatien vaikutus kaupungin kehitykseen

6.1 Rautatien synnyttama asemakyla

Kuten jo edelld on todettu, nykyisen Riihimden alueella oli ennen rautateiden tuloa vain
vahan hajanaista asutusta. Kun Helsingin—Hameenlinnan rataa ryhdyttiin rakentamaan, alkoi
samalla Riihimden yhdyskunnan rakentuminen nykyisen Rautatienpuiston alueelta.
Ensimmaiset rakennukset rakennettiin radanrakentajia ja tyonjohtoa varten, ja heidan
perassdan alueelle muutti eri ammattien edustajia perheineen, kuten seppid, kauppiaita,
leipureita ja kasityolaisia. Rautatienpuiston lisdaksi rakennuksia nousi asemalta lanteen pain
johtaneen Maantien varteen. (Arkkitehtitoimisto Ark-byroo, 2018, ss. 22—23; Lindstén, 2010,
s.9)

Kun rata valmistui 1862, alkoi asema-alueelle ja Rautatienpuistoon nousta rautatielaisia
varten lisda asuintaloja ja parakkeja. Seuraavien vuosikymmenien aikana aseman lahelle
rakentuivat muun muassa Turun kasarmi, Rautatieldisten talo, hotelli sekd kansakoulu.
Asuinalueet ulottuivat laajimmillaan nykyisen ratapiha-alueen seka etela- etta
pohjoispuolelle. (Arkkitehtitoimisto Ark-byroo, 2018, ss. 22—23) Kuvassa 6 olevassa kartassa
esitetdan Riihimden asemakyldn alue vuoden 1873 tilanteessa. Karttaan on piirretty

jalkikateen Riihimden—Lopen rautatie, joka valmistui vasta vuonna 1907.
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Kuva 6. Aseman seutu vuoden 1873 tilanteessa kartalla. (Riihimden karttapalvelu, 2021a).

Riihimden taajaman keskuksena aseman ymparistoon rakentunut rautatieldisyhdyskunta
sailyi 1900-luvun alkupuolelle asti. Teollisuuden syntymisen ja vakiluvun kasvun myota
asutus levittyi laajemmalle ja uusi keskusta-alue alkoi muodostua asema-alueelta luoteeseen
pain (Kuva 7). (Riihimden kaupunginmuseo, n.d.-b) Vaikka Riihimden rakentuminen
rautateiden vaikutuksesta suoraan lakkasikin, voi hyvien rautatieyhteyksien katsoa olevan

yksi vaikuttava tekija, kun paikkakunnalle on vuosien saatossa muuttanut lisaa vakea.
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Kuva 7. Aseman seutu vuoden 1945 tilanteessa kartalla (Riihimden karttapalvelu, 2021b).
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Rautatienpuiston alue on sailynyt hyvin naihin pdiviin asti ja se kuuluu muun muassa
valtakunnallisesti arvokkaiden rakennettujen kulttuuriymparistdihin. Alueella on jaljella
Valtionrautateiden rakennuttamia rakennuksia rautateiden alkuajoilta ldhtien, esimerkiksi
vuonna 1858 valmistunut alun perin radanrakennuksen virkamieskayttéon tarkoitettu
rakennus, jossa myohemmin oli muun muassa asemapaallikén asunto. Rakennus toimii
nykyaan Riihimden kaupunginmuseona (Kuva 8). Riihimaen lisdksi ndita rautateiden
syntyajoilta olevia rakennuksia on vain enaa muutamia jaljelld. Suurin osa Rautatienpuiston
rakennuksista on 1990-luvulla siirtynyt yksityiseen omistukseen. (Riihimaen

kaupunginmuseo, n.d.-b; Riihimaen kaupunki, n.d.-b)
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Kuva 8. Riihimaen kaupunginmuseo.

6.2 Asema-alueelle syntyneita palveluita

6.2.1 Asemaravintola

Rautateiden alkuaikoina junilla oli asemilla pidempia pysahdyksia, jolloin matkustajille
tarjoutui tilaisuus ruokailuun aseman ravintolassa, kun erillisia ravintolavaunuja ei viela ollut.
Riihimden asema sai oman ravintolansa asemarakennuksen ja Pietarin radan risteysasemaksi
tulon myo6ta. Virallisesti ravintolan syntyhetkena pidetdan Pietarin radan avaamispaivaa 11.
syyskuuta 1870, vaikka ravintola oli todennakdisesti jo toiminnassa tata ennen. Sitd on
paatelty esimerkiksi vuoden 1870 kesdaikataulusta, jossa Himeenlinnasta Helsinkiin
kulkevien junien pysdhdysaikaa oli Riihimaelld pidennetty 14 minuutin mittaiseksi. (Hoffren

& Penttila, 1979, ss. 136—137; Toppi, 2010, s. 29)
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Ensimmainen ravintoloitsija oli Olivia Axeen, joka hoiti ravintolaa kuolemaansa saakka
vuoteen 1914. Hanen johdollansa ravintolasta kehkeytyi suosittu, ja tiedot hyvasta ruuasta
levisivat junamatkustajien mukana laajalle. Axeenin kuoltua Riihimden asemaravintolan
toiminta siirtyi hanen edesmenneen tyttarensa miehelle H. G. Paloheimolle, joka oli
perustanut Riihimaelle teollisuustoimintaa. Paloheimon aikana ravintolan jo ennestaan hyva
maine kasvoi ja esimerkiksi ensimmaisen maailmansodan elintarvikepulan aikana Paloheimo
pystyi hydodyntamaan kartanoidensa maiden maa- ja karjataloustuotteita, joilla ravintolan
ruuan taso saatiin muita asemia huomattavasti paremmaksi. Junalla matkustavat arvostivat
tata suuresti ja ravintola sai paljon kanta-asiakkaita. Jopa Helsingista asti tultiin junalla varta
vasten ravintolaan syémaan, ja ruokailun jalkeen palattiin takaisin kotiin. (Hoffren & Penttila,

1979, s. 347; Toppi, 2010, ss. 31, 33)

Paloheimon kuoltua ravintolatoiminta siirtyi perikunnan perustamalle H. G. Paloheimo
Osakeyhtiolle, joka jatkoi ravintolan toiminnan ja palveluiden kehittamista monin tavoin.
Kun uusi asemarakennus valmistui vuonna 1935, ravintola siirtyi sinne. Sotien jalkeen saadut
anniskeluoikeudet kasvattivat liiketoimintaa ja tilausravintolatoiminta alkoi vuonna 1979.
Lounasasiakkaiden maara taas alkoi kasvaa 1990-luvulta lahtien. Kun Keravan ja Lahden
valinen oikorata valmistui, alkoi ravintolan asiakasmaara vahentya, ja lopulta Paloheimo-
yhtio lopetti toiminnan kannattamattomana vuonna 2009. (Toppi, 2010, ss. 31,33) Taman
jalkeen asemaravintolan toiminta jatkui uuden yrittdjan voimin, kunnes paattyi vuonna 2021
("Asema X -ravintolan toiminta paattyy Riihimaella”, 2021). Hiljaiselo jai kuitenkin vain
vuoden mittaiseksi, silld nyt kevaalla 2022 ravintola on saanut uudet yrittdjat ("Riihimaen

aseman uusi ravintola paasee avaamaan rajoitusten mentya”, 2022).

6.2.2 Hotelli

Rautatien tultua Riihimaelle, pystytti valtio majatalon lahelle asemaa. Vuonna 1878
asemapuiston laidalle valmistui junalla matkustavia varten ajan vaatimuksia paremmin
vastaava hotelli, jonka perustajina olivat ravintolatoiminnasta tunnettu Olivia Axeen seka
hdanen miehensa Gustav. Rakennus paloi jo valmistumisestaan seuraavana vuonna, mutta
rakennettiin uudestaan. Erityisen vilkasta aikaa hotelli eli 1800- ja 1900-lukujen vaihteessa,

kun Turun junalla matkanneet joutuivat junan vaihdon yhteydessa yopymaan Riihimaella.
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Hotelli ehti vaihtaa vuosien kuluessa nimedan useampaan otteeseen ja siirtyi Axeenien
kuoltua Paloheimon kasiin. H. G. Paloheimo Osakeyhtio lopetti hotellin toiminnan vuonna
1943 ja teki siita yhtion paakonttorin, jossa tehtavassa rakennus palvelee vieldkin (Kuva 9).

(Hoffren & Penttild, 1979, ss. 139—-141; Toppi, 2010, ss. 30)

Kuva 9. Entinen asemahotelli ja nykyinen H. G. Paloheimo Oy:n padkonttori.

6.2.3 Postitoimisto

Helsingin—Hameenlinnan rautatien valmistuttua vuonna 1862 paatettiin kaikille asemille
perustaa postitoimipaikat. Riihimaella postitoimisto aloitti toiminnan vuonna 1871 ja sita
maarattiin ensimmadiseksi hoitamaan asemapaillikkd Anton Wilhelm Oller. Junissa postin
kuljetuksesta ja lajittelusta vastasi ensimmaisina vuosina ylikondukt6ori, joka valitti postin
asemapaallikdille. Pietarin radan valmistuttua kdytté6n otettiin postivaunut, joissa oli oma

henkilokunta. (Lindstén, 2010, s. 18)
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Rautateiden tulo nopeutti postinkulkua huomattavasti, silla aiemmin Riihimakea lahinna
sijainneet postikonttorit olivat Helsingissa ja Hdmeenlinnassa. Kun luku- ja kirjoitustaito
yleistyivat, ja sita myoten korttien ldhetys ja sanomalehtien tilaus lisdantyivat, kasvoivat
Riihimaelld postimaarat sellaisiksi, etta asemapaallikko sai palkata itselleen apulaisen.
Postinkulku Riihimden asemalta lahikyliin kehittyi my6s nopeasti ja entistd useammat

padsivat nauttimaan paremmasta tiedonkulusta. (Hoffren & Penttila, 1979, ss. 129-131)

Postitoimisto sai uudet tilat vuonna 1908, kun asemarakennusta laajennettiin. Samaan
aikaan asemapaallikko luopui postitoimistonhoitajan tehtavista kasvaneen liikenteen takia.
Uusi toimisto kavi kuitenkin nopeasti ahtaaksi, mutta paremmat tilat saatiin vasta uuden
asemarakennuksen rakentamisen yhteydessa 1930-luvun puolivalissa, kun sen viereen
valmistui postitalo (Kuva 10). Siella oli riittavat tilat seka postille, etta siihen yhdistyneelle

lennatinlaitokselle. (Hoffren & Penttild, 1979, ss. 423, 871-872)

Sotavuosien jalkeen postinkuljetus alkoi siirtya yha enemman erityisesti maanteitse

kuljetettavaksi. Rautatiet vastasivat postinkuljetuksen paaosasta 1960-luvulle asti, jonka
jalkeen maarat vahenivat, ja postiliikenne kiskoja pitkin lakkasi vuonna 1995. Riihimaella
paaposti sai uudet tilat keskustasta vuonna 1963, mutta haarakonttori jai viela asemalle

parinkymmenen vuoden ajaksi. (Lindstén, 2010, s. 18)
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Kuva 10. Rautatieaseman vieressa oleva Postitalo.

6.3 Rautatien kansakoulu

Riihimakea lahin varsinainen kansakoulu sijaitsi rautatien alkuaikaan Hausjarvelld. Monet
rautatieldiset olivat ruotsinkielisia, joten siella jarjestetty suomenkielinen opetus ei heita
kiinnostanut. Lisaksi Hausjarvelle oli matkaa 14 kilometria. Anomuksia opetuksen
jarjestamisesta tehtiin valtiolle useampi, ennen kuin vuonna 1879 mydnnettiin lupa perustaa
Riihimaelle rautatien koulu, jossa opetus tapahtuisi seka suomen etta ruotsin kielella. Paatos
aiheutti paikallisten keskuudessa eripuraa, silla koulu oli tarkoitettu vain rautatieldisten
lapsille. Mikali tilaa jaisi, myos muiden ammattien edustajien lapsia otettaisiin sinne.

(Hoffren & Penttild, 1979, ss. 253—255)

Rautatien kansakoulu aloitti toimintansa vuonna 1879 entisessa radanrakentajien

asuintalossa, mutta jo seuraavaksi lukukaudeksi valmistui oma koulutalo Rautatienpuistoon.
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Kouluun ilmoittautui 44 oppilasta, joista puolet oli suomenkieliselld ja puolet ruotsinkielisella
puolella. Opettajan palkkaus tapahtui valtion varoin, ja koulun johtokunta muodostui
ruotsinkielisistd rautatien virkamiehists, johtajanaan asemapaallikké Oller. Oppilasmaara
kasvoi seuraavina vuosina selvasti suomenkielisella puolella, mutta ruotsinkielisten maara
vaheni. Esimerkiksi vuonna 1900 ruotsinkielisia oppilaita oli vain 12, kun taas suomenkielisia
73. Vuosittain kouluun paasi opiskelemaan myds muiden kuin rautatieldisten lapsia. (Hoffren

& Penttild, 1979, ss. 258-259, 264)

Hausjarven kunta perusti Riihimaelle lopulta oman kansakoulunsa vuonna 1903, kun
oppilasmaarat olivat kasvaneet entisestdaan eivatka kaikki oppilaat mahtuneet enaa
rautatieldisten tai muihin perustettuihin yksityisiin kouluihin. Taman jalkeen rautatieldisten
koulussa oli kdytannossa pelkdstaan vain rautatieldisten lapsia, mutta siita huolimatta
oppilasmaara oli jo yli 120. Koulurakennuksen laajennus valmistui vuonna 1908. (Hoffren &

Penttild, 1979, ss. 437, 439)

Yleisen oppivelvollisuuslain tullessa voimaan vuonna 1921 siirtyi kansakouluopetus kuntien
velvollisuudeksi, ja ndin ollen loppui rautatielaitoksen yllapitdma opetus. Rautatieldisten
kansakoulu lakkautettiin, ja se siirtyi ensin Hausjarven kunnan, ja seuraavana vuonna
itsendistyneen Riihimden kauppalan yllapitamaksi. Ruotsinkielinen opetus jatkui
yksityiskouluna, mutta vahdisen oppilasmaaran takia lakkautettiin vuonna 1931. (Hoffren &

Penttild, 1979, ss. 440-441)

6.4 Varuskunta

Venadjan armeija alkoi 1900-luvun alkupuolella keskittdaa joukkojaan Eteld-Suomen alueelle
varautuen mahdolliseen Saksan maihinnousuun. Pietarin radan risteysasemana Riihimaki
valikoitui yhdeksi paikkakunnaksi, johon sotavakea sijoitettiin. Ensimmainen sotilasosasto
siirrettiin Riihimaelle vuonna 1909 ja kasarmien rakennustyot aloitettiin seuraavana vuonna.
(Hoffren & Penttild, 1979, ss. 430-431) Varuskunta-alueelle rakennettiin pistoraide

rautateitse tapahtuvia kuljetuksia varten vuonna 1911 (lltanen, 2009, s. 67).
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Suomen itsenaistyttyd varuskunta-alue toimi ensin siséllissodan vankileiring, jonka jalkeen se
siirtyi puolustusvoimien kayttéon. Alueelle johtanutta pistoraidetta lyhennettiin 1950-luvulla
ja lopullisesti raideyhteys katkesi 1980-luvulla. Tunnetuksi Riihimaki on tullut erityisesti
viestiaselajin sijoituspaikkana ja nykyaankin alueella on muun muassa maasotakoulun

viestikoulu. (Arkkitehtitoimisto Ark-byroo, 2020, ss. 6, 97).

6.5 Riihimaen vankila

Valtio kaavaili 1920-luvulla vankilalle paikkaa Etela-Hameen alueelta paaradan varrelta ja
valinta kohdistui Riihimaelle. Vankilan sijainti risteysaseman lahelld helpottaisi vankien ja
tavaroiden kuljetusta rautateitse, ja vankilalle rakennettiinkin pistoraide. Riihimaen
varavankila perustettiin vuonna 1929 ja rakennustéiden kokonaan valmistuttua kymmenen
vuotta myohemmin se muuttui Riihimden keskusvankilaksi. Rautateitse laitokseen
saapuneet vangit liikkkuivat vankivaunuilla, jotka yleensa kulkivat liitettyina tavallisiin juniin.
Vankikuljetukset paaradalla loppuivat vuonna 2008, jonka jalkeen on kaytetty vain
autokuljetuksia. Pistoraide paaradalta vankilaan on myos purettu. Nykyaan Riihimaen vankila
on edelleen toiminnassa ja sielld on vangeille 223 paikkaa. (Hoffren & Penttila, 1979, s. 882;

Lindstén, 2010, s. 25)

6.6 Palokunta

Riihimaelle syntyi palokunta vuonna 1894, kun perustettiin Riihimaen WPK, viralliselta
nimeltdan Rautatien Wapaehtoinen Palosammutus- ja Korjauskunta. Tata ennen Riihimaella
oli ollut vain muutamia tulipaloja eika palokuntaa ollut katsottu tarpeelliseksi. Riihimaden
veturivarikolla oli sammutuskalustoa, silla hoyryveturit lisdsivat tulipalovaaraa ymparisté6n
lentavien kipindiden vuoksi, ja rautatielaitos olikin tarjonnut varikon sammutusvalineist6a
kaytettdavaksi myos kylan sammutustdihin tilanteen niin vaatiessa. Tallainen toiminta oli
kuitenkin aikaa vievaa kylan kasvaessa ja tulipalovaaran lisddntyessa, joten yleisesti todettiin
tarvittavan jarjestdytyneempaa toimintaa. Eniten kokemusta sammutustehtavista oli
rautatieldisilla, joten palokunta saikin alkunsa heidan johdollaan. Kun palokunta oli
perustettu, antoi rautatiehallitus luvan varikon sammutusvalineiston kayttéon myds sen

toiminnassa. (Hoffren & Penttild, 1979, ss. 302—303, Lindstén, 2010, s. 20)
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Palokunnan paallysto ja suurin osa jasenista olivat rautatieldisia, mutta toiminnassa oli myos
mukana muita kylaldisia. Vuonna 1895 palokunnalle valmistui oma talo, josta kehittyi
keskeinen riihimakeldisten vapaa-ajan vieton ja harrastustoiminnan keskus. Kun talon velat
oli saatu maksettua, pystyi palokunta vuonna 1904 hankkimaan omaa sammutuskalustoa.
Kymmenen ensimmaista vuotta se oli siis taysin riippuvainen rautateiden kalustosta.
Veturivarikkoa hyddynnettiin palokunnan toiminnassa muutenkin, silla kalustosuoja sijaitsi
sielld, ja halytyksissa kaytettiin tallin ja veturien viheltimia. (Hoffren & Penttild, 1979, ss. 305,
308, 313, 487)

Sisdllissodan jalkeen ja VPK:n toiminnan lamaannuttua palokunnantalo myytiin
suojeluskuntalaisille. Riihimaen kasvettua entisestaan ja tultua kauppalaksi myds
palokuntajarjestelyt muuttuivat. Vapaaehtoisen palokuntatoiminnan seka rautateiden ja
teollisuuden omien palokuntien rinnalle muodostui puolivakinainen palokunta, josta
jatkosodan jalkeen tuli vakinainen palokunta. Rautateilld oli kuitenkin pitkdaan rooli
palokuntien toiminnassa esimerkiksi veden saannissa ja halytyspillin kaytdssa.
Halytysjarjestelman kehittyessa halytykset annettiin aluksi junanlahettajan konttorista, josta
ne etenivat suoraan palokuntien jasenten koteihin ja tyopaikoille. (Hoffren & Penttila, 1979,
ss. 847—-849) Rautatieldisten merkitys VPK:n toiminnassa poistui 1900-luvun kuluessa, mutta
rautatieldisten perustaman toiminnan pohjalta Riihimaellad on edelleen oma
vapaapalokuntansa, joka on Kanta-Hameen pelastuslaitoksen sopimuspalokunta (Riihimaden

VPK ry., 2019).

6.7 Vapaa-ajan vietto

6.7.1 Rautatieaseman merkitys

Rautatieasemasta muodostui heti liikenteen alettua riihimakeldisille suosittu paikka vapaa-
ajan viettoon. Seka rautatieldiset ettd muut kylaldiset kokoontuivat sinne esimerkiksi
nauttimaan kauniista asemapuistosta, katsomaan matkustajia ja lahtevia seka saapuvia junia
tai kdymaan asemaravintolassa. Alkuaikoina merkittavien henkildiden, kuten esimerkiksi
Venajan keisarin, kulku aseman kautta heratti suurta mielenkiintoa. Sielld viihtyivat seka

nuoret ettad vanhat, mutta suuret vakijoukot toivat mukanaan myds lieveilmioita, kuten
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jarjestyshairioita tappeluiden ja juopottelun muodossa. Hairiot muodostuivat paikoin
pahoiksi, ja 1890-luvulla valtio palkkasi asemalle asemapoliisin. Poliisitoimintaa asemalla oli
1960-luvulle asti paivystyshuoneen ja erillisten asemapoliisivuorojen muodossa. (Lindstén,

2010, s. 24; Yli-Karhula, 2010, s. 67-68).

Vahitellen liikenteen lisdantyessa ja arkipaivaistyessa junien seuraaminen menetti
suurimman hohtonsa. Asema sailytti kuitenkin viela pitkaan merkityksensa
ajanviettopaikkana, kunnes paikkakunnan muut palvelut ja vapaa-ajan mahdollisuudet
lisaantyivat. Eniten asemalle ihmisia veti asemaravintola ja toisaalta monet junaa vaihtavat
matkustajat viettivat sielld odotusaikansa. 2000-luvulla Keravan—Lahden oikoradan myéta
junan vaihdot vahenivat ja asemaravintolan toiminta hiipui, mitka hiljensivat asemaa
huomattavasti. Kun lipunmyyntikin on siirtynyt sahkadisiin kanaviin, asemasta on tullut viime

vuosina entistd enemman pelkka lapikulkupaikka. (Yli-Karhula, 2010, ss. 68, 70)

6.7.2 Rautatielaisten jarjesto- ja vapaa-ajan toiminta

Rautatieldisten jarjestdtoiminta oli vahvaa heti liikenteen alkuajoista alkaen, ja jarjestdjen
tarkoituksena oli esimerkiksi edistda tydolojen kehittamista ja yhteenkuuluvuuden tunnetta.
Niin virkamiehet, palveluskunta, veturimiehet kuin konduktoorit perustivat omat yhdistykset
1800-luvun loppupuolen aikana. Riihimaelld esimerkiksi veturimiehet perustivat vuonna
1899 oman alaosaston vuotta aiemmin perustettuun Suomen Kuljettaja- ja
Lammittdjayhdistykseen, ja vuonna 1906 syntyi Riihimden osasto Suomen
Rautatieldisyhdistykseen, johon saattoi paasta jaseneksi jokainen vakituisella
kuukausipalkalla tydskennellyt rautatieldinen. Riidat muun muassa politiikasta ja kieliasioista
vaikuttivat jarjestdjen toimintaan koko maan tasolla siten, etta yhdistyksia ja osastoja
perustettiin ja uusia ja vanhoja lakkautettiin. Osan toiminta loppui ldhes kokonaan ja osa

taas sdilyi alkuinnostuksenkin jdlkeen viredna. (Hoffren & Penttila, 1979, ss. 501-507)

Vapaa-ajan seuratoimintaan osallistuminen oli riihimakeldisten rautatieldisten keskuudessa
myos aktiivista ja edelld mainituissa jarjestdissa myods tata tydelamaan liittymatonta puolta
pyrittiin edistdmaan. Riihimaella jarjestot olivat yrittdneet kunnostaa vanhaa asuinkasarmia

seurakayttoon, mutta tilat jaivat lopulta puutteellisiksi, kun rautatiehallitus ei myontanyt
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avustusta. Tasta huolimatta rautatieldiset olivat aktiivisia erityisesti aiemmin mainitussa
palokuntatoiminnassa ja sen sisdisessa seuratoiminnassa. Lisaksi oli omaa
harrastustoimintaa, josta merkittavin kenties musiikki kuorojen ja soittokunnan muodossa.
Osa harrastustoiminnasta oli epavirallista, mutta jotkut jarjestaytyivat virallisestikin. Vuonna
1913 perustettiin Rautatieldisten Voimistelu- ja Urheiluseura Kisko, jonka toimintaan kuului
monipuolisesti eri lajeja aina hiihdosta ja painista yleisurheiluun. Aluksi jasenet saivat olla
vain rautatielaisia, silla monet urheilupaikat sijaitsivat rautateiden alueella. Vuonna 1927
seura vaihtoi nimensa Riihimaen Kiskoksi. (Hoffren & Penttild, 1979, ss. 507-509, 534-535,
1106)

Vuosien varrella jarjestdjen ja seurojen toiminta on muuttunut, mutta edelleen Riihimaella
on toimintaa rautatielaisten pohjalta jaljella. Esimerkiksi rautatieldisten jarjestétoimintaa
edustavalla Rautatiealan Unionilla (RAU), joka syntyi vuonna 2018 Rautatievirkamiesliiton ja
Veturimiesten liiton yhdistyttya, on Riihimaella oma ammattiosastonsa (Rautatiealan Unioni,
n.d.-a, n.d.-b). Riihimden Kisko jatkaa monipuolista urheilutoimintaa, ja musiikin puolella
toimii edelleen Riihimden Rautatieldisten Soittokunta ry. (Riihimaen Kisko, 2022; Riihimaden

Rautatieldisten Soittokunta ry., 2016)

7 Rautatien vaikutus teollisuuteen ja liiketoimintaan

7.1 Ensimmaiset rautateista hyotyneet yritykset

Ensimmaiseksi liiketoiminnaksi Riihimaelld, jonka synnyssa rautateilla oli merkityksellinen
rooli, voidaan katsoa olleen Tikkurilan Lahdevesiyhtio, joka vuonna 1876 aloitti
vesitoimitukset Hyvinkaalta Helsinkiin. Veden hankinta-alue ulottui Riihimaelle saakka ja
kuljetukset tapahtuivat rautateitse. Puhtaalle vedelle oli Helsingissa kysyntda ja se olikin
alkuvuosina merkittdava Riihimaen vientituote rautateita pitkin. Esimerkiksi vuonna 1880
vetta kuljetettiin 446 000 litraa ja se vastasi painoltaan viidenneksen sind vuonna Riihimaelta
lahetetystd rahdista. Taytyy kuitenkin ottaa huomioon, etta siind vaiheessa Riihimden muu
teollisuustoiminta oli vield vahaista. Riihimaki muodostui yhtion merkittavimmaksi veden

toimittajaksi verrattuna muihin asemiin ja sieltd ldhetettiin vettd sen saannista riippuen
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200 000-450 000 litraa vuodessa. Yhtio lopetti veden myynnin vuonna 1907. (Hoffren &
Penttila, 1979, ss. 178-179; Juuti ym., 2010, s. 29)

Varsinaisen teollisuuden alkuna Riihimaella voidaan pitda vuonna 1890 aloittanutta
turvepehkutehdasta. Finska Torfstro-Aktiebolaget, Suomen Turvepehkuosakeyhtit vuokrasi
ramesuota Patastenmaen alueelta, joka sijaitsi aivan rautatien tuntumassa. Alueelle
rakennettiin tehdas, jonka tarkoituksena oli tuottaa suoturpeesta rakennustaytetta seka
tuotteita karjataloudelle. Tehtaalle rakennettiin myds raiteet turpeen kuljetusta varten.
Yhtio oli rautatieldisten hallinnassa, ja 1800-luvun lopulla se oli Riihimaen toiseksi
merkittavin tydnantaja rautateiden jalkeen. Turpeen markkinat vaihtelivat, mutta hyvina
vuosina kysyntaa oli runsaasti. Turvepaaleja lahetettiin rautateita pitkin ympari maata ja
esimerkiksi suhdanteiden nakékulmasta hyvana vuonna 1901 kulki kiskoja pitkin turvetta

522 tonnia. Tehdas tuhoutui talvisodan aikana. (Hoffren & Penttilad, 1979, ss. 175-177, 360)

7.2 H. G. Paloheimon toiminta

Hjalmar Gabriel Paloheimo, vuoteen 1906 asti Brander, vaikutti aikanaan suuresti Riihimaen
teollisuuden kehittymiseen, ja hanen liiketoimintansa tyollisti paikkakunnalla merkittavan
maaran ihmisia (Lindstén, 2010, s. 13). Oman teollisuutensa kuljetuksia varten Paloheimo
rakennutti kapearaiteisen rautatien Lopelta Riihimaelle, ja kiskoja pitkin kulki tavaran lisaksi
my0Os matkustajia. Lisdksi han otti vastuulleen muun muassa Riihimdaen asemaravintolan ja
hotellin toiminnan, mista on kerrottu tarkemmin aiemmin tdssa opinnaytetyossa. 1800-
luvun lopulla alkanut liiketoiminta siirtyi vuosikymmenien saatossa aina seuraavalle
sukupolvelle, ja yhti6 eri toimintoineen on kdaynyt vuosien varrella lapi monia muutoksia.
Selkeyden vuoksi opinndytetydssa kaytetdaan H. G. Paloheimosta vain sukunimen
suomennoksen jalkeista nimea Paloheimo. Nimea Paloheimo kdytetaan myds kerrottaessa

yritysten toiminnoista hanen kuolemansa jalkeen.

7.2.1 Teollisuustoiminnan kdynnistyminen

H. G. Paloheimon teollisuustoiminnan alkuna voidaan pitaa vuotta 1889, jolloin han osti

avioliittonsa myota Lopella sijainneen Santamaen kartanon. Kaupan seurauksena alun perin
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pappina tyoskennellyt Paloheimo siirtyi maatalouden harjoittamiseen ja ryhtyi kehittamaan
tilan toimintaa. Seuraavana vuonna han rakennutti Santamakeen pienen sahan, silla tilan
laajentaminen ja toiminnan kehittdminen vaativat paljon sahatavaraa. Puutavaraa alkoi
kuitenkin kertymaan yli oman ja kylaldisten tarpeen, joten Paloheimo paatti laajentaa
markkina-aluettaan ryhtymalla kuljettamaan sahatavaraa hevospelilla Riihimaelle ja sielta
eteenpadin rautateiden kuljetuksilla. Toiminta kasvoi nopeasti, ja uusi Santamaen korvaava
saha valmistui niin ikdan Lopella sijaitsevan Kesijarven rannalle vuonna 1899. Kuljetukset
hoidettiin edelleen hevosten vetamina Riihimaelle, mutta kasvaneiden kuormien myéta
liikenne lisaantyi ja teiden kunto alkoi karsia hankaloittaen kuljetuksia. 1900-luvun alussa
Paloheimo paatyikin rakentamaan sahan Riihimaelle, josta han oli edellisena vuonna
vuokrannut alueen lautatarhaa varten lahelta rautatieta. Rautatien myo6ta oli mahdollista
laajentaa raakapuun hankinta-aluetta, ja tuotteet saisi myos tehtaalta nopeasti eteenpdin
kiskoja pitkin. Rakennustyo6t alkoivat kevaalla 1904 valmistuen nopeasti, silla saha oli valmis
kayttdon jo loppukesdstd samana vuonna. Riihimden sahasta muodostui nopeasti Kesijarvea
tarkeampi, mutta se ei kuitenkaan ratkaissut sen ja seudun alueelta hankittavan raakapuun
ongelmia kuljetuksissa, jotka olisi saatava toimivammalle pohjalle ja
kustannustehokkaammiksi. (Hoffren & Penttild, 1979, ss. 325-328, 331-332, 339-340;
Yrjana, 2007, s. 21)

7.2.2 Riihim3den-Lopen rautatien alkuvaiheet

Vuonna 1906 Paloheimo alkoi yhteistytssa asiantuntijoiden kanssa suunnitella rautatieta
Kesijarven sahalta Riihimaen asemalle. 14 kilometria pitkasta radasta tulisi kapearaiteinen ja
hevosvetoinen, ja se kulkisi Kormun ja Santamaen kartanoiden kautta, jotka Paloheimo
omisti. Muutenkin radan linjaus kulkisi padosin Paloheimon omistamilla mailla. Tavoitteena
oli muun muassa, etta radan myo6ta kuljetusten aikataulut muuttuisivat varmemmiksi ja
raakapuun tuonti Riihimaen sahalle helpottuisi. Rakentamistyot aloitettiin kevaalla 1907 ja
600 millimetrin raideleveydelle rakennettu rata oli valmiina jo syksylla samana vuonna.
(Hoffren & Penttild, 1979, ss. 339—341) Ratalinja, liikennepaikat ja sen varrella sijainneet
Paloheimon merkittavimmat teollisuustoiminnot on havainnollistettu kartalla kuvassa 11.
Kuvan ratalinja voi paikoin hieman heittda oikeasta, silla radan aivan tarkkaa linjausta ei ollut

saatavilla.
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Koska liikenne kdynnistyi hevosvetoisena, ja jotta kuorma ei olisi kdynyt vetajilleen liian
raskaaksi, junissa kulki vain yksi vaunu. Hevosia oli liikenteen palveluksessa 25-30, ja
hevosen lisaksi junan kuljettamiseen tarvittiin miehistd, joka koostui hevos- ja jarrumiehesta.
Henkil6liikennetta varten hankittiin myds alkuun yksi vaunu, joka palveli kaytanndossa vain
radalla tyoskennelleiden ja sen toiminnassa mukana olleiden omia matkoja. Huolimatta
kustannuksista, rautatie osoittautui nopeasti aikaisempia maantiekuljetuksia
taloudellisemmaksi ratkaisuksi. Kuljetukset hoituivat entista nopeammin, kun teiden kelirikot

eivat endd haitanneet. (Hoffren & Penttild, 1979, ss. 341-342)

Paloheimon teollisuustoiminta kuitenkin kasvoi nopeasti ja tdma tarkoitti lisaa kuljetettavaa.
Santamadkeen valmistui 1907 tiilitehdas ja radan varressa Riihimaella aloitti 1910 Riihimaen
lasitehdas. Liiketoiminta laajeni sahkéntuotantoon, kun Paloheimo ryhtyi tekemaan sahkoda
sahausjatteesta Riihimaelld. Vuonna 1910 valmistuneen sahkélaitoksen myota sahkoéverkko
laajeni nopeasti ympari Riihimakea rataa myoten Lopelle asti. Valtionrautatiet oli hankkinut
Riihimaen asemalle vuosisadan alussa generaattorin oman veturivarikon sahkéntuotantoa
varten, mutta Paloheimon laitoksen my6ta rautatielaitos siirtyi ostamaan sahkonsa talta.
Paloheimo kokeili my®&s turveteollisuutta ja rakennutti radan varressa olevalle suoalueelle
tehtaan, joka valmistui 1914. Tama kokeilu jai kuitenkin lyhyeksi. Paloheimon lisaksi myds
muut Riihimaen—Lopen radan varren toimijat tarjosivat kuljetuksiaan rautatielle.
Hevosvetoisena liikennetta ei juuri pystynyt enaa tehostamaan, joten ainoana vaihtoehtona
oli hankkia vetureita. Koska kiskotus oli hevosliikennetta ajatellen tehty kevyeksi, taytyi
veturien hankinnan my6ta uusia koko kiskotus raskaammaksi. Tasta aiheutui huomattavat

lisdkustannukset. (Hoffren & Penttild, 1979, ss. 336—338, 342-344)

Veturivetoinen liikenne Riihimden—Lopen radalla aloitettiin vuonna 1911 kahdella
hoyryveturilla. Veturien huoltotarpeita varten tarvittiin kuitenkin lisaa vetokalustoa, joten
1912 ostettiin kolmas ja 1916 neljas veturi. Tavarajunien ohella alkoi radalla liikkua myos
seka- ja matkustajajunia, jotka ilmoitettiin julkisessa aikataulussa. Postihallituksen kanssa
tehtiin sopimus postin kuljettamisesta radalla, ja postille vuokrattiin omat tilat Launosten
asemalta. Kaiken kaikkiaan radalle perustettiin seitseman liikkennepaikkaa, jotka olivat kaikki

aikataulussa ilmoitettu asemiksi. Paloheimo jarjesteli liiketoimintansa osakeyhtitksi vuonna
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1914 ja rautatiestd muodostettiin Riihimdaen—Lopen Rautatie Oy. (Virtanen, 1997, ss. 23, 33,

38, 40, 43)

Kuva 11. Riihimden—Lopen rautatien ratalinja, liikennepaikat ja merkittavimmat

teollisuustoiminnot kartalla (Maanmittauslaitos, n.d.; Virtanen, 1997).
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7.2.3 Tavaraliikenne ja sen merkitys Rithimaen—Lopen rautatiella

Riihimden—Lopen rautatien (RLR) liikenteen kehityssuuntia ja merkitysta Paloheimon
lilketoiminnalle on hyva tarkastella erityisesti tavaraliikenteen osalta. Taulukossa 5 on

esitettyna radalla kuljetetut tavaramaarat tonneissa jokaiselta liikenndintivuodelta.

1910-luvulla kehitys tavaraliikenteessa pysahtyi alun nousun jalkeen, mika johtui
ensimmaisesta maailmansodasta seka sen jalkeen heikoksi jdanestd noususuhdanteesta,
joka vaikutti erityisesti sahateollisuuteen. 1920-luvulle tultaessa tavarakuljetusten
tehokkuutta paransivat kaluston ja veturien lisdhankinnat sekd matkustajajunamaarien

vdaheneminen. H. G. Paloheimon kuolema vuonna 1919 lamaannutti yhtion toimintaa, mutta
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seuraavan vuosikymmenen kuluessa talous saatiin taas tasapainoon. (Virtanen, 1997, ss.

43-45, 53-54)

Alkuvuosikymmenina puutavara muodosti radan kuljetuksista merkittavimman osan, ja
raakapuuta kuormattiinkin koko radan varrelta. Useat liikennepaikat mahdollistivat sen, etta
vaunuja pystyttiin kuormaamaan sivuraiteilla muuta lilkennetta haittaamatta. Raakapuun
paamaarana oli Riihimaden saha, ja radan varren lisaksi sita tuotiin Kesijarvelta asti, jossa
tukkeja varastoitiin jarvessa. Kesijarvella oli myos oma saha, jonka tuotteet kulkivat rataa
pitkin Riihimaelle. Sahan toiminta kuitenkin loppui jo vuonna 1917. Puutavaran lisaksi
Paloheimo kuljetti radalla tiili- ja lasitehtaiden tuotteita seka kartanoiden
maataloustuotteita. Tiilitehtaalle kuljetettiin junalla raaka-aineet seka Riihimaelle vietavat
valmiit tiilet. Tehdas toimi vain maan ollessa sulana, silla raaka-aineen kuormaus olisi ollut
muuten hankalaa. Lasitehtaalle tuotiin raaka- ja polttoaineita Riihimden asemalta, jonne ne
yleensa saapuivat Valtionrautateiden kuljetuksilla. Valmiit tuotteet taas vietiin painvastoin
Riihimaen asemalle eteenpdin kuormattaviksi. Lasitehdas laajeni jatkuvasti ja
rakennusmateriaaleja tuotiin myds Santamaesta. Vuonna 1927 tehtiin lasitehtaan ja RLR:n
vilille periaatteellinen sopimus kuljetusmonopolista, jossa nimensa Oy Riihimaeksi
muuttanut lasitehdas sitoutui kuljettamaan kaiken Riihimaen asemalle tulevan ja menevan
tavaransa rautateitse olemassa olevien tariffien mukaisesti. Turvekuljetukset kulkivat myos
rataa pitkin suolta tehtaalle ja sieltd Valtionrautateille kuljetukseen niin kauan kuin
Paloheimo turvetoimintaa harjoitti. Tehtaiden polttoaineena kayttamaa sahausjatetta
kuljetettiin myds suuria maaria. Paloheimon liiketoiminnan ulkopuolisesta rahdista
merkittavimpia olivat radan varren paikallisen vaeston kuljetusten lisaksi halkokuljetukset
Valtionrautateille, Helsingin Hoyrysaha Oy:lle ja Helsingin Halkohdyrysaha Oy:lle. (Virtanen,
1997, ss. 38-40, 61; Yrjana, 2007, s. 37)

1930-luvulle tultaessa sahateollisuus ajautui jalleen taloudellisiin vaikeuksiin, ja lisdksi autot
olivat alkaneet tulla rautateiden kilpailijaksi niin matkustaja- kuin tavarakuljetuksissa.
Kustannuksia yritettiin karsia esimerkiksi muuttamalla sekajunavuoroja moottorivaunulla
ajettaviksi, mutta ne pikemminkin hankaloittivat tavarakuljetuksia. Valtionrautatiet olivat
jarjestelleet tavaraliikenteen toimintonsa pikatavaran kasittelya lukuun ottamatta uudelleen

etelammas Jokikylaan noin kilometrin padhan asemasta, mika aiheutti RLR:lle ylim&araisia



49

kustannuksia siirtokuormauksissa. Riihimaen uudessa asemakaavassa taas puolestaan
kaavailtiin koko Riihimaen aseman luona olevan raiteiston seka sahan ja sahkoélaitoksen
siirtdmista muualle. Lopulta vain tukkivarastot taytyi siirtdd muualle uuden rautatieaseman
ja asema-aukion alta, ja myos RLR:n raiteistoa jouduttiin supistamaan. Uusi tukkivarasto
rakennettiin etelammas Saranpaahan, ja lisdksi perustettiin uusi siirtokuormausalue
Valtionrautateiden tavara-aseman laheisyyteen. Molemmille tuli luonnollisesti ratayhteys.
RLR:n tavarakuljetukset koostuivat padasiassa edelleen samoista tuotteista, mutta
esimerkiksi soraa ja tiilta kuljetettiin huomattavia maaria, kun sahkolaitosta ja
sahateollisuutta uusittiin. Kuorma-autot alkoivat myds jo verottaa RLR:n kuljetusmaaria, silla
oli huomattavasti tehokkaampaa vieda kuormat autolla koko matkan, kuin radan varteen
odottamaan enintdaan 14 kilometrin junakuljetusta. Kuljetusmaarat vaihtelivat vuosittain
paljon, ja huippuvuonna 1935 tavaraa liikkui jopa 127 000 tonnia. (Virtanen, 1997, ss. 49,
56-58)

Talvisodan alkaessa autoille menetetyt kuljetukset palasivat takaisin rautateille, kun autoja
tarvittiin sotatoimissa. RLR:n kuljetuksissa korostuivat halot ja polttoturve, joiden kysynta
polttoaineina kasvoi nopeasti, kun 6ljya ja kivihiiltd ei enda saanut. Erityisesti Riihimden
Lasitehdas Oy, aiemmin Oy Riihimaki, tarvitsi naita paljon. Rautatien kalusto saastyi
suurimmilta vaurioilta, vaikka Riihimakea ankarasti talvisodassa pommitettiinkin. Jatkosodan
alussa vietiin paaasiassa Saksaan paljon puunjalostusteollisuuden tuotteita, minka johdosta
radalla kuljetetut tavaramaarat muutamaksi vuodeksi nousivat. Saksan sotaonnen
kaannyttya kuljetukset pienenivat. Viennin tyrehtyessa vuosi 1944 oli hiljaisin sitten vuoden
1918. Sotien aikana kulussa oli sdannéllisesti paivittdin kaksi sekajunaparia ja tarvittaessa

ajettiin ylimaaraisia tavarajunia. (Virtanen, 1997, ss. 70-73)

Sotavuosien jalkeen RLR alkoi menettada kuljetuksiaan jalleen autoille ja lyhyella radalla
lilkennointi alkoi osoittautua entistd tehottomammaksi. Lasitehdas vaihtoi polttoaineensa
Oljyksi vuonna 1951, mika karsi kuljetuksista kolmanneksen, ja vaati tdman lisaksi
parannuksia rautatien tarjoamiin palveluihin. Kun RLR ei naita pystynyt mahdottomiksi
muodostuneiden kustannusten takia toteuttamaan, loppuivat lasitehtaan kuljetukset
kapearaiteisella. Puutavarakuljetukset vahenivat niin ikdan samaan aikaan, kun Kesijarvessa

sailytettyjen puiden kuljetukset loppuivat, silld niiden sailominen pystyttiin jatkossa
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hoitamaan sahalla kastelulaitteen avulla. Jiljelle jaivat viela tiilitehtaan kuljetukset seka
sorakuljetukset, mutta kun koko radan kuormat olivat pudonneet niin mataliksi, johti se
rautatien lopettamiseen. Viimeinen yleisen lilkenteen tavarajuna kulki 1951 ja koko radan
viimeinen juna helmikuussa 1952. Kahden seuraavan vuoden aikana rata purettiin. (lltanen,

2009, s. 67; Virtanen, 1997, ss. 78-81)

Taulukko 5. Riihimaen—Lopen rautatielld kuljetettu tavaramaara tonneissa vuosina

1907-1952 (Virtanen, 1997, ss. 133, 137).
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7.2.4 Matkustajaliikenne ja sen merkitys Riihimdaen—Lopen rautatielld

Tavaraliikenteen ohella Riihimden—Lopen rautatielld harjoitettiin matkustajaliikennetta
lokakuusta 1912 Idhtien aina vuoteen 1949 asti. Vaikka tdma palvelu ei ollut Paloheimon
lilketoiminnassa oleellisinta, oli silla kuitenkin radan, Riihimaen ja koko radan varren
asukkaiden kannalta merkitysta. Sen vuoksi liikenteen kehitystd ja ominaispiirteitd on hyva
tarkastella. Taulukossa 6 on esitetty radalla kuljetettujen matkustajien maarat vuosittain

alkaen vuodesta 1918, josta ldhtien tilastoja oli saatavilla.
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Ensimmaisind matkustajaliikenteen vuosina vuorotarjonta oli runsasta ja junapareja oli
paivittdin viidesta kuuteen. 1920-luvulle tultaessa maara oli pudonnut kolmeen, mutta siita
huolimatta matkustajamaarat nousivat. Matkustajia varten oli kdyt6ssa erillisia
matkustajavaunuja seka tavaravaunuista tehtyja avoimia kesavaunuja. Matkustajille
tarkoitetut junat olivat yleensa sekajunia, eli niissa liikkui myds tavaravaunuja. Nama
sekajunat olivat hitaita, silla ne jattivat ja ottivat matkan varrella vaunuja, ja lastin purkuun ja
vaihtotoihin meni aikaa. Vaikka radalla oli mittaa vain 14 kilometrid, matka Riihimaelta
Kesijarvelle kesti vuorosta riippuen noin tunnin, joskus ylikin. Sekajunavuorot eivat
olleetkaan hirvean suosittuja, ja 1920-luvulla rautatielle rakennettiin kaksi moottorivaunua,
joiden tarkoitus oli korvata nadita vahan kaytettyja vuoroja. Liikenteen nopeuttamiseksi ja
matkustajakadon pysdyttamiseksi [ahdettiin kokeilemaan esimerkiksi pyhapaivisin ajettavia
pelkkid moottorivaunuvuoroja, kun kuljetettavaa tavaraa oli vdhemman. (Virtanen, 1997, ss.

33-34, 43,57)

Rata muodostui varsinkin alkuaikoina sen varren asukkaille tarkeaksi kulkuyhteydeksi
Riihimaelle. Kauppalaan paasi asioimaan helposti, ja myds omien tuotteiden kuljetus
myyntiin sinne kavi katevasti. Suuren osan henkildliikenteesta muodostivat kesaisin tehdyt
matkat Kesijarven rannalle, jotka olivat erittdin suosittuja rithimakelaisten keskuudessa.
Varsinkin kuumina kesapaivina junat olivat tdynna matkustajia, ja usein jouduttiin ottamaan
kaksi veturia vetotehtaviin. Tamakaan ei valttamatta saanut junaa liikkeelle ylamaissa, vaan
osa matkustajista joutui tydntéhommiin. Paloheimon vieraita ja erilaisia juhlia varten ajettiin

myo0s tilausjunia. (Hoffren & Penttild, 1979, ss. 963—965; Virtanen, 1997, ss. 57-58)

Vaikka kesadisin paikoin paljon matkustajia olikin, ei henkil6liikenne muodostunut missdaan
vaiheessa kannattavaksi toiminnaksi. Autojen yleistyminen alkoi vaikuttaa
matkustajamaariin, ja juuri ennen sotavuosia radalla oli enaa kaksi paivittaista junavuoroa
matkustajille. Sota-aikana ja sen jalkeisina pulavuosina matkustajamaarat kasvoivat, mutta
kun tilanne alkoi normalisoitua ja autoliikenne kasvaa, olivat RLR:n vaihtoehdot
matkustajaliikenteen jatkamiseksi vahissa. Kun tavaraliikenteessa oli vaikeuksia, yhtion
taloudellisesta tilanteesta puhumattakaan, lopetettiin radan matkustajaliikenne 14.
toukokuuta 1949. Taman jalkeen radalle ajettiin viela muutamia juhlia varten tilattuja

matkustajajunia. (Virtanen, 1997, s. 57, 79-80)



52

Taulukko 6. Riihimdaen—Lopen rautatien matkustajamaarat vuosina 1918-1949 (Virtanen,

1997, s. 133)
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7.2.5 Rautatiekuljetukset Valtionrautateilla

Paloheimon sahojen ja tehtaiden tuotteille tarkea vientikanava maailmalle oli rautatie.
Riihimaelta oli hyvat yhteydet joka suuntaan, ja viennin kannalta tarkea suunta oli varsinkin
Helsinki ja sen satama. H. G. Paloheimo ja hanen seuraajansa rakennuttivat Riihimaelle
rautatien ymparistéon useita tehtaita ja tuotantolaitoksia, kuten jo edellda mainittujen
lasitehtaan seka saha- ja sdhkolaitoksen lisdksi esimerkiksi tiili-, talo- ja parkettitehtaan

(Yrjana, 2008, ss. 132, 184, 256).

Valtionrautateiden kuljetuksiin menevat tavarat kuormattiin aluksi Riihimaen asemalla.
Riihimaen sahan valmistuttua sen alueelle johdettiin levearaiteiset kiskot valtion
rataverkolta sahan kuormia varten. Kun Riihimden—Lopen rautatie valmistui, sita pitkin tuotu
tavara kuormattiin sahalaitokselle johtaneiden pistoraiteiden kautta lukuun ottamatta

maitokuljetuksia, joita varten ulottui raide asemalla olleelle pikatavaramakasiinille. 1930-
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luvulla siirtyi tukkivarasto, ja sen jalkeen myohemmin lautatarha ja lopulta koko sahalaitos
toimintoineen eteldammas Saranpadahan. Sinne rakennettiin myos uusi siirtokuormausalue
kapearaiteisen ja Valtionrautateiden valisia kuormauksia varten. Lisdksi valittdmassa
laheisyydessa oli Valtionrautateiden oma Riihimaen tavara-asema, joka oli siirtynyt sinne jo
aiemmin. (Virtanen, 1997, ss. 27, 30, 57) Sahan lisdksi Pietarin radan haaran kohdalla
Huhtimossa sijainneelle alkuperaiselle tiilitehtaalle oli raideyhteys valtion rataverkolta.
Saman pistoraiteen varrella sijaitsi my6s osana lasitehdasta toiminut ikkunalasitehdas
(Lindstén, 2010, s. 14). Uusi siirtokuormausalue seka Huhtimon pistoraide nakyvat kartalla

kuvassa 7.

7.2.6 Teollisen toiminnan loppuminen ja nykytila

Paloheimon kuljetukset rautateita pitkin jatkuivat niin pitkdan, kuin teollista toimintaa
Riihimaella oli. Vuosien varrella eri toimintoja myytiin ja ostettiin, ja toimintanimet
vaihtuivat useampaan otteeseen. Teollinen toiminta Paloheimolla Riihimaella loppui vuonna
2004, kun Riihimaen saha, hoylaamo, valisalevalmistus ja HGB-tuotemerkki myytiin
Vierumaen Teollisuus Oy:lle, joka tunnetaan nykyisin nimella Versowood (Yrjana, 2008, s.
430). Versowoodin Riihimden saha on yha toiminnassa ja saha- ja hoyldystoiminnan lisaksi
sielld on kela- ja lavatehdas (Versowood, 2022). Puutavaraa sielta ei kuitenkaan enaa kiskoja
pitkin lahde tai saavu, silla VR lopetti kuljetukset vuonna 2010. My6s raideyhteys alueelle on
katkennut, silla kiskot tasoristeyksen kohdalta on asfaltoitu umpeen. ("Versowood: VR:n

kuljetuspolitiikka hammastyttaa”, 2010)

Perinteikkaan teollisuustoiminnan pohjalta toimii nykyaan H. G. Paloheimo Oy, joka on
edelleen myds perheyhtio. Liiketoiminta on keskittynyt sijoitus- ja kiinteistéliiketoimintaan,
mutta yhtion padkonttori sijaitsee edelleen Riihimdella rautatieasemaa vastapaata.
(Paloheimo, n.d.) Historian kautta yhti6 on viela tavallaan kytkdksissa rautateihin, silla

konttorirakennus on alun perin rakennettu rautatiematkustajia varten hotelliksi.
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7.3 Muita merkittavia toimijoita

Rautateilld oli merkittavin vaikutus Riihimaden teollistumisen alkuvaiheessa, mutta myos
my&hemmin alueelle on hakeutunut yrityksia rautateiden tarjoamien mahdollisuuksien
perassa. Yksi merkittava tyollistaja Riihimaella oli Teknokemiallinen tehdas Helios Oy, joka
valmisti muun muassa saippuaa, erilaisia voiteita ja hyonteismyrkkyja. Tehdas oli perustettu
Forssassa 1907, mutta jo neljan vuoden kuluttua toiminta siirtyi Riihimaelle. Sijainti
risteysaseman ldaheisyydessa mahdollisti hyvat kulkuyhteydet ja saatavilla ollut séhkdvoima
tarjosi hyvat edellytykset tehtaan toiminnalle. (Hoffren & Penttild, 1979, ss. 361-362;
Lindstén, 2010, s. 13) Nimi- ja omistajavaihdoksien jdlkeen tehtaasta tuli osa kynttildista
tunnettua Havin Oy:ta, joka myi teknokemian tuotannon 1970-luvulla ulkomaille. Nykyaan

Riihimaella sijaitsee Havi Oy:n kynttilatehdas. (Havi, n.d.)

Myohemmin rautateiden vaikutuksesta Riihimaelle sijoittui 1980-luvun taitteessa
ongelmajatteisiin erikoistunut Ekokem Oy Ab, joka perusti paikkakunnalle toimintalaitoksen.
Sen sijoittumispaikkakunnan valinnan edellytyksena oli muun muassa sijainti Etela-Suomessa
rautatien varrella. Valtio rakennutti tuotantoalueelle pistoraiteen, mutta kuljetukset
keskittyivat kumipydrille. Rautatiekuljetuksia kuitenkin tapahtui jonkin verran, silla
esimerkiksi vuonna 1999 laitokselle tulleista jatteista viisi prosenttia kuljetettiin kiskoja

pitkin. (Lindstén, 2010, s. 14)

Ekokem integroitui Fortumiin vuonna 2017 ja nykyaan Riihimaen laitosalueella on
vaarallisten jatteiden kasittelyn lisaksi esimerkiksi kaukolammon tuotantoa seka
muovijalostamo (Fortum, 2017, n.d.). Pistoraide on edelleen suurimmilta osin jaljelld, mutta

kiskot eivat enda kulje tuotantoalueelle asti eika rautateitse tapahtuvaa liikennetta ole.

8 Rautatie osana Riihimaden liikenneverkkoa

8.1 Vaikutus muun liikenneverkon kehitykseen

Ennen rautateiden tuloa Riihimaden alueen liikenneyhteydet olivat varsin vaatimattomat.

Vahaisen asutuksen takia seudulla oli vain joitakin karryteita ja polkuja torppareiden
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tarpeisiin. Rautatien rakentamisen myo6ta alkoi tieverkko kuitenkin kehittya, silla tulevalle
asemalle tarvittiin kunnon yhteydet. Ensimmaiseksi rakennettiin asemalta Herajoelle johtava
tie, joka yhdisti Riihimaen Helsingin ja Lopen véliseen tiehen, jota pitkin paasi aina
Hameenlinnaan ja Turkuun saakka. Lisdksi radan rakennustdéiden myo6ta syntyi rautatieta
myotadileva tieyhteys. Rautateiden mydtavaikutuksesta alkanut Riihimden kasvu ja alueelle
syntynyt teollisuus alkoivat nakya myds tiekuljetusten maarassa, mika kaynnisti tieverkon

todellisen kehityksen. (Hoffren & Penttila, 1979, ss. 125-126)

Matkustamisen palveluista huolehti ennen rautateiden tuloa kyytilaitos, joka perustui
maanomistajien velvollisuuteen yllapitda paateiden varsilla olleita majataloja ja jarjestaa
ndiden valille kyydityksia. Kun kaukoliikenne alkoi rataverkon laajetessa siirtya kiskoille,
muuttui kyytilaitosten padaasiallinen tehtava paikallisliikenteen jarjestamiseksi. Nain tapahtui
myos Riihimaella, ja aseman lahelle maarattiin perustettavaksi majatalo, josta junalla
saapuvat voisivat jatkaa matkaansa esimerkiksi Herajoella sijaitsevalle majatalolle, ja sielta
edelleen Lopelle. Riihimaen teollistuessa 1900-luvun alussa kyytilaitos alkoi tuntua
vanhentuneelta, ja matkustajaliikenteen alettua Riihimaen ja Lopen valilla pitkdan matkan
kyydit vdhenivat entisestadan. Vuonna 1920 valtio otti kyytilaitoksen vastuulleen, ja jatkoi sen
toimintaa Riihimaelld vastalauseista piittaamatta, silla sen katsottiin olevan kdaytannossa
ainoa mahdollisuus jatkokuljetuksiin asemalta. Samana vuonna Riihimden aseman lahella
sijainnut majatalo lopetettiin ja rakennus myytiin. Vasta, kun autot alkoivat toden teolla
yleistya, Riihimaen kyytilaitos lakkautettiin tarpeettomana vuonna 1931. (Hoffren & Penttila,

1979, ss. 126-127, 421-423)

8.2 Aseman merkitys liikenteen solmukohtana

Riihimaen rautatieasema toimii kaupungin lilkkenneverkon keskeisena solmupisteens, ja
alueen saavutettavuus niin joukkoliikenteelld, pyoralla, kavellen kuin autolla on hyva. Myds
Riihimaen kaupunki- ja liikennesuunnittelun nakékulmasta alueen liikenteellisella
toimivuudella ja saavutettavuudella on suuri merkitys (Jamsen, Matkala & Mannisto,

henkilokohtainen tiedonanto, 15.2.2022).
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Kaupungin joukkoliikenteessa rautatieasema on koko jarjestelman keskipiste, silla Riihimaen
paikallisliikenteen kaikki bussilinjat kulkevat sen kautta (Kuva 12). Linjojen aikatauluja
suunniteltaessa ne pyritdan yhdistimaan mahdollisimman hyvin junien aikatauluihin,
paapainon ollessa Helsinkiin kulkevilla R-junilla. Aseman viereisen matkakeskuksen
bussiterminaalia kdyttavat puolestaan kaikki seutulinjat, jotka kulkevat Lopen, Tervakosken
ja Ryttylan suuntiin, joten junan kyytiin paasee hyvin myos lahikunnista. Kun matkakeskus
vuonna 2009 valmistui, kayttivat sita alkuun myds kaukoliikenteen vuorot. Vahitellen vuorot
kuitenkin vahenivat, silla koukkaus kolmostielta matkakeskukselle pidensi matka-aikaa
selvasti. Lipun Riihimaen joukkoliikenteeseen voi ostaa useammalla eri tavalla, esimerkiksi
Matkahuollon sovelluksella. Se nayttaa jo nykyisellaan matkaketjun vaikkapa Helsinkiin asti,
mutta junalippua silla ei voi vield ostaa. Siind onkin tulevaisuudessa hyva kehityskohde,
jolloin bussi- ja junamatkan yhdistaminen olisi rithimakelaisille entistd helpompaa. Helsingin
paassa HSL-alueella liikkumista varten Riihimaki tuki aiemmin asukkaitaan lippuyhteistyolla
tarjoamalla halvemman kausilipun hinnan, kuin mika normaalisti olisi ollut
ulkopaikkakuntalaiselle tarjolla. (Jamsen, Matkala & Mannistd, henkilokohtainen tiedonanto,

15.2.2022; Riihimaen kaupunki, n.d.-a)

Kuva 12. Riihimaen paikallisliikenteen kevaan 2022 reittikartta (Riihimaen kaupunki, 2021c).
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Autolla asemalle saapuvia varten on tarjolla noin 800 liityntdpysakointipaikkaa radan
molemmilla puolilla. Matkakeskuksen pysakointihallissa pysakdinnista peritaan talla hetkella
ulkopaikkakuntalaisilta pieni maksu, mutta riihimakelaisille se on ilmaista. Tulevaisuuden
suunnitelmissa riittavat liityntapysakointiratkaisut otetaan huomioon, ja tavoitteena on
varmistaa noin 500 paikkaa. (Jamsen, Matkala & Mannist6, henkilokohtainen tiedonanto,

15.2.2022)

Jalan tai pyo6ralla tullessa aseman saavuttaa helposti molemmilta puolilta rataa uusitun
alikulkutunnelin my6ta. Telineita pyoria varten on niin ikaan tarjolla molemmin puolin rataa,
ja pyorapysakoinnin kehittamiseksi edelleen on suunnitelmia. Riihimakelaisten toiveissa ovat
olleet esimerkiksi lukittu tila pyorien sdilytysta varten seka sahkopyodrien latausmahdollisuus.
Riihimaellad on kaytossa myos kaupunkipyorat, ja rautatieasemalla sijaitsevat pyoraasemat
ovat olleet vilkkaassa kdytdssa pitden kahta ensimmaista karkisijaa pyorien kdyttéonottojen
maarissa. Yli puolet tehdyista kaupunkipyéramatkoista ovat kestoltaan alle vartin mittaisia,
joten kaupunkipyorasta on tullut kdteva tapa hoitaa matkan viimeiset tai ensimmaiset
kilometrit esimerkiksi rautatieaseman ja kodin valilla. (Jamsen, Matkala & Mannisto,

henkilokohtainen tiedonanto, 15.2.2022)

9 Tulevaisuuden hankkeita ja suunnitelmia

9.1 Helsinki—Riihimaki-hanke

Jo aiemmin mainitussa ja parhaillaan kdynnissa olevassa Helsinki—Riihimaki-hankkeessa,
jonka tarkoituksena on parantaa kyseisen rataosan liikenteellista valityskykya, on alkanut
toinen vaihe. Sen toteutuksen aikana Riihimdaen nakdékulmasta merkittavin muutos tulee
olemaan rakennettava tavaraliikenteen raide Hyvink&dalta Riihimaelle. Valmistuessaan tama
tulee tarjoamaan nykyistd paremmat edellytykset tavaraliikenteelle ja samalla vahentamaan
paaradan liikenteen hairioherkkyytta. Kolmas vaihe on ratasuunnitelmavaiheessa ja
valmistumassa hallinnolliseen kasittelyyn kevdaan 2022 aikana. Rakennustoiden valmistuessa
koko rataosuus Pasilasta Riihimaelle on neliraiteinen, kun viimeisena Jokelan ja Riihimaen
vélille tullaan rakentamaan kaksi lisdraidetta. Helsingin ja Riihimaen valille pystytdan tdman

jalkeen lisadmaan lahijunaliikennettd, ja koko rataosuuden hairioherkkyys vahenee
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merkittavasti. Lisdksi erityisesti Hyvinkdan—Hangon radalle suuntautuvan tavaraliikenteen
toimintaedellytykset paranevat edelleen, kun Hyvinkaan ja Riihimaen valille paaradalle
tullaan rakentamaan tavaraliikenteen ylikulkusilta. Tama poistaa Riihimden tavararatapihan
ja Hangon radan valisen tavaraliikenteen tarpeen raiteenvaihtoon paaradan halki vapauttaen

kapasiteettia muun junaliikenteen kayttoon. (Vaylavirasto, n.d.-c)

9.2 Hyvinkaan—Hangon radan sahkoistys ja tavararatapiha

Toinen Riihimden tavararatapihaan vaikuttava hanke on Hyvinkdan—Hangon radan
sahkaistys, jonka on tarkoitus valmistua vuonna 2024. Sen myo6ta poistuu tarve vaihtaa
rataosalla kulkeviin juniin veturia Riihimaelld, mika vahentanee tavararatapihan kayttoa
ainakin valiaikaisesti, kun junat voidaan ajaa suoraan Riihimaen ohi. (Vaylavirasto, n.d.-b)
Riihimaden yleiskaavassa 2035 on kuitenkin varauduttu ratapiha-alueen kehittamiseen
raideliikenteeseen tukeutuvana logistiikka-alueena, jonne tulisi myos uusi tieyhteys

kolmostielta (Metsala ym., 2020, s. 17).

Sahkadistyshanke on herattanyt myos keskustelua henkil6liikenteen palauttamiseksi
Hyvinkdan ja Karjaan valille seka sen ulottamiseen aina Riihimaelle asti. Tarkempia

suunnitelmia tasta ei kuitenkaan ole viela laadittu. (Jauhiainen, 2020)

9.3 Suomirata

Suomirata-hanke tahtaa raideliikenteen palvelutason nostoon erityisesti Helsingin ja
Tampereen vdlilla ja sen suunnittelua varten perustettiin vuoden 2020 lopussa Suomi-rata
Oy. Keskeisina tavoitteina on mahdollistaa tunnin junayhteys Helsingin ja Tampereen vilille
joko nykyista paarataa kehittamalla tai kokonaan uudella rataosuudella, seka yhdistaa

lentokenttd kaukojunaliikenteen piiriin uudella Lentoradalla. (Suomirata, n.d.-a, n.d.-b)

Riihiméaen osalta tulevilla linjauksilla on sikali suuri merkitys, ettd jos padadytdan rakentamaan
kokonaan uusi rata, tulee se kiertamaan Riihimaen (Kuva 13). Sen sijaan nykyistd Tampereen
ja Riihimden valista rataosuutta kehittamalla esimerkiksi rakentamalla lisdraiteita ja radan

rakenteita parantamalla, tulee yhteys Helsingin ja Tampereen vililla kulkemaan edelleenkin
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Riihiméaen kautta paarataa pitkin. (Suomirata, n.d.-b) Riihimden kaupungin ja sen
kehittamisen nakokulmasta paras vaihtoehto olisi nykyisen pdaradan kehittaminen (Jamsen,

Matkala & Mannist6, henkilékohtainen tiedonanto, 15.2.2022).

Kuva 13. Suomiradan linjausvaihtoehdot (Suomi-rata, n.d.-b).
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9.4 Asemanseudun kehittaminen

Riihimden kaupungin toimintaa ohjaa kuluvan vuosikymmenen aikana Riihimaki-strategia
2030, jonka yhtena karkihankkeena on asemanseudun ja keskustan kehittaminen. Sen
visiona on Riihimaen keskustan painopisteen siirtdminen lahemmaksi rautatieasemaa, ja
asemanseudun ja keskustan alueella varaudutaan tulevina vuosikymmenina yli 5 000 uuteen
asukkaaseen. Riihimaen yleiskaavassa 2035 veturitallien alue on merkinnaltdan uusi
keskustatoimintojen alue, joka tarkoittaa, etta alue on tarkoitettu asemakaavoitettavaksi
esimerkiksi palveluja, hallintoa ja keskustaymparistédn soveltuvia tyopaikkoja ja asuntoja

varten. Alueen tarkempaa maankayton, lilkkenteen ja palveluiden suunnittelua varten on
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laadittu asemanseudun yleissuunnitelma, joka on hyvaksytty Riihimaen
kaupunginvaltuustossa helmikuussa 2020. Siihen pohjautuen on laadittu viela osa-
aluekohtaiset viitesuunnitelmat, ja ndma suunnitelmat tulevat yhdessa toimimaan
asemakaavoituksen pohjana. Veturitallien, rautatieaseman ja matkakeskuksen aluetta
koskevassa viitesuunnitelmassa todetaan tdman alueen olennaisen tehtavan olevan
yhtenaisen keskusta-alueen muodostaminen rautatieasemalta keskustaan. Suunnitelmissa
veturitallien alueelle on ajateltu kaupunkitilaa elavoittavaa viihde-, tapahtuma- ja
hotellikeskusta, jonka vetovoimatekijoina ovat paikan historia, palvelut ja puistomainen
kavely-ymparisto. Lisdksi alueelle sijoittuisi asuinrakentamista. Myds rautatieaseman
ymparisté6n on suunniteltu uudisrakentamista, mutta viitesuunnitelman mukaan
asemarakennus tulee hallitsemaan edelleen ymparist6a muodostaen kaupunkitilan
kiintopisteen. Nykyiset seka toimivaksi todetut liikennejarjestelyt on tarkoitus sailyttaa
ennallaan. Kuvassa 14 on esiteltyna asemanseudulle visioitua rakentamista laajemmin.
(Riihimaen kaupunki, 2017; Riihimaen kaupunki, 20203, ss. 5, 14; Riihimaen kaupunki, 2020c,
ss. 7, 10-11; Riihimaen kaupunki, 20214, s. 18)

Kuva 14. Havainnekuva asemanseudun suunnitelmista (Riihimaen kaupunki, n.d.-b).
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Viereisen Rautatienpuiston alueen tapaan asemanseutu kuuluu valtakunnallisesti
arvokkaisiin rakennettuihin kulttuuriymparistdihin. Monet rakennukset ovat myos yksittain
valtakunnallisesti merkittavid, kuten korjauspajan konttori (Kuva 15), asemarakennus ja sen

viereinen postitalo.

Kuva 15. Korjauspajan konttori.

Veturitallien alueella sijaitsevat vanhat rautatierakennukset lennatinkonepaja ja Turun
kasarmi (Kuva 16) seka veturitallit ovat myos suojeltuja vuoden 1998 rautatiesopimuksen
nojalla. Lisdksi alueella on paikallisesti arvokkaita rautateiden rakennuksia. (Riihimaen
kaupunki, 2020b, ss. 14—15) Nama myos Riihimaen historian kannalta merkittavat
rakennukset onkin otettu suunnitelmissa huomioon ja esimerkiksi veturitalleille on
suunniteltu uutta kayttéa kaupunkilaisille avoimena tilana. Tallialue olisi katettu ja se

muodostaisi suunnitellun hotellin kanssa kokonaisuuden, jossa olisi erilaisia kaupunkitilaa
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elavoittavia toimintoja, kuten ravintoloita ja kulttuuri- ja kasityétoimintoja (Riihimaen

kaupunki, 2020c, s. 10)

Kuva 16. Turun kasarmi.

Riihimaen kaupungin tamanhetkisena tahtdimena on suunnitelmien toteutuminen 2030-
luvun aikana. Suunnitelmissa on kuitenkin viela monia muuttuvia tekijoita, ja alueen
rakennukset ovat useamman tahon omistuksessa. Esimerkiksi veturitallit ovat VR:lle tarkeita
huoltotoimintojen ja dieselveturien tankkauspisteen myota (Kuva 17), ja lisaksi entinen
lenndtinkonepajan rakennus on VR:n kdytdssa toimien lahiliikenteen henkilostoétiloina.

(Jamsen, Matkala & Mannisto, henkilokohtainen tiedonanto, 15.2.2022).
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Kuva 17. Veturitallien alue radalta pdin kesalla 2021.

10 Riihimaki ja rautatie — yhteenveto ja tulevaisuuden nakékulmia

Karjistetysti voisi todeta, etta ilman rautateita ei olisi Rilhimakea. Mainitaanhan Riihimaki
ensimmaisen kerran kirjallisesti rautateiden papereissakin. Kun mittamiehet aikanaan
linjasivat rataa Helsingista Hameenlinnaan, tuskin heilla tuli edes mieleen, etta keskelle nain
syrjaista seutua voi kehittya aikanaan kaupunki. Jos Riihimaen valikoituminen yhdeksi radan
valiasemista kaynnisti asemankylan rakentumisen, kdanteentekevin vaikutus oli kuitenkin
Pietarin radan risteysasemaksi tulolla. Uusi, ihmisten ja tavaroiden liikkumista mullistanut
liikennevaline mahdollisti nyt myds suoran yhteyden silloisen emdmaan Vendjan

keisarikunnan paakaupunkiin.

Radan rakennustoista lahtien rautatiet tarvitsivat henkilokuntaa Riihimaelle, ja

asemankylaan muutti uusia perheita. He tarvitsivat asuntoja ja palveluita, ja tasta tarpeesta
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muodostui kehitysta ruokkiva kierre, kun paikkakunnalle saapui eri alojen osaajia
harjoittamaan ammattiaan. Myds muut liikenneyhteydet paranivat, kun tieverkkoa
ryhdyttiin rautateiden tulon my6ta parantamaan. Rautatieldiset perustivat lapsiaan varten
oman koulun, ja vapaa-ajan seuratoiminnan myo6ta alkunsa sai esimerkiksi palokunta.
Lisaantyva liikenne lisdsi matkustajamaaria, ja asemalle avattiin heitd varten ravintola ja

hotelli.

1900-luvun taitteessa Riihimaki alkoi kunnolla teollistumaan ja siitd muodostuikin
rautateiden ohella tarkea tyollistdja. Rautatie mahdollisti teollisuuden tuotteiden ja
tavaroiden kuljetuksen ympari maata ja sen satamia, ja risteysasemana Riihimaelta oli hyvat
yhteydet joka suuntaan. Merkittava rooli rilhimakeldisessa teollisuudessa oli H. G.
Paloheimolla, joka oli vaikuttamassa muun muassa saha-, tiili- ja lasiteollisuuden kuin myos
sahkolaitoksen kehitykseen paikkakunnalla. Han rakennutti Riihimden ja Lopen valille
yksityisen kapearaiteisen rautatien, joka mahdollisti lilkketoiminnan painopisteen siirtamisen
Lopelta Riihimaen rautatieaseman ymparistoon. Sielta tuotteet sai suoraan Valtionrautateille
eteenpadin vietaviksi maailman markkinoille. H. G. Paloheimon kuoleman jalkeen suku jatkoi
liiketoimintaa, ja yhtion pdadkonttori on edelleen Riihimaelld. Vaikka aikaa myoten
teollisuustoiminta loppui, ndkyy H. G. Paloheimon ja hanen yritystensa perinté Riihimaella

yha edelleen.

Hausjarven kuntaan kuulunut Riihimaki kasvoi hiljalleen sen suurimmaksi taajamaksi, ja
itsendinen kauppala siita tuli vuonna 1922. Kaupungin keskusta alkoi kehittya
rautatieasemalta koilliseen pain, ja hiljalleen autoliikenne alkoi muodostaa uhkaa
rautateiden kuljetuksille. Tasta huolimatta matkustaja- ja liikennemaarat kasvoivat vuosi
vuodelta, ja ratapihaa ja veturitalleja laajennettiin useaan otteeseen. Vuonna 1935 Riihimaki

sai kokonaan uuden modernin asemarakennuksen.

Sotien jalkeen autoistuminen iski kunnolla my6s Riihimaelle. Kapearaiteinen
Riihimaen—Lopen rautatie lakkautettiin ja vuosisadan loppua kohti mentaessa erityisesti
teollisuuden kuljetukset siirtyivat yha enemman kumipyodrille. Myos tydnkuva rautateilld on
muuttunut ajan myo6ta, ja monet tehtavat ovat siirtyneet inmisilta koneille. Siitd huolimatta

rautatiet, ja ennen kaikkea VR, on sailynyt edelleen merkittdavana tyollistajana
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paikkakunnalla. Sijaitessaan olennaisessa kohtaa rataverkkoa, Valtionrautateilla oli
Riihimaelle sijoitettuna useita toimintoja jo heti risteysasemaksi tulon jalkeen. VR:n
yhtidittamisen jalkeen rautateiden toimintoja on hajautettu eri tahoille ja kilpailutettu,
mutta siitd huolimatta niin VR:lla kuin monella muulla rautateihin liittyvalla nykyisella

toimijalla on toimipiste ja henkil6kuntaa Riihimaella.

Vuonna 2006 avattu Keravan—Lahden oikorata hiljensi Riihimdaen asemaa merkittavasti, kun
idan suuntaan matkaavat junat lakkasivat kiertamasta sita kautta. Paikallisena liikenteen
solmukohtana rautatieasema on kuitenkin merkittava, ja vuonna 2009 aseman viereen
valmistui matkakeskus. Sieltd ldhtevat tana paivana kaikki Iahikuntiin suuntautuvat
seudulliset bussilinjat, ja paikallisliikenteen bussit pysahtyvat taas rautatieaseman edustalla.
Lisaksi asemalle on helppo tulla niin polkupyoralla kuin omalla autolla. Matkaketjuidea toimii
siis talla tasolla jo mainiosti, mutta kehityspotentiaalia |6ytyy edelleen tulevaisuutta silmalla

pitaen.

Rautatie tulee olemaan myos tulevaisuudessa merkittava osa Riihiméakes, ja liikenneyhteydet
paranevat entisestdaan paarataan kohdistuvien kehittamistoimenpiteiden myo6ta. Kun
Helsinki—Riihimaki-hankkeen kolmannen vaiheen valmistuttua koko rataosuus Riihimaelta
Pasilaan on neliraiteinen, avaa se hyvat mahdollisuudet l3hiliikenteen lisdamiseen ja
parantamiseen. Kaupungin tavoitteena on R-junien kulun tihentdamisen ohella myos
kaukoliikenteen palvelutason nosto nykyisesta (Jimsen, Matkala & Mannisto,
henkilokohtainen tiedonanto, 15.2.2022). Jos Suomirata-hankkeessa paadytdan kehittdamaan
pdarataa rakentamalla Riihimaelta Tampereelle lisdraide tai kaksi, paranevat tall6in yhteydet
pohjoisenkin suuntaan huomattavasti. Lisaksi VR on hankkimassa uutta lahijunakalustoa,

joka tulee parantamaan aikanaan myds matkustusmukavuutta (VR Group, 2021).

Nama edella mainitut hankkeet ovat myds merkittavassa roolissa taistelussa
ilmastonmuutosta vastaan. Suomen tavoite on olla hiilineutraali vuonna 2035, ja Riihimaella
tahtdimena on 80 % pienemmat kasvihuonekaasupadstét vuonna 2030 verrattuna vuoden
2007 tasoon sekd paastottomyys vuonna 2050. (Riihimaen kaupunki, 2021b; Valtioneuvosto,
2019) Liikenne aiheuttaa Suomen paastoista viidenneksen, ja niistd 94 % muodostuu

tieliikenteestd, kun taas vain alle prosentti on peraisin raideliikenteesta (LVM, 2021). On siis
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selvaa, ettd seka ihmisten ettad tavaroiden liikkumista on entistd enemman saatava siirretyksi
raiteille. Kun lilkenne on tiheampaa, nopeampaa ja sujuvampaa, lisaa se varmasti
kiinnostusta valita juna kulkuvalineeksi. Riihimden nakokulmasta kehitysta tapahtuukin juuri
oikeissa asioissa, ja paranevat raideyhteydet tukevat erinomaisesti kaupunkia

ilmastotavoitteiden saavuttamisessa.

Raidehankkeet mahdollistavat Riihimaelle myds lisdaa potentiaalia uusien asukkaiden
haalimiseen. Vetovoimatekijoista keskeisin on nimenomaan Riihimaen sijainti paarataa
myotailevan Suomen kasvukaytavan varrella hyvien liikenneyhteyksien darella. Lisaksi
asumiskustannukset verrattuna padkaupunkiseutuun ovat edullisemmat, ja
koronapandemian myo6ta ihmisten kiinnostus asua kauempana keskustoista on mahdollisesti
lisadntynyt. Samoin yha useammalle etatydskentely on mahdollista, ja joka paiva ei
valttamatta tarvitsekaan matkustaa enda tyopaikalle. Ty6elaman ndakdkulmasta Riihimaki on
muutenkin kytkeytynyt jo pitkaan padakaupunkiseutuun, ja tydmatkapendeldinti sinne seka
Iahikuntiin on yleista. Himeen liiton ja Riihimaen kaupungin ennen koronapandemiaa
tilaamassa seudun elinvoiman tarkastelussa todettiin Rilhimaden pendeldintiasteen olevan
50,5 %, joka tarkoittaa, ettd joka toinen Riihimaen tyollisistd kdy oman paikkakuntansa
ulkopuolella toissa paivittdin. Se oli koko kasvukaytavan korkein seka myds koko maan
tasolla huomattavan korkea lukema. Eniten pendelditiin padakaupunkiseudulle (2 161
henkil6d) ja Hyvinkaalle (1 600 henkil6a). Muista suunnista Himeenlinna oli suosituin 500
henkilolld, mutta sen sijaan Tampereelle ja Lahteen pendeldijid oli selvasti vahemman.

(Antikainen ym., 2019, s. 12)

Paaradan kehittamistoimenpiteiden ohella kaupunkirakenteen tiivistaminen asemanseudulle
tulee toteutuessaan olemaan avainasemassa, kun Riihimaki tavoittelee entista kestavampaa
tulevaisuutta. Rautatie laittaa tavallaan historian toistamaan itsedan, kun aikanaan
kauemmaksi asemanseudusta siirtynyt keskusta hivuttautuu visioissa takaisin lahemmaksi
juuriaan. Vaikka koronapandemian pidempiaikaisia vaikutuksia esimerkiksi asumiseen ja
matkustamiseen ei voi vield kuin arvailla, tulee rautatie olemaan jatkossakin Riihimaen
selkdranka. Myos tulevaisuudessa juna tuo ja vie rithimakelaisia, niin kuin on tehnyt jo

vuodesta 1862 lahtien.
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