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Saatteeksi

Tama selvitys koskee Helsingissa Kluuvin kaupunginosassa
sijaitsevaa kohdealuetta, johon kuuluvat Rautatientori, Ase-
ma-aukio, Elielinaukio, Ateneumin ymparistd, rautatiease-
man edustalla olevat puistikot seké alueen aukioihin liittyvia
katualueita.

Rautatieasemaa ympéardiva avoin kaupunkitilakokonaisuus
alkoi rakentua 1860-luvulla, kun alueella aiemmin ollut ase-
marakennus ja sen viereen tasattu Rautatientori raken-
nettiin. Nykydan useista, toisiinsa limittyvistd aukioista
koostuva kokonaisuus on muotoutunut vaiheittain tarkaste-
lualueen ja sen ymparistdn kehittyessd Suomen kaupallisen
ja liikenteellisen kehityksen symboliksi. Alueen nykyasu on
peraisin sen historian eri aikakausilta.

Rautatientorin ja Asema-aukion kaupunkirakenne- ja ympa-
ristohistoriaselvityksen tavoitteena on ollut dokumentoida
alueen historiallisia kehitysvaiheita, kartoittaa sen nykytilaa
sekd maarittéda sen arvot.

Selvitys on laadittu Helsingin kaupungin kaupunkiymparis-
ton toimialan kaupunkitila- ja maisemasuunnittelu -palvelun
toimeksiannosta vuoden 2019 ja alkuvuoden 2020 aikana.
Tyén historiaselvityksen on tehnyt Arkkitehtitoimisto
Okulus Oy ja nykytilan osuuden on laatinut Maisema-arkki-
tehtitoimisto Nakyma Oy. Alueen arvoja ja haasteita kasit-
televd osuus on tydryhman yhteistydssé kokoama. Tyéryh-
maan on kuulunut maisema-arkkitehdit Matti Liski, Lilja
Palmgren ja Elina Renkonen, arkkitehdit Mikko Bonsdorff ja
Kati Winterhalter sekd maisema-arkkitehtiylioppilas Juhana
Havas. Ty6ta on valvonut ohjausryhma3, jonka jésenia ovat
olleet Jouni Heindnen, Anu Lamminpaé ja Minna Terho kau-
punkitila- ja maisemasuunnitteluosastolta, Sakari Mentu ja
Perttu Pulkka asemakaavoitusosastolta, Pekka Nikulainen
likennesuunnitteluosastolta sekd Johanna Bjérkman Hel-
singin kaupunginmuseosta.






1 Alueen sijainti ja
suunnittelutilanne

Suojelutilanne
Yleiskaavat

Asemakaavat
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Alueen sijainti
ja suunnittelu-
tilanne

Ympéristohistoriallisen selvityksen kohdealueena on Rau-
tatientori ymparistdineen. Alue kuuluu kokonaisuudessaan
Kluuvin kaupunginosaan. Tarkastelualueeseen kuuluvat
kokonaisuudessaan Rautatientori, Asema-aukio, Elielinau-
kio, Ateneumin kyljessé olevat puistikot ja Ateneuminkuija,
jonka lisaksi liittymistd Kaivokadulle, Mikonkadulle, Vilhon-
kadulle, Postikadulle, Postikujalle sekd Keskuskadulle tar-
kastellaan. Alue rajautuu ymparistdssa oleviin kiinteistdihin
ja katualueisiin. Suurin osa selvitysalueesta on Helsingin
kaupungin omistuksessa. Osa on valtion omistuksessa
(Senaatti-kiinteistot) ja osa VR-yhtyman omistuksessa. Sel-
vitysalue on pinta-alaltaan n. 7,2 hehtaaria.

Suojelutilanne

Alue on kokonaisuudessaan maakunnallisesti arvokasta
kulttuuriympérist6d. Rautatieasema edusaukioineen ja
-puistikkoineen, Rautatientori sitéd rajaavine rakennuksi-
neen ja Ateneum sivupuistikkoineen muodostavat yhdessa
valtakunnallisesti merkittédvén rakennetun kulttuuriympa-
ristdn "Helsingin Rautatientori”. Rautatientori ja Keskus-
katu kuuluvat Helsingin yleisten alueiden historiallisesti
arvokkaisiin arvoympéristoihin. Rautatieaseman edusaukio
ja sen edustalla oleva Kaivokatu on suojeltu asemakaavassa
kaupunkikuvan kannalta rakennustaiteellisesti ja kulttuu-
rihistoriallisesti arvokkaana ympéristokokonaisuutena.
Suurin osa alueella olevista ja aluetta rajaavista rakennuk-
sista on suojeltu asemakaavalla. Sokoksen tavaratalon it&-
puolella oleva puurivi on suojeltu asemakaavassa.

Yleiskaavat

Helsingin uudessa yleiskaavassa (Kaupunkikaava) alue-
kokonaisuus on merkitty liike- ja palvelukeskustaksi C1.
Se tarkoittaa, ettd aluetta kehitetddn kévelypainotteisena
ja keskustamaisena eli toiminnallisesti sekoittuneena ja
monipuolisena. Rakennusten maantasokerrosten ja kadulle
avautuvien tilojen tulee olla pdaséantodisesti liiketiloja.

Sijainti keskelld yleiskaavan liike- ja palvelukeskustaa, jota ympéardi kanta-
kaupunki ja puistot. Helsingin kaupunki, 2015.
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Ote Helsingin maanalaisesta yleiskaavasta, joka on tullut osittain voimaan
vuonna 2011. Helsingin kaupunki.

Viereiselld sivulla ajantasa-asemakaava. Tarkastelualue mustalla katkovii-
valla. Kartta-aineisto, KMO.

Asemakaava 10275 vuodelta 1996 kattaa edelleen rautatieaseman ja
Elielinaukion. Edusaukion ja Asema-aukion kaavat ovat tdydentyneet
2000-luvulla. Helsingin kaupunki.
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Maanalaisen yleiskaavan kartassa 11830/2, joka on tullut
osittain voimaan vuonna 2011, alueelle on merkitty nykyisten
maanalaisten tilojen liséksi suunniteltu liikennetunneli, joka
on linjattu kulkemaan Rautatientorin l&nsiosan alla.!

Asemakaavat

Alueella on yhteensd 10 kpl voimassa olevaa asemakaa-
vaa ja 3 kpl maanalaista asemakaavaa. Vanhimmat voi-
massa olevat asemakaavat ovat vuosilta 1836, 1875 ja 1914
ja uusimmat 2010-luvulta. Maanalaisista asemakaavoista
metrotunnelia koskevat ovat vuodelta 1975 ja pisararataa
koskeva maanalainen asemakaava on vuodelta 2015.

Suurin osa selvitysalueesta on asemakaavassa katualuetta.
Osa siitd on merkitty katuaukioksi ja osa yleiselle jalanku-
lulle varatuksi alueeksi. Rautatieaseman edustalla olevat
puistikot on merkitty istutettaviksi alueiksi, kuten myos
rakennuksen itdseinustalla olevat istutusalueet.

Ateneumin kummankin puolin olevat puistikot on merkitty
asemakaavaan (nro 9972 vuodelta 1992) merkinnalld ymp.
Merkinnalla vaaditaan, ettd alueelle sijoitetaan istutuksia.
Kyseisessa kaavassa ei ole merkitty puistikkoa reunustavia
puuriveja suojeltaviksi.







2 Rautatientorin
a ja Kaivokadun
historian vaiheet

Torin hahmottuminen

1808..1859: Kluuvinlahti
1860...1899: Torin hahmottuminen

Kivikaupungin rakentumisen kiihkeat vuodet
1900...1929: Murtokatu, uusi asema, torikaupan péaattyminen
Liikennesuunitelmien aikakausi

1930-luku: Kauppapaikasta liilkennetoriksi

1940-luku: Poikkeusaikojen pyséhtyneisyytta ja jarjestyksenpitoa
1950-luku: Hyvinvointiyhteiskunnan ensiaskeleita

1960-luku: Autokaupungin aika

1970-luku: Joukkoliikenne ja ydinkeskustan renessanssi

Kéavelykeskustan ja kaupunkikulttuurin esiinmarssi

1980-luku: Kaupunkikulttuurin murros ja julkisen tilan uusi luonne
1990-luku: Kavelykatuja, kauppakujia ja uusi aukio



Kartta: "Belagenheten af Helsingfors och
Sveaborg, Utgifven 1808”. KK, Doria.

Kartta, joka kuvaa Helsinkia 1750. Kartta
on vuonna 1922 tehty kopio originaalista.
HKM.
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1808...1859

Voidaksemme aloittaa tdman kertomuksen Rautatiento-
rin ja Asema-aukion seudun muodostumisesta nykyiseen
asuunsa, on meidan kahlattava Kluuvinlahden mudassa ja
huuruissa lapi ajan ja paikan, aina keskiajalle saakka. Vii-
vahdys on kuitenkin lyhyt ja ylimalkainen, silla kohdealueen
nykyisten ydinkysymysten kannalta alueen menneilla luon-
nonolosuhteilla ja rantaviivoilla on vain vdhan merkitysta.
Kiinnostus on lahinnd akateemista, mutta kuivan tiedon
liséksi tarjolla on muutama mehukas lausahdus. Tekstiosan
lahteena on kaytetty oivallista Helsingin kaupunginmuseon
1987 Narinkka -sarjassa julkaistua selvitysté Kluuvi — sadan
vuoden tyémaa, kirjoittajat Marja Pehkonen, Marja-Liisa
Tuomi ja Riitta Pakarinen.

Jéakauden kylmalla kadelld muovailema Helsingin niemi
oli rantaviivoiltaan lahes luonnonmukaisessa asussa viela
1800-luvun alussa. Suuret ponnistukset empirekaupungin
rakentamiseksi ja sen rantaviivojen suorimiseksi odottivat
vield tuloaan. Kluuvinlahti ja Tédl6nlahti muodostivat luo-
teesta kaakkoon suuntaavan laakson, jota idassd reunus-
tivat kallioiset Kruununhaan kukkulat ja lannessa, T66I6n
puolella oli vastassa vastaava muhkurainen maasto. Geo-
logisesti tarkasteltuna kyseessa on ruhjelaakso, murtuma
kallioperdssé. Kluuvinlahti oli viela keskiajalla vesiyhtey-
dessé eteldsatamaan, mutta kasvoi sekd luonnollisesti
ettd ihmisen avustamana vaiheittain umpeen. Pieni, lahden
ylittdvéd kannas laajeni muutamassa sadassa vuodessa
neliokilomerien mittaiseksi tayttémaaksi, muodostaen
suuren osan siitd maa-alasta, jonka p&alld Rautatientori,
rautatieasema, ratapihat ja T66l6nlahden nuorin rakennus-
kanta nykyisin seisovat - tosin syvélla kahlaavien paalujen
varassa.

Nimi Kluuvi eli ruotsiksi Gloet perustuu ruotsalaismurtei-
seen sanaan glo, tarkoittaen mataloituvaa merenlahtea,
soista paikkaa. Joissain vanhoissa kartoissa vesialueesta
kaytettdan myds nimitystd Giél wiken, tarkoittaen kuvain-
nollisesti lahdenpohjan syvennetté gél. Mielikuva suippene-
vasta lahdesta eteldauringon hyvailemana, kalliolle sommi-
tellun pikkukaupungin kupeessa vois olla elahdyttéva, mutta
pohjukka sai toimia kaupungin kaatopaikkana ja rannalla
oli kaupungin yleinen kdymala. Matala lahti, jossa veden-
pinnan taso vaihteli, paljasti helposti mutaisen pohjansa ja
sinne kuormattujen jatteiden oddoéri tupsahti tuon tuosta
pintaan. Vuonna 1775 Helsingin maistraatti toivoi Kustaa
[ll:lle osoitetussa kirjeessé lahden sulkemista padolla ja sen
tayttamistd tontti- ja puutarhamaaksi, "sitdkin mieluum-
min, kun Kluuvista nousee paha ja epéterveellinen I6yhkéa’.
Parannusta ei kuitenkaan kuulunut ja venaldinen kirjailija
Tadeus Bulgarin muistelee vield 1838 pelon sekaisin tuntein
Suomen sodan aikaista Helsinkié ja Kluuvinlahtea: "sulku-
puomiin asti ulottui liejuinen 1atédkké myrkyttéen ilmaa huu-
ruillaan”. Mainittu sulkupuomi oli Espoon tulli Kluuvinlahden
|&tékoén lansirannan puolella. Ja surullisia olivat Bulgarinin
muutkin muistot Helsingista: "Kaikkein véhépétoisin pik-
kukaupunki, miltei vain kyld, muutama harva katu ja punai-
seksi maalattuja puutaloja kallioiden ja ldpipddseméttémaéan
loan ja lian keskella”.



Ote Anders Kocken asemakaavasta 1810. Harmaat korttelirakenteet ovat
palossa 1808 tuhoutuneita. KA, Rakh-kokoelma.

"Luutantin arvoon yltényt Anders Kocke erosi armeijasta Suomen sodan
Jélkeen ja antautui uudelle uralle kaupunkisuunnittelijana. Helsinki oli osit-
tain tuhoutunut tulipalossa sotavuonna 1808, ja sodan jélkeen muodostet-
tiin uudelleenrakennuskomitea, jonka arkkitehdiksi nimitettiin luutnantti
Kocke. Hén sai tehtédvakseen piirtdé Helsingille uuden asemakaavan.

Kocken asemakaavaehdotuksessa Helsingin keskustan vanha sokkeloi-
nen korttelijjako oli jétetty ennalleen, ja sen lénsipuolella oli melko kaa-
vamaisella shakkilauta-asemakaavalla piirretty esikaupunki. Ehdotus sai
nopeasti arvovaltaisia vastustajia. Suomen asiain komitean johtaja Gustaf
Mauritz Armfelt, joka kaavaili Helsingisté uutta pédékaupunkia, tilasi ysta-
véltéén Johan Albrecht Ehrenstrémiltéd lausunnon Kocken asemakaa-
vasta. Ehrenstrémin mielesté ehdotus oli “vailla aistia” ja “useissa kohdin
mahdoton” , eikd sitd missddn nimessé voitaisi kdyttds jos Helsingistéd
tehtaisiin pdédkaupunki. Kun Helsingisté sitten tehtiin pdékaupunki vuonna
1812, asemakaavan piirtdminen annettiin Ehrenstrémin tehtévéksija Kocke
alennettiin uudelleenrakennuskomitean asiamieheksi. Kocke ei ollut koulu-
tukseltaan arkkitehti vaan laivaston upseeri, joten ei ole varsinainen ihme,
Jjos hdnen suunnitelmansa eivat miellytténeet kriittisia tarkastelijoita.”

FM Juha-Matti Granqvist

J. A. Ehrenstromin johdolla tehty asemapiirustus, jonka keisari on
hyvaksynyt kirjauksen mukaan toukokuussa 1820 kaupungin torien,
katujen, laitureiden ja kortteleiden toteutuksen pohjaksi. Marras-
kuussa Ehrenstrém ja Fabian Steinheil ovat signeerauksillaan tamén
vahvistaneet. Kluuvinlahtea on téssé suunniteltu jo taytettavaksi
siten, etté vain kanaali Kluuvinlahdelta Kauppatorille jéisi muistoksi
matalasta ja liejuisesta lahdesta. Piirtéjan signeerauksena Anders
Kocke, "Plan Charta 6fver Helsingfors Stad Ar 1820”. KA.
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C. L. Engelin suunnitelma ~1830. KA.

Helsingin nimittdminen suurruhtinaskunnan paakaupun-
giksi 1812 yhdistettynad muutamaa vuotta aiemmin riechunee-
seen tuhoisaan paloon 1808 antoi lahtdlaukauksen uuden,
edustuksellisen kaupungin suunnittelulle. Marraskuussa
1808 riehunut suuri tulipalo oli my&s vertauskuvallinen, silla
Ruotsin vallan ajan huomattavimmat kruununrakennuk-
set paloivat tai niista jaivat vain rauniot jéljelle. Venalaiset
joukot olivat maassa ja uusi aika odotti kaupunkia. Linnoi-
tusupseerit alkoivat sovitella uutta ruutukaava-asua lahes
luonnontilaisen Helsingin péélle, huomioiden olemassa-
olevista rakenteista Aleksanterinkadun linjauksen ja sen
viereiset korttelirakenteet. Monien vaiheiden jélkeen J. A.
Ehrenstromin johdolla laaditut asemakaavat saivat keisa-
rin vahvistuksen 1816. Kluuvinlahden alueen Ehrenstrém
oli esittanyt téytettavaksi seka varustettavaksi kanavalla.
Kaunistuksen liséksi Ehrenstrém perusteli kanavaa mm.
terveellisyysnakodkohdilla. Kanavan synnyttdmat ilmavir-
taukset olisivat tuulettaneet haitalliset hdyryt pois Kluuvin-
lahdelta. Suomen Koskenperkaus- ja kanavatditten tarkas-
taja majuri Carl Rosenkampffin johdolla asian taloudellista
toteutusta ryhdyttiin selvittdm&an ja 1823 vaaka kallistui
kanavasuunnitelmasta luopumisen puolelle. C.L. Engelkaén
ei ollut kanavalle I1&mmennyt ja suunnitelmissa ruutukaa-
va-alue jatkoi levittdytymistdan koko Kluuvinlahden téytto-
alueen paalle.

Hienoista suunnitelmista ja kauniisti piirretyista kartoista
huolimatta todelliset toimet Kluuvinlahden téyttdmiseksi
olivat hitaita ja tuskaisia. Kuten Z. Topelius asian kuvaili:
"Kluuvin tdyttdminen, mikd kaupungin varojen hauta”
Lahden pohjaan, kallioisen ruhjelaakson paélle, oli vuosi-
tuhantisesti kerdadntynyt lietetta, joka muodosti vaihdellen
5..20 metrin paksuisen, rakentamiseen kelpaamattoman
|6yhan maannoksen. Ja téta piti vield lihasvoimin korottaa
ja tayttadd. Tayttdtyon alkuvaiheita kuvailtiin seuraavasti:
"Kluuvinlahden pohjukkaa alettiin téyttédé 1810-luvulla nykyi-
sen Kappeliesplanadin tienoilta, tyéntamaélla lahteen hirsia,
risukimppuja, hiekkaa, rakennusten purkujétettd ja uutta
kaupunkikeskustaa raivattaessa syntynyttd maastojatetta”.
Karulla ja kallioisella keskusta-alueella miké tahansa tayt-
teeseen kelpaava I8ysi sijansa Kluuvinlahden pohjukasta.
Valmista vain ei tullut, ja esimerkiksi varhaiset katupohjat -
tai kulkuvaylat - tehtiin erdanlaisina laiturimaisina rakennel-
mina puutukkien varaan. Vasta 1844, monien suunnitelmien
jalkeen, alettiin Kluuvinlahden taytt6a tehda maaratietoisen
suunnitelman mukaan.



Magnus von Wright, 1858. Nakyma likimain
Mikonkadun suuntaisesti kohti Kaisaniemea.
HKM.

Insindorimajuri  Johan Oldenburgin  suunnitelma
Toolon ja Kaisaniemen vélille rakennetusta padosta
ja tuulimyllykayttoisesta pumpusta Kluuvinlahden
kuivatusta varten, 1844. HKM.
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Insind6rimajuri  Johan Oldenburgin  suunnittelemana
lahden poikki, T6016sta Kaisaniemeen, rakennettiin kivipato
ja sen keskivaiheille tuulivoimalla toiminut suuri vesipump-
pulaitos. Mylly lappoi patoaltaaseen kahlitun veden T6616n-
lahden puolelle silloin kun tuuli. N&in lahdenpohja kuivui
hiljalleen, ja patoja ja kuivatuskanavia rakennettiin ja tay-
dennettiin vuodesta toiseen. Viimeisin tukirakenne syntyi
1849. Pohjattomalta tuntunutta mutakuoppaa taytettiinkin
sitten vuosikymmenten ajan hevoskuormilla tuodulla tayt-
tdmaalla. Rakennettiinpa pieni rilliratakin, jolla maa-ainek-
sia kuskattiin tayttéalueen sisalla. Lietettd oli myds pakko
poistaa patoaltaasta, jota varten Fiskarsin Mekaanisesta
Konepajasta tilattiin ruoppausproomu 1851.

Maatayttdja tarvittiin muutoinkin asemakaavan mukaisen
katuverkoston rakentamiseksi. Tayttojen edettyd paastiin
kasiksi leveiden promenadikatujen istutuksiin. Lyypekista
oli laivattu lehmuksia ja vaahteroita, joita istutettiin Henrikin
Esplanadille eli nykyiselle Mannerheimintielle 1846..1848
puutarhurimestari J.E. Wennstromin johdolla. Kaikesta
huolimatta, sopivien séddolojen saattamana, merivesi lai-
nehti Kluuvin tayttdalueen paalle ja luikerteli aina Aleksan-
terin kadulle saakka, niin 1850-luvulla, kuin 1900-luvun auto-
liikenteen kaudellakin.

Kun kaupunkilaisia vuosisataisesti piinanneesta Kluuvin-
lahdesta oli viimein saatu niskalenkki, oli siirryttdva saman
tien eteenpdin. Suomenvierailunsa yhteydessé 1856 Kei-
sari Aleksanteri Il esitteli talouseldaman edistdmisohjelman,
johon kuului sisdmaan liikenteellinen yhdistdminen paakau-
punkiin ja meriliikenteeseen. 1857 kaynnistyi Kluuvin kaa-
voittaminen rautatieasemaa ja rataverkkoa varten. Kaupun-
gin ytimeen tulevan radan linjauksessa oli kaksi vaihtoehtoa
- Toolonlahti tuli kiertda idan tai lannen puolelta. Lantisissa
linjauksissa rata olisi jattanyt alleen tontteja ja viljelyksia,
itdisessd taas radan oli lavistettava Eldintarhan kalliot ja
ylitettéva pitké patka Toolonlahtea. Kustannukset puolsivat
kuitenkin asumattoman itdisen linjauksen kaytt6a, sillda hyva
tonttimaa oli Helsingissa arvokasta.? Suunnittelusta vas-
tannut rautatieyhtion tekninen johtaja Knut Stjernvall on
ehka joutunut myds hoitamaan perhesuhteitaan ratkaisuja
perustellessaan, silla Todlénlahden rannan komein huvila,
Hakasalmen huvila oli hdnen isdpuolensa, valtioneuvos Carl
Johan Walleenin omistuksessa.® Nailla ratkaisuilla luotiin
perusta Rautatientorin ja asemanseudun muodostumiselle.

Plan af Helsingfors ar 1859. Kuten karttaan

on kirjattu rautatiepenger To6l6nlahden yli

oli jo rakenteilla, mutta ratkaisu Rautatietorin
alueesta, aseman ja ratapihojen sijoittelusta oli
vailla vahvistettua muotoa. KK, Doria.

Magnus von Wright, 1862. HKM.



1892, tuntematon. HKM.




1860...1899

Torin hahmottuminen

Saapuminen Helsinkiin: Rautateitse saavutaan kaupun-
gin luoteisosassa sijaitsevalle rautatieasemalle. Ase-
malla palvelujaan tarjoavat useat hotellit. Mikéli valitsee
huoneen néisté, voi suoraan kéydé jattdmédsséd matka-
tavaransa hotelliin. Societetshus ja Hotelli Kémp tarjo-
avat mukavia omnibusseja. Mikéli haluaa valita vuokra-
kuskin (niin kutsuttu isvoschtsschik), pyydetéén ensin
poliisikonstaapelilta poletti. Poliisi péivystdd asemara-
kennuksen portailla. Poletti annetaan vuokrakuskille
ennen matkan alkua. Kantajia I6ytyy asemalta, hinta on
10 pennié kollilta... Hotelleja ja huoneita matkustajille
I6ytyy myés rautatieaseman ldheisyydesta: Wilhelms-
bad, joka tarjoaa myds kylpyldpalveluja, Rautatientorin
pohjoislaidassa, Kaisaniemen puiston reunalla, taso
vaatimaton, huoneet alkaen 2 markkaa. Rautatiehotelli,
Kaivokatu 7, rautatieaseman vieressé, hyvin vaatimaton,
huoneet alkaen 1,5 markkaa. Kaikissa néissd makse-
taan ylimdéréista valaistuksesta. Juomarahat kuuluvat
asiaan.

Rautatieaseman edustalle levittdytyvd Rautatientori
tulee kerran olemaan uljas ja mahtava, mutta nykyisel-
l1d&n on se kaupungin ja rautatieverkon nopean kasvun
seurauksena vaatimaton, ahtaiden ja ajastaan jélkeen
jddneiden rakennusten reunustama, lukuun ottamatta
eteldisestéd reunaa, jossa sijaitsee yksi kaupungin mer-
kille pantavimmista rakennuksista, Ateneum. Arkkitehti
Héijerin renessanssityyliin piirtémé& rakennus on luotu
yhteiseksi kodiksi Suomen taiteelle ja taideteollisuu-
delle.

Véagvisare i Finland - praktisk resehand-
bok, Dr August Ramsay 1895. Turistfore-
ningen i Finland. Vapaasti suomennetut
otteet.

1896, Mitterhausen, Karl. HKM.




1862...1899
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1860...1899

Rautatie ja rakentaminen

1860-luvun alussa Helsingin kaupunkikehityksessa otettiin
ratkaisevat askeleet, kun pienkaupunki alkoi kehittyé kohti
pientd suurkaupunkia. Teollistuvaan kaupunkiin perustettiin
tehtaita ja tuotantolaitoksia. Ammattinimikkeistd6n kasityo-
laisten ja kauppiaiden rinnalle nousivat tehtailijat, tuotanto-
laitosten johtajat ja konemestarit, fabrikdorit, fabrikantit ja
maskinistit, sekd se paisuva tyovden ammattikunta, joita
ilman tehtaat ja niitéd palvelevat toiminnot eivat pydrineet.
Taloudellisesti suotuisa ja itsedan ruokkiva kehitys johti
Helsingin vakiluvun rajahdysmaiseen kasvuun. Kun 1860-
luvun alussa kaupungin véestémaara oli 22.000 henke3,
nousi se vuoteen 1880 mennesséa 43.000 henkeen, ja vuo-
sisadan vaihteessa vakiluku oli seitsenkertainen, 136.000.
Tama ei selittynyt pelkélla syntyvyyden kasvulla, vaan 1860-
luvun alussa alkoi voimakas muuttoliike maaseudulta kau-
punkiin. Perinteisistd agraariyhteisdistd siirryttiin uusien
elinkeinojen ja monipuolistuvan kaupunkikulttuurin pariin.
Ensimma&inen pieni askel uuteen elamantilanteeseen otet-
tiin rautatieaseman ulkoportailla. Muuttoliike, asuntopula ja
vuonna 1873 perustettu lainarahasto kivitalojen rakennutta-
miseksi paakaupunkiin synnyttivat keinottelijoille ja raken-
nuttajien markkinat.* 1870-luvun lopulla rakennustoiminta
lamaantui, mutta 1880-luvulla se virisi ennen kokematto-
maan vauhtiin. Rakennuksia kuin kivitatteja syysmetséssa
alkoi putkahdella tonteille ja vuosikymmenessa kivitalojen
maara lisdantyi yli kahdella sadalla. Muutos pikkukaupun-
gista urbaaniksi ymparistdksi oli Helsingin kaupunkiku-
vassa osin nykiva, osin kiivastahtinen.

Helsingin kaupunkirakenteessa teollistumisen aikakauden
muutokset nakyvat erityisesti Rautatientorin ymparistdssa
tapahtuneena kehityksena. Ensimmainen ja suurin mullis-
tus oli Suomen ensimmaisen rautatieyhteyden valmistumi-
nen Helsingin ja Hameenlinnan valille 1862. Varsin pian p&a-
kaupunki oli liitetty puumaisena haarottuvan rataverkoston
ytimeen, joka sy6tti kaupunkiin niin raaka-aineita kuin mat-
kustajia, ja toisaalta mahdollisti teollisuustuotteiden tehok-
kaan jakelun kohti Suomen siséosia. Rautatieasema nousi
raskaasti paalutettuna tayttomaalle, Kluuvilahden entiseen
pohjukkaan, josta kapea yksiparinen rata ylitti pengervallia
mydden To6l6n lahden ja jatkoi matkaansa kohti pohjoista.
Rataverkon ja pdateaseman rakentaminen tarkoitti samalla
laajan maa-alueen haltuunottoa. Loivasti kaartuvat ja haa-
roittuvat kiskoparit valtasivat alleen ~15 hehtaarin ratapi-
ha-alueen, johon kuuluivat laiturit, tavaramakasiinit, vetu-
rien ja vaunujen varastohallit, kd&ntépdydat, suuri konepaja
ja erindinen maara apurakennuksia.



Signe Branderin kuva vuodelta 1907 tarjoaa herkullisen
nékyman helsinkiléisiin 100 vuoden takaa. HKM.
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Helsingin asemarakennus

Rakennuksista keskeisin oli luonnollisesti asemarakennus,
joka maaritteli paitsi muotoutumassa olevaa Rautatientoria
myds kaupunkilaisten suhdetta uuteen lilkkkumismuotoon.
Laaninarkkitehti Carl Albert Edelfeltin suunnitteleman ase-
marakennuksen asemakayttd alkoi 17.3. 1862, kun ensim-
mainen juna ryhtyi liikenndiméan Helsingin ja Hdmeenlinnan
valilld. Asemarakennuksen suuntautuminen kohti ita, kau-
pungin keskustaa, oli itsestdan selvda. Aseman asettumi-
nen radan suuntaisesti, tarjoten rakennuksen pitkaa kylkea
laiturin puolelle, oli normiratkaisu radanvarren asemissa.

Aseman arkkitehtuuria eivat jalkipolvet ole suuresti arvos-
taneet. Arkkitehtuurin historian professori Carolus Lin-
dberg kuvaili rakennusta ja sen tyylid Helsingin kaupungin
historiassa vuonna 1950 seuraavasti: "Arkkitehtoonisen
sommittelun pédédmaéaérdnéd 1860-luvulla oli irtautuminen
vuosisadan alkupuolen klassillisperédisestéd muotokielestéa.
Vaikuttavan todistuksen tdménkaltaisista tarkoitusperisté
antavat aikakauden julkiset rakennukset, joissa ajankoh-
dalle tutunomaiset, tyylihistoriasta lainatut piirteet ovat
silmiinpistévié. Rautatiecasemassa kéytetty goottilaissévyi-
nen muotoilu ndkéjéén tehostaa sen liikennetekniikkaan
liittyvaé luonnetta. Toisine pitkine julkisivuineen se avautui
Rautatientorille péin, toisen antaessa rakennuksen takana
oleville asemalaitureille. Sen osaksi kaksi-, osaksi kolmi-
kerroksinen rakennusmassa oli dériviivoiltaan romanttisen
katkonainen, muistuttaen kulmaturelleineen ja pé&attédvine
kaarifriiseineen sekd anglosaksilais-goottilaisine ikkuna-
kaarineen jotakin brittiléistd linnaa tahi manorhousea.
Rautatieaseman suunnitteli arkkitehti Carl Albert Edelfelt,
kuuluisan maalarimme is3.”°
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Helsingin asemakaava 1874, Senaatin vahvistus
toukokuussa 1875. HKA.
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Kluuvin kaivo

1862..1873, Eugen Hoffers. HKM.




1878 Kjerrstrémin kartta. KMO.

Helsingin kartta vuodelta 1892. KA.
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Kluuvin kaivo — Globrunnen

Kun asemarakennus valmistui, sen eteldpuolella, tule-
van Rautatientorin lounaisnurkassa, sijaitsi yksi Helsingin
tarkeimmistd vedenottopaikoista. Kluuvin kaivo tai Glo
brunnen, kuten aikalaiskirjoituksissa mainitaan®, oli itse
asiassa alueen oletettavasti vanhin rakenne. Vuoden 1820
Ehrenstromin ja Kocken asemakaavassa keskelld taytto-
maata nakyy pieni rakennus, jota ei tarkemmin maaritella.
Sijaintinsa perusteella kyseessa on samainen Kluuvin kaivo.
Engelin 1830-luvulla laatima asemakaava osoittaa T66I6n-
lahden rantaviivan linjan ja vahvistaa kaivon sijainnin hyvin
|ahelld vesirajaa. Kun Kluuvin alueen kortteleita kaavoitet-
tiin, tdBm& kaivo on ollut keskeinen katulinjoja méaaritteleva
tekija. Kaivolle osoitettiin suorastaan pieni aukio viistdmalla
kortteleiden rakennusaloja Kaivokadun ja Hakasalmen-
kadun (Keskuskatu) risteyksessa, kuten Gyldenin vuoden
1837 kaavassa ja vuoden 1857 kanaalisuunnitelmassa nakyy.
Vuonna 1860 mainittiin, ettd jopa puolet helsinkildisista oli
Kluuvin kaivon varassa.” Kaupunkilaisten nakokulmasta
kyse oli siis mitd tdrkeimmasta toiminnallisesta pisteesta.
Pieni empiretyylinen kaivohuone oli my&s kaikille tuttu maa-
merkki ja kasite: "hdyrypanimosta Kluuvin kaivon léhelt4,
saa erinomaisen hyvédé Bagerst olutta’, kuten esimerkiksi
sanomalehdess# mainostettiin 1864.8 Kuuden metrin syvyi-
sestd ja pumpuin varustetusta kaivosta kaupunkilaiset
hakivat raakavettd, tai tilasivat sitd hevoskyydilla tynnyreit-
tain toimitettuna.

Kun asemarakennus sitten 16ysi paikkansa kaivon luoteis-
puolelta, oli aseman jatettdva tilaa talle kaupunkilaisille
tarkealle vesipisteelle. Aseman itapuolella oleva kortteli
oli méaaritelty Stjernvallin rataratkaisussa 1859 rakenta-
mattomaksi aukioksi. Taman kortteliaukion lounaisnurkan
"kaivoaukio” ja itsendisena seisova rautatieasema tuntuvat
olevan véljassa keskusteluyhteydesséa, mutta ne eivat muo-
dosta kaupunkirakenteellisesti harkittua kokonaisuutta.
Varhaisissa kartoissa esiintyvd Rautatientori onkin hah-
moltaan epé@maérdinen: asemarakennuksen péaajulkisivu
katsoo itddn ja muodostaa eteensd itd-lansisuuntaista
toriaukeaa, mutta korttelitori kokonaisuudessaan pyrkii
olemaan pikemminkin pohjois-eteldsuuntainen.  Tédma
kaytanndllisista ja vaiheittaisista ratkaisuista johtuva epa-
maéraisyys voidaan osin ndhda nykyisenkin toriasetelman
haasteiden taustalla.

Kaupungin vesiverkoston rakentaminen kaynnistyi vuonna
1879 ja yleisten kaivojen merkitys vahitellen véheni. Kluuvin
kaivo poistui katukuvasta ja kartoista 1800-luvun lopulla,
mutta kaivon maarittelemét katulinjaukset ovat edelleen
Rautatientorin lansilaidan ja etelélaidan perustana.

Rautatien kerrannaisvaikutuksena koko Kluuvilahden
alueen painoarvo Helsingin kaupunkirakenteessa muuttui
nopeasti. Enda kyseessé ei ollut vain epadmaarainen pal-
jaaksi kaluttu maa-alue kaupungin luoteisreunalla, jossa
Espoon tulli sijaitsi osoituksena rakennetun ja rakenta-
mattoman kaupungin rajasta, ja jota oli pitkdan dominoinut
valtava venaldisen sotavden kasarmirakennus, nk. Turun
kasarmi, vaan liiketaloudellisen rakentamisen uusi ydinalue.
Yksi nakyvimmistd teollisuusrakennuksista oli ratapihan
lansireunalle 1860-67 rakennettu Helsingin kaasutehdas.
Kaasua valmistettiin valaistusta ja ensi sijassa katuvalais-
tusta varten. Yksityisesti rakennetun kaasulaitoksen vel-
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Hoyrypanimo, tms. alkoholituotteiden tehdas. Kaivokatu 10. Vasemmalla héyrypanimo, Kaivokatu 10, oikealla vanha rautatieasema.
C.j. Von Heideken 1861. HKA, Maistraatin arkisto. 1866, Eugen Hoffers. HKM.



1898, A.E. Rosenbrojer. HKM.
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Mikonkatu 15, ent. 17, kohdalla sijaitsi Theodor Hoijerin 1877 piirtamé kivi-
talo, johon hén 1896 suunnitteli pihasiipien laajennuksen ja oheisen piirus-
tuksen mukaisesti julkisivumuutoksen; kaksi sivurisaliittien réystéslinjan
ylapuolista paatetta seka keskiakselin erkkerin, joka tosin jai toteutumatta,
kuten oheinen valokuva osoittaa. HKA, Maistraatin arkisto.

voitteena oli tuottaa kaasua valaistuslaitteisiin lokakuusta
maaliskuuhun. Pohjolan suurkaupunki ei voinut kehittya
ja elad pimeydessd. Kaasulaitos tarvitsi puolestaan raa-
ka-ainetta kaasun valmistukseen. Rautateitse tuotiin maa-
seudulta kaasulaitoksen varastoon polttopuuta, josta puu-
kaasua valmistettiin monivaiheisella prosessilla. Vuodesta
1882 alkaen valmistuksessa siirryttiin kivihiilen kayttéon,
jota tuotiin rautateitse Sornaisten satamasta. Kaasulaitok-
selta jakeluverkko laajeni vaiheittain koko Helsingin raken-
netulle alueelle ja kaasua alettiin kdyttad myds rakennusten
sisévalaistukseen. Tehdas siirtyi 1900 kaupungin omistuk-
seen, jolloin se tiedettiin jo lilan pieneksi ja uuden kaasulai-
toksen rakentaminen aloitettiin Suvilahdessa.

Toinen merkille pantava teollisuusrakennus tdman tutki-
muksen kohdealueella oli Kaivokatu 10:ssd toiminut alko-
holituotteiden valmistamo. Tieto tehtaan tuotannosta ja
omistuksesta jaa lahdetietojen puuttuessa vallinaiseksi,
mutta kuten moniin 1800-luvun lopun karttoihin on piirretty,
kulki Kaivokadun yli kiskopari tehtaan pihalle. Rakennus-
suunnitelmiin 1861 otsikoitu ”Portteri, hedelméviinien ja
muiden kayntijuomien hdyrytehdas” ei liene ollut mik&an
vahapatdinen laitos. Ylipdatdan Kaivokadun ja Mikonkadun
varren kortteleiden eldmé ja liiketoiminta kukoisti, mika
nékyi ensinnd kortteleiden sisépihoille nousseina apura-
kennuksina ja sangen heterogeeniseksi muodostuneena
kaupunkikuvana. Puisia katuvarsirakennuksia laajennet-
tiin ja linjakkaita empirejulkisivuja uudistettiin raskaallakin
kadelld vastaamaan uusrenessanssin monipolvisempaa
muotokieltd. Vaajaamatdn kehitys puutalojen korvaami-
sesta kivitaloilla oli kuitenkin alkanut, vaikka Kluuvinlahden
alue oli maaperaltdan pehmead ja edellytti kivitaloilta jyke-
van paaluperustuksen tekemista. Jos intendentti E.B. Lohr-
mannin vuoden 1841 suunnitelmien mukaan rakennettu kak-
sikerroksinen kivinen palatsirakennus Mikonkadun paassa
jatetadén laskuista, nousivat ensimmaiset kivirakenteiset
kerrostalot Rautatien torin ymparistéon 1870-luvun lopulla.
1875 annettu rakennusjarjestys ei rajoittanut rakennusten
korkeutta, kunhan kaksikerroksinen tai sitd korkeampi
rakennus toteutettiin kivesta, siis tiilirakenteisena.

Rautatientorin ja tdmén tutkimuksen kohdealueen varhai-
set kivitalot olivat kolmi- tai nelikerroksisia, suunnitteli-
joina mm. Sebastian Gripenberg ja etenkin Theodor Hdijer.
Hénen lahes ekspressiivinen tyylinsa ja klassisen arkkiteh-
tuurin variointitaitonsa puhuttelivat Helsingin akkirikkaiden
kapitalistien uutuudenviehdtysta. 1890-luvun alun taloudel-
linen taantuma pysaytti valiaikaisesti rakennustoiminnan,
mika tarkoitti, ettd Rautatientoria rajaavat rakennusrin-
tamat olivat pitkdan rikkonaisia, kuten August Ramsaykin
edelld mainitussa sitaatissa luonnehtii. Yksikerroksisten
empirepuutalojen rakennusrintamasta ponnahtivat ylos
kolmi-neli-kerroksiset kivitalot, tai aidan takaa nosti ihmet-
televaa paataan sekava keitos piharakennuksia vailla edus-
tavaa julkisivua.

Rautatientorin prominentein rakennus oli sen eteldiseen
reunaan vuonna 1887 valmistunut Hoijerin suunnittelema
Ateneum. Jykeva ja julkisivuiltaan runsas rakennus toriau-
kion keskiakselissa maaritteli tulevan kaupunkikehityksen
suunnan ja mittakaavan. Korkea rakentaminen vyoryi Alek-
santerinkadun ja Esplanadin varren liikkepalatsien mittakaa-
vassa kohti pohjoista. Ateneum oli sommitelmaltaan sikali
poikkeuksellinen, ettd rakennus asettui vapaasti kortteli-
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Kuvat 1880-...1890-luvun taitteesta. Ate-
neumin alkuperdinen véritys perustui
hiekkakiven vaalean ruskeaan savymaa-
ilmaan ja ornamenteissa oli kaytetty
mm. harmaanruskeaa, kuten Ateneu-
min peruskorjauksesta 1980-luvulla
vastannut arkkitehti Ola Laiho kirjoittaa
(Ateneum: peruskorjaus- ja laajennus-
ty6 1991, s.39). Melko pian vuosisadan
vaihteessa rakennus sai uuden vaa-
lean harmaan varityksen, joka nakyi
Rautatientorin kaupunkikuvassa aina
1980-luvulle saakka. Harmaa sai hiljak-
seen patinoitua ja likaantua vuosikym-
menesta toiseen. 1989 valmistuneessa
peruskorjauksessa Ateneum paljastui
jalleen hiekkakivisen3, ruskeasévyisena
ja alkuperaisratkaisua ihannoiden. Pin-
noissa kaytettiin mm. laseeraustekniik-
kaa ja yksityiskohtia korostettiin lehti- ja
mosaiikkikultauksien. Kuvassa Ateneu-
min oikealla puolella nakyy venetsialais-
tyylinen Vapaapalokunnan talo. Kuvaaja
tuntematon. HKM.

kaavioon ja sen molemmille sivustoille jatettiin iimavat puis-
totaskut. Monumentaalirakennuksella tuli olla tilaa hengit-
tad ja edustaa kaupunkirakenteessa. Renessanssityylinen
julkisivu notkui taiteelle omistetuista symboli- ja koriste-
veistoksista. °

Nyky&an huonosti tunnettua on, ettd Ateneumin naapuriksi,
hiukan Ateneumin varjoon, valmistui komea Vapaapalo-
kunnan rakennus, joka oli niin ikddn Hoijerin suunnitte-
lema. Sen suunnittelu oli alkanut kilpailuvoitosta jo 1883, ja
vuonna 1889 Hakasalmenkatu 3:n, eli nykyisen Keskuskatu
7:n, kohdalle valmistui aistikas rundbogenstil’std tai venet-
sialaisesta arkkitehtuurista voimansa ammentanut raken-
nus. Sen sivujulkisivu muodosti samalla osan Rautatiento-
ria paattelevésta harkitusta kaupunkimaisemasta. VPK:lla
ja Ateneumilla oli myds tyylillinen vuoropuhelu, milla Hoijer
osoitti niiden toisistaan poikkeavat funktiot, mutta kaupun-
kikuvallisena prinsiippina oli muodostaa monumentaalinen
avaus Rautatientorin rakentumisen suunnaksi, niin edusta-
vuudeltaan kuin mittakaavaltaan. Kuten niin moni Héijerin
rakennus, myds VPK, jota aikanaan pidettiin yhtena Hel-
singin kauneimmista rakennuksista ja joka aikanaan toimi
yksikamarisen eduskuntamme ensimmaisend kokoontu-
missalina, ensin modernisoitiin raskaalla kddelld ja jyrattiin
lopulta maan tasalle vuonna 1967.

Rautatientorin pohjoisella reunalla toimi vuodesta 1871
alkaen kylpyld, joka oli tiettdvasti myds suurin Helsin-
gissé 1800-luvulla toimineista kylpylaitoksista.” Hotel Vil-
helmsbad oli nimensd mukaisesti yhdistelmé majoitus- ja
kylpylaitosta, sijoittuneena otolliseen paikkaan kauniin
Kaisaniemenpuiston lammen ja liilkennevirtoja kuhisevan

Rautatientorin véliin. Suomenkieliseksi nimekseen se sai
Villensauna. Tontilla oli aiemmin sijainnut kaakelitehdas ja
veniliisten kasakoiden kasarmi. ™ Pitkdinomaisessa raken-
nuksessa oli keskikaytavien varrella kymmenittéin kylpy-
huoneita, joissa tarjottiin erindisid hoitoja mm. hdyrykaa-
peissa. Vilhemsbadin pitkaikédisena kylpylamestarina toimi




Kuva 1890-luvulta. Kuvaaja
tuntematon. HKM.
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9 e. m. & Hotel Vilhelmsbad.
Styrelsen.

Vilhelmsbad-kylpylén suunnitelma 1864. Ei suunnit-
telijatietoa. HKA, Maistraatin arkisto.

HBL 17.10.1899
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C. Reuterin kartta Helsingista 1866. KA.

aikansa kuuluisuus, vesi- ja luontaisldakari saksalainen
tohtori F. Ewerth.'? Rautatientorin suuntaan kylpyla naytti
vaatimattomalta ja rakennuksen paasisdankaynti tapahtui
kylpylan lansipuolella sijainneesta puurivi-istutusten ryt-
mittdmasta puutarhasta. Edustava rakennus Rautatiento-
rin pohjoisreunalla oli sen sijaan valtioneuvos ja ylilagkari
C.F. Wahlbergin rakennuttama kivinen palatsirakennus
Vilhonkatu 9:ss&. Palatsimaisen yksityistalon rakentami-
nen keskusta-alueelle oli jo sindlldan kuriositeetti, harvo-
jen hyvavarasten mahdollisuus, mutta myds rakennuksen
suunnitelleen Theodor Hdijerin tuotannossa se oli ainoa
lajissaan.®™

Mikonkadun varren rakennusrintamasta voidaan nostaa
esiin muutama historiallisesti kiinnostava kohde Helsingin
teollistumisen alkuvuosikymmenilta. Osoitteessa Mikon-
katu 21, eli nykyisen nro 17 (Fennia) kohdalla, toimi suuressa
puutalossa hotelli ja kestikievari, ensin Htel de Post ja vuo-
desta 1887 P. O. Westinin hotelli. Rakennuksen oli suunnitel-
lut Alfred Rosenbrdijer 1862. Kaksi korkeaa kivitaloa kohosi
korttelin keskivaiheille, osoitteisiin Mikonkatu 17 ja 19 (nykyi-
nen yhdistetty nro 15), joista 17 oli Hoijerin suunnittelema
1877. Myds Mikonkatu 13 tydllisti Hoijeria. Tontille oli ensin
vuokralaiseksi 1880 ja sittemmin omistajaksi tullut Robert
Huberin Helsingin Vesijohtokonttori, joka osti samalla myos
naapuritontin (Mikonkatu 15). Pihalle rakennettiin Hoije-
rin suunnittelemana 1885 kolmikerroksinen kivitalo, joka
varustettiin taydellisesti maan johtavan vesilaiteliikkeen
vaatimuksia vastaten. Katuvarressa Huberin myymaléna sai
palvella ~1842 rakennettu puutalo viela 1910-luvulle saakka.

1891 nakyma Kaisaniemen joutsenlammen suunnasta kohti etelad. Yksi-
kerroksinen puurakennus oikealla oli Vilhelmsbadin hotelli. Paikalla on
nykyisin Kansallisteatteri. Kuva Hugo Simberg. KG, arkistokokoelmat.
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Ivan Timiriasewin ottama kuva Mikonkadun
kohdalta on vuodelta 1910, mutta tuo esiin
Rautatientorin kaksi varhaisinta kiveystyyp-
pia: nupukiveyksen kulkuvaylilla ja mukulaki-
veyksen kenttdalueella. HKM.

C. Reuterin kartta 1872. KA.

ALUEEN YMPARISTOHISTORIAA — RAUTATIENTORI

1860...1899

Tori- ja katupinnat

Rautatientorin  kaupunkirakenteellisen muodostumisen
monipolvisuuden rinnalla itse tori- tai aukioalueella tapah-
tuneet toimet olivat 1800-luvun lopulla vahaisemmat, tai
ainakin sangen kaksiulotteiset. Suurin muutos tapahtui
asemakaavoituksen tasolla. Rautatieaseman itdpuoleisen
korttelin nro 98 rakentamisesta luovuttiin ja tila jéi vapaaksi
Rautatientorin muodostamiselle. Aihetta pydriteltiin pitkdan
erindisten suunnitelmien muodossa 1850-luvun lopulta l&h-
tien, kunnes 1872 péastiin yhteisymmarrykseen torin muo-
dosta. Tasta insind6ri Reuter teki lopullisen suunnitelman.™
Samalla pyyhkaistiin pois ajatus Kaisaniemen puistoon
aseman editse johtaneesta esplanadista.

Rautatieaseman valmistumisen jélkeen seurasi kymmen-
vuotisjakso, jonka aikana alueella sijainneet muutamat
puurakennukset ja suuri ruohokentta siivottiin pois. Kluu-
vinlahden vuosikymmenié kestaneiden tayttotoiden jaljilta
kenttd oli tuon tuostakin marka ja painanteinen, kuten Maila
Talvio muistelee: "Lumen sulaessa tadytyi Rautatientori
varustaa lankkukéytévilld ja lankkusilloilla, jotka sitten vélit-
tivdt padsyn yli vékivaltaisesti kuivatetun aukion.”® Meren-
pintaan ndhden matala kenttd sai myds kohdata ajoittaiset
Suomenlahden tulvat. Tilanteen korjaamiseksi torin pinnan
rakentaminen kaynnistyi 1870-luvulla ja ty0 jatkui ja tdyden-
tyi vaiheittain aina 1800-luvun loppuun saakka, kunnes seu-
raavalla vuosisadalla autoistumisen tarpeet alkoivat maa-
rittaad torin kayttda ja pintarakenteita.

Helsingin kaupungin vuoden 1878 budjettiin varattiin
41.706.- markan maariraha Rautatientorin kiveamiseen.™
Paatdksend kerrotaan, ettd Rautatientorin kivedmisen
tuli olla valmis syksylld 1878." Kevailla 1878 lehtikirjoituk-
sessa harmitellaan kuinka suuret hiekka- ja katukivikasat
vaikeuttavat kaupunkilaisten liikkumista torilla.’® Pagosa
torin kiveyksesta oli kenttakivettya eli tehty pydéramuotoi-
silla luonnonkivilla tai kenttakivilld (ruots. kullersten/bul-
lersten), kuten Helsingin katukiveykset yleensakin.'® Vanhat
valokuvat osoittavat, ettd mukulakiveyksen lisaksi torin
poikki oli muodostettu diagonaaliset kulkukéytavat ja myos
torin ja katualueen raja hahmottui kapeilla kulkukaytavilla.
Kaytavien ja mukulakiveyksen valilla ei ollut reunakivea tai
tasoeroa, vaan kyse oli ennen kaikkea funktionaalisesta
tarpeesta ja pintamateriaalin erosta. Diagonaalikdytévat
rakennettiin myds Senaatintorille 1900-luvun taitteessa.?®
Kaytavat oli kivetty uudenaikaisilla suorakulmaisilla nupuki-
villa (ruots. tuktad sten). Muotoon hakatuilla kivilléa saatiin
tiiviit, siledt ja tasaisemmin kuljettavat kavely- ja ajovaylat.
Ylipaataan nupukiveyksia alettiin toteuttaa Helsinkiin laa-
jemmin 1890-luvun alussa. Ulkomaisia esimerkkeja seurat-
tiin ja julkaistiin kotimaisessa ammattilehdessa 1880-luvulla,
mutta tiettévasti vasta Tukholmasta 1888-1889 saatujen
oppien ja esimerkkien perusteella ryhdyttiin toimiin.?'

RAUTATIENTORI JA ASEMA-AUKIO 39
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Mukulakivi

a > 3

JKivilaatta " .

Vield nupukiveadkin edustavampi ja tasaisempi kiveys syntyi
suurilla kivilaatoilla. Naita kaytettiin térkeiden rakennusten
ja arvokkaiden katujen kulkuvaylilla, etenkin Senaatintorin
ymparistdéssd. Myos rautatieasema sai Kaivokadun suun-
taan johtavan kapean kivilaattakdytavan ja kivilaatoilla oli
paallystetty myds Hakasalmenkadun léntinen jalkakaytava.
Kaikkein silein pinta oli kuitenkin asfalttipaallyste, joita Hel-
sinkiin alettiin toteuttaa 1880-luvun lopulla. Vuonna 1892
metodi oli siind maarin yleistynyt, ettd asfalttipaallysteista
jalkakaytavaa 16ytyi kaupungista kymmenisen kilometris.??
Ateneumia ja Mikonkatua reunustaneet alkuperéiset jalka-
kaytavat olivat valokuvista péatelleen sileitd ja tiettavasti
siis asfalttipaallysteisid. Mukulakivetyn katualueen ja jalka-
kaytavan rajana oli reunakivista tehty yhtamittainen reunus,
joka myds nosti jalkakdytadvan sittemmin yleisratkaisuksi
muodostuneella tavalla kadun ja sadevesikourujen ylépuo-
lelle.

Valaistus

Rautatientorin alueen kaasuvalaistuksen rakentaminen ei
kuulunut uuden kaasulaitoksen ensisijaisiin velvoitteisiin,
mistd seurasi, ettd toriymparistdssa saatiin tulla toimeen
Oljylyhtyjen varassa aina 1880-luvun alkuun saakka. Nama
niin kutsutut sudensilmat olivat harvakseltaan aseteltuja,
ja ollen enemmankin linjamerkkejé kaupungin ydllisessa
meressa navigoivalle, kuin varteen otettavia valaistuslait-
teita. Tilanne muuttui uusien kaasulyhtyjen asentamisen
myotd. Rautatientorille tihedan pystytetyt valurautaiset kaa-
sulyhdyt oli varustettu ns. regeneratiivipolttimilla, saksalai-
sen Siemensin kehittdmalld menetelmalld, ja kaasuvalojen
valoteho oli noin 30 normaalikynttila4 eli ~350 lumenia.?®
1882 tehdylla kaupungin paatdkselld naitd uutuuspolttimilla
varustettuja lyhtyjéd asennettiin kaupungin edustavimmille
aukioille, Rautatientorille, Kauppatorille ja Senaatintorille.

Mukulakivi

Nupukivi

1892, tun.tematon. HKM.




1860...1899






Uusi rautatieasema

kennevaylan kanssa 1910-luvulla toteutetut suuret muutoshankkeet siirsivat liilkente
painopisteen Rautatientorin pohjoislaidalta etelammaksi. Vield vuoteen 1935 saakka
raitioliikenne kulki Keskuskadulta Rautatientorin lansipuolitse Vilhonkadulle. Raitio-
vaunuverkko sahkdistettiin vuosien 1900-1901 valill3, ja vuoteen 1909 mennessa koko
rataverkon osuudelle oli saatu asennettua kaksoisraiteet aiemman maarévalein asen- ‘“x,_\_h\

nettuihin sivuutusraiteisiin perustuneen yksiraidejérjestelman sijasta. Kuvassa olevat H-\,__\_H

raiteet johtivat etelasuunnassa silloisen Hakasalmenkadun (nyk. Keskuskatu) kautta -

Pohjoisesplanadille ja edelleen Lantiselle Viertotielle. Raitiovaunuliikenne Kaivokadulla
alkoi vuonna 1935. N. 1919, Eric Sundstrém, HKM.

Liikennekaytossa olevia autoja vuoteen 1922 mennessi
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1900...1929

Uusi asema, Murtokatu
ja torikaupan paattyminen

Helsingistd muodostui 1900-luvulle tultaessa eurooppalai-
nen suurkaupunki. 1870-luvulla alkaneen kaupungistumis-
kehityksen myd&téa kiihtynyt véesténkasvu oli nopeaa etenkin
vuosien 1870-1910 vélisena aikana. Vuoteen 1905 mennessa
kaupungin vakiluku ylitti 100 000 asukkaan rajan. Vuoden
1900 uuden kieliasetuksen my6ta suomi kohotettiin tasaver-
toiseksi virkakieleksi ruotsin ja vengjan rinnalle. Saaty-yh-
teiskunnan vedellessé viimeisidan vahvistuivat jakolinjat por-
variston ja tyvaeston valilla. Kummallekin sosiaaliryhmalle
ominaiset symbolimiljo&t etdéntyivét myds maantieteellisesti
toisistaan; herrasvaen kaavoitettu kivikaupunki kasvoi suun-
nitelmallisesti, tydvdeston asuttaman laitakaupungin osana
oli spontaani, hallitsematon laajentuminen. Suomen itsenais-
tymisen jalkeisella 1920-luvulla konfliktit vaistyivéat taka-alalle
ja usko suurkaupunki-ideologiaan vahvistui. Unelmat pilven-
piirtdjistd elivat vahvasti suunnittelijoiden piirustuspdydill.
Vuosikymmenen suuria  toteutumattomia suunnitelmia
edusti myds Suur-Helsingin esikaupunkiyhteyksien yleisoh-
jelma, jonka myéta kaavailtiin kiskoliikenteen ja linja-autojen
yhteistyéhdn perustuvaa joukkoliikenneratkaisua ja uuden
kaupunkikeskuksen sijoittamista Pasilaan. Vuosikymmenen
lopulla valmistellun, vuonna 1932 voimaan tulleen asemakaa-
valain myéta sidottiin kaupungin kehitys vakaaseen virka-
miesharkintaan.

1900-luvun ensimmaisten vuosikymmenten aikana Rautatie-
ntorin asema kulttuurilaitosten ympéaréiména arvoymparis-
toéna vahvistui. Ateneumia vastapaété torin pohjoispaatyyn
kohosi vuonna 1902 hirsiarinan paélle perustettu Onni Tar-
janteen suunnittelema Kansallisteatteri.?* Muutamaa vuotta
aikaisemmin Mikonkadun varteen valmistuneen mannermai-
sen loistohotelli Fennian ravintolasta puolestaan muodostui
suosittu teatterindytantdjen jalkeinen kohtaamispaikka.

Suotuisan taloudellisen kehityksen my6té valmistui 1900-
luvun alkupuolella Rautatientorin pohjois- ja italaidalle myds
lukuisia muita kivitaloja. Kansallisteatterin itdpuolinen Apinan
kortteli rakennettiin téyteen; kiviset jugendtyyliset rakennuk-
set korvasivat matalat puutalot. Koko kortteli valmistui vuo-
teen 1908 mennessa. Fennian pohjoispuolelle Mikonkadun
ja Vilhonkadun kulmaan puolestaan valmistui vuonna 1912
konekauppa Aatran rakennuttama liiketalo. Eliel Saarisen
uusi rautatieasema viimeisteli miljodn 1920-luvulle tultaessa.

Vield vuosisadan alkupuolella oli tydvéenliike jarjestanyt
kokoontumisiaan Rautatientorilla.?® Kivikaupungin ulottu-
minen entisen liejumaan paikalle kohotti alueen porvaril-
lista charmia siind maarin, ettd paaasiassa maalaisvaeston
harjoittama torikauppa alettiin ndhdéd nuoren paskaupun-
gin arvoa alentavana toimintana.?® Kaupankaynti paattyikin
1920-luvun lopulla, mutta syyt liittyivat osaltaan myds tarpee-
seen saada entistd suurempi osa torista kasvavan linja-auto-
likenteen kayttéon.









Rautatientori ja Kaivokatu

Kaivokatu
Kaivokadun ilme oli viela vuonna 1914 kovin toisenlainen kuin se tuli olemaan vain muutamaa vuotta mydhemmin. Tasséa kuvassa rinnakkain uusi, rakenteilla
ollut rautatieasema yhdessa vanhan aseman kanssa, joka purettiin joulukuussa 1918. Véliaikainen asemahalli oli vuodesta 1909 hallintorakennuksessa,
Rautatientorin puolella, kun odotettiin Saarisen aseman valmistumista ja vanhan purkua, joita sota viivytti. Jalkakaytavan kiveys koostui reunakivesta,
nupukiviraidasta ja 1870-luvulla kéytt6on otetuista suurista graniittisista kivilaatoista. Tontinpuoleisessa péaédssé kaytdssé oli vielda mukulakiveysta. Rat-
kaisu on tyypillinen Helsingin empire-keskustassa, jossa vastaavalla periaatteella toteutettua kiveysta on sailynyt mm. Unioninkadulla. Eric Sundstrém,
1914, HKM.

A
= B

llmakuva vuodelta 1920 helpottaa hahmottamaan Kaivokadun uuden asemara-
kennuksen valmistumista seurannutta suurta muutosta. Kuvassa asemaraken-
nuksesta katsottuna oikealla seké keskellé alhaalla Hillerin kortteliin kuuluneita
taloja (Kaivokatu 9 ja 7), jotka kaikki purettiin 1920-luvun lopulla. Vanhan aseman
haamukuva nékyy uuden aseman edustan kiveyksessé. Rautatientorin lansilai-
taan siirretty kaksiraiteinen raitiotie valmistui 1910. Tuntematon, 1920, HKM.

Katujen paallystekartta vuodelta 1927. Vihrealla varillda merkitty
kentté- eli mukulakivetyt alueet. Punaiset alueet ovat nupukivet-
tyja. HKA, Sinetti.



Vuonna 1902 Arkkitehtiklubin jarjestaméassd Rautatientorin
jarjestelykilpailussa parhaiten menestyi Harald Neoviuksen
ehdotus, jossa torialue jakautui selkedsti kahteen erilliseen
aukiotilaan. Rautatieasema on ehdotuksessa sijoitettu viistosti
muodostuvaan toriin ndhden. Idéssé torialuetta rajaa asuinkort-
teli. Kansallisteatterin edustalle on muodostettu aukiomainen tila,
jonka lansipuolella sijaitsee pohjoispaéstéd aseman hallintoraken-
nuksen rajaama puutarhamainen tila. Teknikern 15.2.1902.
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Arkkitehti Bertel Jungin ehdotus Rautatientorin jarjestelemi-
seksi. Mikonkadun puolelle on sijoitettu kauppahalli, lansireunaan
puolestaan aseman hallintorakennus ja pienimuotoinen suljettu
torialue. Teknikern 15.2.1902.

1900...1920

Raitioliikenteen ja valaistuksen sahkéistyminen
1900-1910

Helsingin raitiovaunuverkon sahkdistdmisen periaatepéa-
t0s tehtiin vuonna 1898, ja ensimmaiselld séhkoistetylla
rataosuudella liikkenne alkoi syyskuussa 1900.2” Hevosrai-
tioteiden peruja ollut yksiraidejarjestelma eli vield muu-
taman vuoden, kunnes vuoteen 1909 mennessa koko 13
kilometrid pitkd rataverkko oli varustettu kaksoisraitein.
Alueen ensimmainen raitiotielinjaus rakennettiin Rauta-
tientorin vanhojen kivettyjen linjojen mukaisesti eli dia-
gonaalisti torin poikki. 1880-luvun kivetyt jalkakaytavat ja
torin halkaiseva kulkureitti sai raitiotien myotd aiempaa
vahvemman merkityksen. Jarjestely ei kestényt kuitenkaan
pitkdan. Vuonna 1910 tehtiin uusi sijoittelu. Kiskot siirettiin
kulkemaan uudelle reitille Kansallisteatterin editse uuden
asemarakennuksen lansipuolta Hakasalmenkadulle.

Mikonkadun Rautatientoriin rajautuva osuus sai vuoden
1906 aikana uuden "Priima noppakivilla” ladotun kiveyk-
sen.? Torille oli sijoitettu myds yksi "alati juokseva veden-
heittaja” eli vesiposti. Rautatientorin pohjoisosan korotta-
minen ja nupukivilld p&allystdminen toteutettiin vuosien
1909-1910 aikana. Uuden asemarakennuksen edustan kive-
ykset toteutettiin Rautatiehallituksen p&atokselld "paras-
laatuisesta noppakivesta”, josta aiheutui lisatysta.2° Tori sai
myds sahkodvalaistuksen vuonna 1910, kun sinne koeluon-
toisesti asennettiin suuriin pylvdsmastoihin kiinnitettyja
600-kynttildisid metallilankalamppuja. Rautatientorille tuo-
tiin myds ensimmainen puhelinkioski vuonna 1916.%°

Rautatientorin suunnittelukilpailu
ja uusi paarautatieasema
1902-1919

Nopean vaestdnkasvun myota oli Helsingin vanha, 20 000
asukkaalle mitoitettu padrautatieasema kaynyt ahtaaksi jo
vuosisadan alkupuolella. Uutta rautatieasemaa ryhdyttiin
suunnittelemaan Rautatiehallituksen omana tyona. Arkkiteh-
tiklubi otti asiaan kantaa vuonna 1902 ja vaati suunnitteluteh-
tavan merkittdvyyteen vedoten avoimen arkkitehtikilpailun
julistamista.’’ Samalla se paatti jarjestad jasenistonsa kes-
kuudessa Rautatientorin ympariston jarjestamista koskevan
kilpailun, jonka tuloksia esiteltiinkin Teknikern-lehdessé jo
15.2.1902. Useammassa ehdotuksessa tori oli jaettu pienem-
piin aukiomaisiin tiloihin; myds kauppahallin rakentamista
torin laitaan ehdotettiin. Torikilpailu ei johtanut toimenpitei-
siin, mutta kayty keskustelu ehkd myd&tévaikutti siihen, etta
uudesta asemarakennuksesta paatettiin jarjestdd suunnit-
telukilpailu. Aseman toiminnallinen pohjaratkaisu oli kuiten-
kin laadittu ja hyvaksytty jo Rautatiehallituksen toimesta ja
kilpailu kaytiin julkisivujen suunnittelusta. Kansainvalisten
esikuvien mukaisesti annettu pohjaratkaisu noudatti paate-
aseman luonteelle hyvin soveltuvaa U-muotoa. Kilpailijoiden
tuli myds huomioida varsin pitkalle suunniteltu hallintosiipi,
joka oli Rautatiehallituksen arkkitehdin Bruno F. Granholmin
kadenjalked. Kilpailuun jatettiin 19 hyvaksyttyd ehdotusta,
joista parhaaksi arvioitiin Eliel Saarisen ehdotus Bevingadt
hjul p& en jordglob - Maapallolla seisova siipipyéra®, joka
tyylillisesti jatkoi Kansallismuseon voitokkaan kilpailun kan-
sallisromanttisella linjalla. 3
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Ylla asemarakennuksen anatomia nykyisen kaupunkiraken-
teen osana. Uusi asemarakennus otti haltuunsa kolmella
puolella olevat aukeamat. Eteldinen p&éovi oli alunperin
yksinomaan sisddnkaynti. Matkatavarat luovutettiin kes-
kushallissa virkailijoille, jotka huolehtivat pakaasit junan
kyytiin. Matkailijat saattoivat levahtaa ravintolapalveluja
tarjoavissa odotussaleissa, lippunsa luokan mukaisesti. Nk.
laiturihalli oli alun perin ulkotilaa, joka katettiin vasta 1925
ja tehtiin sisatilaksi 1952. Kaupunkiin saapuvat matkustajat
taas ohjattiin kaupunkiin itdisen ja lantisen ulosmenohallin
kautta. Pikarahtitavara kasiteltiin ja vastaanotettiin |anti-
sesta siivestd. Kartan pohja-aineisto KMO.
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Kilpailuasetelma sai aikaan sen, ettd julkinen keskustelu
painottui ymmarrettévésti nimenomaan julisivuratkaisuihin
ja tyylillisiin kysymyksiin. Rautatiehallituksen laatima pohja-
ratkaisu toteutui tulevien vuosien aikana paapiirteissaén.
Eliel Saarinen otti suunnittelutehtdvan haltuunsa maara-
tietoisesti ja muokkasi interiddrien keskindisid suhteita
ehjaksi ja monumentaaliseksi kokonaisuudeksi. Aseman
toteutuneesta arkkitehtuurista voi yleisella tasolla todeta,
ettd Kansallismuseon rouheaan luonnonkiviseen muodo-
nantoon verrattuna Rautatieaseman ratkaisut edustavat
rationaalisempaa ja pidattyvampéa kieltd. Kilpailuehdo-
tuksen danekkdimmat kritisoijat perdankuuluttivat uuden
ajan ilmaisua, jolla Helsingin uusi asema liittyisi kansain-
valiseen kehitykseen. Vahvan kansallistunteen innoittama
ekspressiivinen luonnonkiviarkkitehtuuri karhuineen ja
kapyineen oli vuonna 1904 saanut jo tayttymyksensa ja
siihen oli jo epéilemétta ehditty kyllastyd. Aseman kellotorni
oli kilpailuohjelmaan kuulumaton elementti, jonka useampi
kilpailijoista lisdsi ehdotukseensa. Saarisen ehdotuksessa
torni muistutti suuresti Kansallismuseon terdvahuippuista
tornia, mutta suunnittelun edetessé tornin paate sai vahi-
tellen oman leimallisen hahmonsa.

Aseman rakentaminen oli valtava ja pitkékestoinen urakka.
Vuonna 1905 teatteritalon lansipuolella, osittain entisen
patoaltaan p&aalld, kdynnistyivdt maan siihenastisen his-
torian suurimmat paalutusty6t, kun Saarisen suunnittele-
man Rautatiehallituksen hallintorakennuksen rakennus-
tyo6t alkoivat. Paalut upposivat parhaimmillaan 25 metrin
syvyyteen.3* Hallintorakennus valmistui 1909 ja se otettiin
valiaikaisesti asemarakennuskayttdon. Asemarakennuksen
ty6t olivat jo varsin pitkalld kun sota-aika keskeytti raken-
nusty6t vuonna 1914 ja keskenerdinen asema maarattiin
venaldisten sotilaiden sairaalakdyttoon. Sotavuodet kat-
kaisivat myds rahoituksen ja kun rauha vihdoin saatiin, oli
Suomi itsendinen mutta varsin vah&varainen maa. Aseman
loppuun saattaminen tehtiin vaiheittain. Juhlallisia avajaisia
vietettiin 1919, mutta sisustustdita tehtiin viela 1923 ja laitu-
rihalli katettiin vasta 1925. Saarisen komeiden interiédrien
detaljoinnit toteutuivat vain osittain, johtuen sekd varojen
vahyydesté ettd muuttuneista kauneusihanteista.

Uusi asema ja sen ymparille rakentuva uusi kaupunki-
tila valmistuivat hitaasti, l1ahes kahdenkymmenen vuoden
aikana. 1920-luvun kuvissa asemaa ympéardi kolmelta
sivulta laajat, kivetyt peruspinnat: asema on keskella valta-
vaa kaupunkiaukiota. Rautatientori muuttui pikkukaupun-
gin kortteliaukiosta osaksi laajempaa aukiosarjaa, jonka
osien suhde méarittyi nimenomaan Rautatieaseman ja sen
kolmen sisddnkaynnin kautta. Eteldinen monumentaaliovi
oli aseman sisdankaynti, siis ovi itdan, Ianteen ja pohjoiseen
Helsingistd. Helsinkiin saapujat taas ohjattiin astumaan
kaupunkiin itdisen tai léantisen ulosmenohallin kautta. Itai-
sen pylvashallin 1api kulkiessaan saapuja astui kohti vanhaa
keskustaa ja laskeutui asemalta leveitd portaita mydten
noin puolitoista metrid Rautatientorille. Lantisen hallin
kautta tuli noutaa matkatavarat ja uloskaynti johti kohti
uutta kasvavaa kaupunginosaa.



Kaisaniemenkatu
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Mikonkadun rakennuksia Rautatientorilta kuvattuna tiettévésti vuonna
1914 hieman ennen Murtokadun rakennustdiden aloittamista. Etualalla
vasemmalla ndkyva puutalo purettiin kadun rakennustdiden alta; hieman
mydhemmin saivat ldhted Huberin vesijohtoliikkeelle kuuluneet talot joiden
tilalle paikalle valmistui vuonna W. G. Palmqvistin suunnittelema liike- ja
toimistorakennus (Lackmanin talo), joka rakennettiin neljassa vaiheessa
vuosien 1924-1931 valilla. Eric Sundstrom, n. 1914, HKM.

Postikorttikuvat uuden rautatieaseman tornista ennen ja jélkeen Kai-
saniemenkadun rakentamisen. Kaupunginvaltuusto paatti vuonna 1914
rakennuttaa korttelin 38 lapi murtokadun Rautatientorilta Vuorikadulle.
Vasemmanpuoleinen kuva n. 1910, oikealla n. vuoden 1916 tilanne.
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Ylemmaéssa vuoden 1909 kartassa ndkyvat vield Rautatientorin
ympériston vanhan aseman aikaiset jéarjestelyt. Uuden aseman
sijoittaminen pohjoisemmaksi mahdollisti Kaivokadun huomat-
tavan leventéamisen. Alemmassa kartassa vuodelta 1924 nakyy jo
itdiset kaupunginosat keskustaan yhdistédnyt Kaisaniemenkatu
seké Aleksanterinkadulta Pohjoisesplanadille avattu Keskuskatu.
Kartassa nimi on vield Hakasalmenkatu — koko osuus Kaivokadulta
Pohjoisesplanadille nimettiin Keskuskaduksi vuonna 1928. Punai-
set viivat osoittavat raitiotien linjauksen. KMO.

1900...1920

Eliel Saarisen Murtokatu
1914-1920

"Waltuuston kokouksessa wiime tiistaina hyvéksytty
murtokatuhanke tulee aiwan téydellisesti muuttamaan
Rautatientorin seudun luonteen. Mainitun torin siwulla
kummittelevat puuhékkelit ja osa kivirakennuksiakin
revitddn armotta maahan ja niiden paikalle aukeavan
murtokadun molemmille vierille kohoaa kivipalatseja,
joiden julkisivuluonnoksista viime syksyné julkaistut
kuvat antavat osapuilleen sattuvan késityksen siitéd
komeasta ja monumenttaalisesta waikutuksesta, minké
torin itdinen sivu walmistuttuaan tulee tekemé&an.”

Helsingin Sanomat 05.04.1914

Samoihin aikoihin uuden rautatieaseman valmistumisen
kanssa oli liikenteellisten olojen jérjestdminen kaupungin
keskustan ja Pitkasillan pohjoispuolisten kaupunginosien
valilla kaynyt yha ajankohtaisemmaksi. Pédasiassa tyo-
laisvaeston asuttamat pohjoiset kaupunginosat kasvoivat
vauhdilla, ja samanaikaisesti kaupungin ydinkeskustan pai-
nopiste oli siirtynyt lanteen péin. Rautatientorin koillisnur-
kasta Vilhonkatua pitkin jyrkéhkdén alamakeen torille vyory-
nyt liikenne koetteli kapean vaylan valityskykya samalla kun
Rautatientorin itdreunaa rajannut Kameelin korttelin raken-
nusrivistd muodosti liikenteellisen tulpan ydinkeskustan ja
itdisten kaupunginosien valille. Tilanteen ratkaisemiseksi
Eliel Saarinen ehdotti Murtokadun puhkaisemista Rauta-
tientorilta kohti Siltasaarta aina Pitkélle sillalle saakka.>®
Uuden liikennevaylan katsottiin mahdollistavan myds Rau-
tatientorin uudelleenjérjestelyn kun valtaosa liikenteesta
saataisiin ohjattua pois torialueelta. Kaupunginvaltuusto
hyvaksyi suunnitelmat vuonna 1914, ja katu toteutettiin vuo-
sien 1916-1920 vilisena aikana.®® Alkujaan Murtokaduksi
kutsuttu katu sai jo vuonna 1915 uuden nimen Kaisaniemen-
katu. Suunnitelman yhteydessé Saarinen oli ehdottanut
myds Murtokadun ja Mikonkadun koilliskulmaan rakennet-
tavaksi vanhaan Hotelli Fennian rakennukseen yhdistetta-
vaa konsertti- ja liiketaloa. Myds Rautatientorin jarjesta-
minen puistomaiseksi aukioksi kuului suunnitelmiin, joista
lopulta ainoastaan lilkkennevéaylé toteutui.

Kadun murtamiseen korttelin lavitse olivat hyvat edel-
lytykset. N&iltd osin Mikonkadun varsi oli tehottomasti
rakennettua, ainakin kasvuliidossa olevan kaupunkikehi-
tyksen nékokulmasta. Vanhojen puutalojen ja sekalaiseksi
muodostuneen piharakennuskannan jyrd&minen néhtiin
luonnollisena ja tervetulleena muutoksena. Rautatientorin
itapuolelta purettiin kadunvarsirakennusten ohella mm.
Theodor Héijerin Huberin vesijohtoliikkeelle suunnittelema
Mikonkatu 15:n pihalla sijainnut kolmikerroksinen kivitalo.
Kaisaniemenkadun valmistuminen siirsi lilkenteellisen
painopisteen Rautatientorin koillislaidalta Vilhonkadulta
uudelle reitille vaikuttaen nain voimakkaasti itse torialueen-
kin tuleviin kehityssuuntiin.



Keskuskatu

Keskuskatu

Keskuskadun avaaminen Pohjoisesplanadilta Aleksanterinkadulle ja siitd vanhaa Hakasalmenkadun linjausta aina Kaivokadulle saakka muodosti kes-
kustaan uuden nakymaakselin. Kadun varren tonteille unelmoitiin 1920-luvun pilvenpiirtdjainnostuksen aikana Helsingin inhimillista siluettia uhmanneita
tornitaloja. Suurkaupunkiunelmat ja vuosikymmenen ajan vallinnut tulevaisuususko kiteytyivat lopulta Aleksanterinkadun ja Keskuskadun kulmatontille
vuonna 1929 valmistuneessa Liittopankin talossa. Keskuskadun rakennetussa ympéristdssé sekoittuvatkin ainutlaatuisesti eri aikakausien kirkkaimmat,
tulevaisuususkon savyttamat ihanteet 1920-luvun suurkaupunkikaipuusta 1960-luvun autoromantiikan kautta viime vuosikymmenten kévelykeskustaihan-
teeseen. Tuntematon, n. 1921, HKM.

"Yhdistémaélla tontit uudessa, Keskuskadun lénsipuo-
leisessa neliésséd 95 A, tehtédvad, mikd kadun alkupe-
rdistd asemaa vuonna 1916 suunniteltaessa oli mah-
doton ratkaista, luotiin vuonna 1920 mahdollisuus
siirtda katu léntta kohden sen verran, etté se, kaikkien
asianosaisten alkuperéisid toivomuksia tyydyttden
tuli muodostamaan Hakasalmenkadun suoraviivaisen
jatkon. Taten oli saatu hyvé liikenneyhteys Rautatiento-
rin ja kaupungin lounaisten osien vilille, joskin er&ét
toisarvoiset tehtdvét kuten: vanhan Hakasalmenka-
dun leventéminen ja epdmukava mutka ruotsalaisen
teatterin kohdalla, vield odottavat ratkaisuaan. Kadun
suunnan muutoksesta johtui, ettd sen uusi nimi tuli
tarpeettomaksi; sen sijaan sai tdmé Citymme kautta
murrettu valtavéyléd vanhan historiallisen nimen, miké
kuvastaa péddkaupunkimme mennyttd pienkaupunki-
vaihetta.”

Arkkitehti 6/1922




1900...1920

Keskuskatu — Saarisen ja Tallbergin suurkaupunkivisiot
1916-1920

Padrautatieaseman ja Murtokadun ohella Eliel Saarisen
kadenjalki nakyy muissakin kohdealueen 1910-luvun aikana
toteutuneissa suurissa muutoshankkeissa. Naihin lukeutu-
vat Kaivokadun Aleksanterinkatuun yhdistanyt Tallbergin
kauppakuja ("City-pasaasi”) sekéd vuonna 1916 esitellyn
Keskuskatusuunnitelman toteutus.

Kohdealuetta eteldssa rajaava Keskuskatu tunnettiin vield
1920-luvun lopulle saakka Hakasalmenkatuna. Sen linjaus
rajoittui pohjoisessa Rautatientoriin, ja eteldisend paat-
teend Aleksanterinkadulla sijaitsi Ekbergin kivitalo. Vuonna
1917 kaupunginvaltuustossa hyvéksyttiin insindori Allan
Hjeltin ja Eliel Saarisen perustaman Ab Centralgatan Oy:n
ehdotus uuden kadun avaamista korttelin 1&pi Pohjoisesp-
lanadilta Aleksanterinkadulle.” Alun perin katu linjattiin
kulkemaan n. 15 metrin verran Hakasalmenkadusta itdan,
mutta tonttien omistussuhteiden muutosten myo6td kavi
mahdolliseksi toteuttaa hanke suoraan Hakasalmenkadun
linjaa jatkaen.® Tyét alkoivat kevaalla 1917 Turun insindéri-
toimiston suorittamina. Levottomien aikojen vuoksi raken-
taminen edistyi hitaasti, ja liikenteelle katu saatiin avattua
vasta 2.11.1921.

Kaivokadun ja Aleksanterinkadun vélille sijoittunutta Haka-
salmenkadun osuutta levennettiin  1920-luvun alussa,
jolloin Ateneumin Ilanspuolisesta puistikosta lohkaistiin
katualueelle kuuden ja puolen metrin siivu.3® Muistoksi
tasté kadulle jai lehmusrivi, joka kuitenkin kaadettiin kadun
muutostdiden yhteydessd 1960-luvulla. Kadun levennyk-
sen vuoksi osasta tonttinsa alaa luopumaan joutunut Liit-
topankki sai korvaukseksi rakennuttaa kadun eteldiseen
paatyyn liiketalonsa kahdeksan kerroksen korkuisena.*®
Pilvenpiirtdjaunelmat nékyvat rakennuksen Louis Sullivanin
arkkitehtuurin hengessé vertikaalisuutta korostaneessa
julkisivussa. Levennystyot johtivat muiltakin osin kadun

Keskuskadun toteutunut (ylld) ja toteutumaton linjaus. ilmeen muodinmukaistamiseen, kun niiden vuoksi jouduttiin
Tonttien omistussuhteissa tapahtuneiden muutosten

myd&ta voitiin kadun linjaus suoristaa. Pohjoispééassa myos 'I'_heo_dort-ll-k?uemn Vapaapalokunnan taIQSta_ _p0|sta—
Hakasalmenkatu sai kuusi metria lisad leveytts, joka maan sivurisaliitit ja basaariosa. Rakennuksen julkisivu pel-
samalla leikkasi osan Ateneumin lénsipuolen puisti- kistyi liittopankin ilmettd mukaillen klassistiseksi arkkitehti

kosta. HS 211919, Runar Finnilan suunnitelmiin perustuen. Hakasalmenkatu

sailyi sekd vanhan ettd uuden katuosuuden nimena aina
vuoteen 1928 saakka, jolloin Oy Stockmann Ab:n ehdotuk-
sesta muutettiin nimi Keskuskaduksi.*' Kadun reunamille
sijoittuneet korttelit olivat 1920-luvun ajan pilvenpiirtdja-
haaveiden kohteena. Seuraavan vuosikymmenen alussa
iskeneen lamakauden vuoksi toteutumatta kuitenkin jaivat
niin Stockmanin tavaratalolle kaavailtu torniosa kuin Kes-
kuskadun ja Pohjoisesplanadin kulmassa sijainneen Kino-
palatsin pilvenpiirtajakin.
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Pauli E. Blomstedtin suunnittelemana Liittopankki valmistui Keskuskadun ja
Aleksanterinkadun kulmaan vuonna 1929. Ajanmukaisten tornitaloihanteiden
mukaisesti vertikaalisuutta korostaneen julkisivun nousu kuitenkin paattyy
helsinkildiseen tyyliin jo kahdeksanteen kerrokseen. Rakennusmé&araysten
mukaan sallittu enimmaiskorkeus olisi ollut seitseman kerrosta, mutta kor-
vauksena kadun leventédmisesta aiheutuneesta tonttialan menetyksesta sai
pankki rakentaa talonsa kerrosta korkeammaksi. Taka-alalla nédkyva Theodor
Hoijerin Vapaapalokunnan talo sai myds hieman myéhemmin uuden julkisivun
joka luonnollisesti mukaili Liittopankin asettamia uusia ihanteita. Olof Sund-
strém, 1929, HKM.

T i



Rautatientori, 1920-luvun suunnitelmat

56

RAUTATIENTORI JA ASEMA-AUKIO

1923

Rakennuskonttorin suunnitelmia
Rakennuskonttorissa laadittiin 1920-luvulla
lukuisia suunnitelmia Rautatientorin uudel-
leenjarjestelysta. Oheisten suunnitelmien
laadintaan osallistui keskeisesti asema-
kaava-arkkitehti Birger Brunila. Ylimpana
olevan ehdotuksen torialueelle sijoitettu
arkadikaytavin varusteltu rakennus olisi
palvellut kauppahallina. Alemmassa ehdo-
tuksessa tori olisi jarjestelty puistoksi. HKA,
HBL 7.10.1923.
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1928

Liikennejarjestelysuunnitelma
Birger Brunilan vuoden 1928 liikennejérjestelyihin ja istutuksiin kes-
kittynyt toteutumaton suunnitelma. HBL 26.5.1928.

T AT TS
IR —
Y / ]
1 o F .I" _=_.\:‘_\__:
L '\
N — e} '
U —
..... . S
-\.__ = -—._,_‘_-:._,_-_\_‘___‘_. L
— m— =
= T Lo
e e
- i
o o= AU
T - =
==
o P— e ,:"
N P — 14 —
. — _r"'ll - ._l".n.

1920-luvun pikaraitiotiesuunnitelma

"Keskustassa oleva lahtokohta ajatellaan sijoitetuksi Rautatiento-
rille, jonne jarjestetdan silmukka. Torilta johdettaisiin lahteva linja
pitkin Itaista Teatterikujaa ja tuleva pitkin Lantista Teatterikujaa. Heti
Teatterikujien pohjoispuolella linjat yhdistetééan ja kulkevat sen jal-
keen pitkin ratapiha-alueen rajaa. Kaisaniemenlahden luona rata kul-
kisi suunnitellun Hesperiasta Hakaniemeen vievan katusillan alitse
ja jatkuu Diakonissalaitoksen viereen ehdotetulle asemalle. Helsin-
ginkadun yli johdetaan rata siltaa my&ten aivan rautatiealueen rajaa
pitkin ja jatkuu se melkein samassa tasossa kuin nykyiset rautatie-
raiteet.”

1900...1920

1920-luvun pikaraitiotiesuunnitelma

Padkaupunkiseudun liikennejarjestelmien kehittdmiseen téh-
tadvat pyrkimykset johtivat 1920-luvulla selvitykseen esikau-
punkiliikenteen jarjestamisesta pikaraitiotien avulla.*? Raha-
toimikamarin vuonna 1923 asettaman komitean tehtavéksi
asetettiin selvittdd kysymys kaupungin ja sen ulkoasutus-
alueitten valisista liikkenneyhteyksista. Suunnitelma-asteelle
jadneiden kaavailujen parhaana pidetyssa vaihtoehdossa
Rautatientorista olisi muodostunut uuden pikaraitiotielin-
jan padteasema, josta rata olisi johtanut rautatieverkoston
itdpuolitse Pasilan kautta 6-10 kilometrin séteelld saavutet-
tavalle nk. toiselle esikaupunkivybohykkeelle. Jo 1930-luvulla
kaupunginhallituksen mietinndissé paadyttiin kuitenkin pita-
maén mielekkdgmpana vaihtoehtona raitiovaunu- ja bussilii-
kenteen ulottamista kattamaan téllaiset alueet - kuten esi-
merkiksi Tukholmassa oli jo tehty.*®

Toriympariston 1920-luvun jérjestelysuunnitelmat

1920-luvun kuluessa kaupungin asemakaava-arkkitehti
Birger Brunilan toimesta tehtiin Rakennuskonttorissa
useita vaihtoehtoisia suunnitelmia Rautatientorin jarjestele-
miseksi. Vuonna 1923 Hufvudstadsbladetissa julkaistuissa
ehdotuksissa tori olisi muuttunut kauppahallirakennuksen
ympardimaksi pienimittakaavaisemmaksi aukioksi tai run-
sain istutuksin koristelluksi puistoksi. Vireille oli tullut myds
ajatus Aleksis Kiven patsaan sijoittamisesta torialueelle.
Vuonna 1926 kaupunginvaltuusto paatti hyvaksya muisto-
patsaan pystyttdmistd varten Helsinkiin asetetun toimi-
kunnan anomuksen varata patsaalle paikka Rautatiento-
rilta Kansallisteatterin edustalta.** Tarkempi sijoituspaikka
jatettiin mydhemmin ratkaistavaksi torin uudelleenjarjeste-
lysuunnitelman toteutuksen yhteydessa.

Vuonna 1928 Brunila esitteli yksityiskohtaisen ehdotuk-
sensa torin liilkennejérjestelyista.*® Suunnitelman keskei-
sena ajatuksena oli liilkennevirtojen hallittavuuden paran-
taminen rakentamalla lisdé korokkeita Kaivokadulle ja torin
sivustoille. Korokekaytavien vierustoille olisi tullut puuistu-
tuksia; Aleksis Kiven patsaan ympéristodn olisi muodos-
tettu niin ik&dan puuistutusten reunustama alue. Suuremmat
muutokset antoivat kuitenkin vield odottaa itsedan, ja vasta
vuonna 1939 toteutettiin torin mittava uudelleenjérjestely.

Kaivokadun litkennekorokkeiden toteutus 1926

Aseman valmistumiseen ja siitd seuranneisiin toiminnallisiin
vaikutuksiin ei ollut téysin varauduttu, ja toisaalta yleishis-
toriallinen sekasorto oli estdnyt ympariston suunnittelun.
Rautatiehallitus oli joulukuussa 1918 pyytanyt kaupun-
gin viranomaisia ratkaisemaan aseman edustan kuntoon
saattamisen. Ja olihan tilanne sikalikin dramaattinen, etta
kun yli puoli vuosisataa paikallaan jokottanyt vanha asema
purettiin, paljastui uuden aseman edusta kuin teatterin esi-
ripun takaa. Tarvittiin edes "hatératkaisu”*® liikennevaylien
jarjestyksestd. Nain ollen kaupunginarkkitehti Birger Bru-
nila laati oheisen ratkaisun ja sita selostavassa kirjeessa*
kerrotaan suunnitelman sisallosta.
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Kaivokadulle toteutettiin liikenneturvallisuuden parantamiseksi liikennekorokkeita. Levein koroke muodostettiin rautatieaseman paésisédankaynnin edus-
talle. Veljekset Karhumaki, 1939, HKM.

HBL 22.12.1926.
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Vuoden 1919 kustannusarviossa aseman eteldisen sivun istutus-

alueet oli otsikoitu kuluina lakoonisesti "paésisédankaynnin sivus-
tojen ruohokentat”. Alueet kuuluivat ja kuuluvat rautatieaseman
tontille. Tyd kuitenkin viivastyi. Vuoden 1922 kustannusselon-
teossa niistd kaytetdan asiallisempaa muotoa "puutarhateras-
sit”. Istutusalueen parterrin pohjan muodosti toki ruohokentta ja
aseman paageometrian mukaisesti alueet oli rajattu graniittisin
aitarakentein. Kuva Anton Rénnberg, 1927, HKM.

1900...1920

"Ehdotuksessa aseman eteldjulkisivun suuntaisena
on tilava kéytévakoroke*® (refuge), joka on 32 metrid
pitkd ja enimmilldén 8 metrié leved, jonka tehtdvéna on
pakottaa kaikki p&asisdénkdynnille tulevat kulkuneu-
vot ja autot saapumaan ité- ja ldnsisuuntaisesti, jotka
piirustuksessa on osoitettu liikennelinjoina. Léntisen
julkisivun suuntaisena on 32 metrid pitkd ja 3 metrig
leved kéaytdvékoroke, joka tulee palvelemaan aseman
ulostuloliikennettéd ja lisddméaén jalankulkijoiden tur-
vallisuutta. Pienempi kéytévékoroke, mitoiltaan 16x2,5
metrid, on ehdotettu sijoitettavan City-pasaasin suuau-
kon edustalle, jonka liséksi jalkakdytdvé Kaivokadun
eteldreunalla levennetddn 6 metriin”.

Kirjeessa Brunila tekee selkoa myds raitiotielinjoja koske-
vista tulevaisuuden suunnitelmista. Linja joka kulki Rauta-
tientorin reunoja myétéilleen Vilhonkadulle tultaisiin pian
muuttamaan. Uusi reitti kulkisi Kaivokadun suuntaisena ja
jatkaisi uutta Kaisaniemenkatua mydden kohti Kruununha-
kaa. Nykyinen raitiotielinjaus on siis tdman ajattelun perin-
t64. Nain olleen ehdotetut aseman edusalueen jarjestelyt
jouduttaisiin mahdollisesti uusimaan kahden kiskoparin ja
niille tarvittavien seisakkeiden rakentamiseksi. Ratkaisun
toteuttaminen, tai minkd tahansa siedettdvan ratkaisun
toteuttaminen, viivastyi Kaivokatu 7:ssa sijainneiden raken-
nusten johdosta. Rakennukset olivat rautatiehallituksen
omistuksessa, mutta niitd ei voitu purkaa vallitsevan asun-
topulan seurauksena, kuten rautatiehallitus kirjeessaan*®
1.6.1921 totesi. Purku tapahtui tiettavasti 1922..1923. Liiken-
teen hétératkaisu jéi samalla toteuttamatta.

Edelleen jalostettu mutta liilkennehallintokomitean (tra-
fikregleringskommittén) 1926 laatima suunnitelma eteni
vihdoin toteutukseen. Suunnitelma julkaistiin sanomaleh-
dessd 22121926 saatesanoin "Rautatiehallitus on osoit-
tanut suurta avomielisyytta”. Kirjoittajan mukaan aseman
edustasta oli jo tuolloin muodostunut yksi kaupungin vaa-
rallisimmista liikkennepisteista.

"Komitean projekti, jonka yksityiskohdat nékyvét kuvas-
samme, on lyhykéisyydesséédn sellainen, ettd aseman
paésisdédnkaynniltd on vedetty leved kaytédvékoroke
kohti Kaivokatua, samalla kun sen molemmin puolin on
asetettu kaksi jadkiekkomailan muotoista kédytdvékoro-
ketta. Leveédn ja pienten korokkeiden sekéd aseman katu-
kaytavan® véliin jaavét pienet aukot... Aseman edustan
aukio jakautuu néin ollen kahdeksi 'satamaksi’ Léntinen
satama on ajateltu T66/6sté tulevalle liikenteelle, itdinen
Hakasalmenkadulta ja Rautatientorilta suuntautuvalle
likenteelle.” '

Suunnitelmaan ei ollut kuitenkaan osoitettu tilavarauksia
Kaivokadun rautatielinjojen vetédmiselle.



Kaivokadun ympariston uudet rakennukset
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1899

Hotelli Fennia
Tuntematon, n. 1900, HKM.

1902

Kansallisteatteri
Nils Wasastjerna, n. 1902-1907, HKM.

1909

Rautatiehallituksen hallintorakennus
Tuntematon, 1908, HKM.

1909

Keskuskadun basaarirakennus ”Centralin talo”

Nakyma Keskuskadulta lanteen. Julius Tallbergin rakennuttama ja Selim
A. Lindqvistin suunnittelema yksikerroksinen basaarirakennus, joka
tunnettiin erityisesti ravintola Centralin talona. Wieniléisjugend-tyylinen
rakennus purettiin 1964 kun City Center-suunnitelmaa alettiin toteuttaa.
Taustalla Eliel Saarisen suunnitelmiin perustuen v. 1909 Citypaaasin totu-
teuksen yhteydessa rakennettu ns. "rautabetonirakennus”, jossa kaksi
kauppakujalle johtanutta porttikdytévaa. Foto Roos, n. 1910, HKM.

1907

Wilholan talo
Ote Signe Branderin kuvasta, 1909, HKM.
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1912

Aatran talo

Konekauppa Aatra rakennutti Mikonkadulle viisikerroksisen liiketalon
vuonna 1912. Talo on ollut myds Autoliike Nikolajeffin omistuksessa. Kivi-
jalassa on sijainnut mm. ravintola, autoliike ja valintamyymala. Talla het-
kella rakennuksen keskeisena toimijana on Grand Casino Helsinki. Eric
Sundstrém, 1920, HKM.



1900...1920

1899-1919

Torin ympéristodn valmistunut, nykyisin olemassa oleva rakennuskanta.

1920-1929

1912-1931

Lackmanin talo ja Mikonlinna

Oikealla vuonna 1912 valmistunut W. G. Palmqvistin suunnittelema Lack-
manin liiketalo. Kaisaniemenkadun kulmatontille puolestaan valmistui
vuosien 1924-1931 vélisena aikana neljassa vaiheessa rakennettu, niin
ikadn Palmqvistin suunnittelema Mikonlinnana tunnettu liiketalo. Julki-
sivun jésentely jatkoi Lackmanin talon linjaa. Kuvassa toisen rakennus-
vaiheen yhteydessé toteutettu Mikonkadun puoleinen kadunvarsitalo ja
kulmatorni. Talon ensimmainen kerros oli varattu liiketiloille; 2. ja 3. ker-
roksessa oli toimistotiloja. Asunnot sijaitsivat ylemmissé kerroksissa.
Foto Roos, 1927, HKM.

1919

Rautatieasema

Uuden asemarakennuksen valmistuminen vanhaa asemaa pohjoisemmaksi
vaikutti voimakkaasti Kaivokadun luonteeseen ja mahdollisti sen kehittymi-
sen kaupungin keskeiseksi liilkennevaylaksi. Kadun tieltd purettiin kuvasta
taka-alalla suunnilleen nykyisen Asema-aukion etelépuolella sijainneita Hil-
lerin korttelin rakennuksia. 1921, Eric Sundstrém, HKM.



City-pasaasi

Kaivokatu

Kuva vasemmalla. Kaivokatua noin 1920-luvun alkupuolella. City-kay-
tavan historia alkoi v. 1909 kun kauppaneuvos Julius Tallberg osti
Kaivokatu 8:ssa sijainneen talon. Eliel Saarisen suunnittelema
City-kaytéavéa valmistui osittain jo vuonna 1910. Niin ikdan Saarisen
suunnittelemia ovat Kaivokadun alun perin 1890-luvulla valmistu-
neeseen (arkkit. Waldemar Aspelin ja Helge Ranken) kadunvarsi-
rakennukseen lisatty mansardikerros ja yksikerroksiset sivusiivet.
Sivusiipien toiset kerrokset olivat alun perin kattoterasseja; vasem-
manpuoleinen muutettiin lasikupolikattoiseksi sisatilaksi v. 1913
jalkeen Saarisen suunnitelmiin perustuen. Vasemmalta lukien huo-
nekalukauppa, kemikalio, ravintola, lihakauppa ja kahvila. City-kayta-
vassé sijaitsi myds kaksi hotellia; Untola ja Patria. Eric Sundstrom,
1919, HKM.




Kaivokatu

Kuva ylla. City-pasaasia 1910-luvulla Kaivokadun suunnasta Alek-
santerinkadulle péin kuvattuna. Vasemmanpuoleisen rakennuk-
sen yksikerroksinen, puu- ja metallirakenteinen nayteikkunaseina
toteutettiin Eliel Saarisen piirustusten mukaan, samoin etualalla
nakyvéa kaariaukkoinen portaalirakennus. Portin takana nakyy
Aleksanterinkatu 21:n katurakennuksen pihajulkisivua, jonka
ensimmainen kerros sai kauppakujan rakennustdiden yhtey-
dessd uudet, rautarakentein toteutetut myymalatilat ja suuret
nayteikkunat. Etuoikealla portaikko, joka johti kellarikerroksen
"Manalaksi” kutsuttuun t8ysihoitolaan, jossa oli suihkutilojen ja
mukavuuslaitoksen ohella tarjolla lukusali seka parturi- ja kdher-
ryssalongit. Saarisen suunnitelmiin perustuen sisustetut tilat
olivat ylelliset; kultalistoin silatuissa seinissé oli kdytetty marmo-
ria ja peililasia. Tuntematon, n. 1910, HKM.

1900...1920

Soopelin korttelin kauppakujat
1904-1910

"Péivé péivéltad kehittyy Helsinki yhd enemmén suurkau-
pungiksi. Uusia rakennuksia syntyy ja kaupunki ulottaa
aluettaan joka suuntaan. Viimeisten suurten rakennus-
yritysten joukkoon kuuluu City-pasaasi, joka oikeastaan
muodostaa erityisen kaupungin kaupungin syddmessa.
Valppaalla likemiehen silméllé aina asioita tarkkaileva
kauppias Julius Tallberg hankki aikoinaan itselleen
laajan alueen, joka ulottuu Idpi kokonaisen korttelin Kai-
vokadun kahdeksasta Aleksanterinkadulle saakka, ja
muodosti siitd pasaasin, jonka Kaivokadun puoleinen
kéytdvéd on silléd kohdalla, johon aikoinaan valmistuvan
uuden asematalon paakéytava tulee.”

Kodin kuvasto 14.10.1911 s. 107

Ajatukset korttelildpdisyyn perustuvista kauppakujista
rantautuivat Helsinkiin Euroopan suurista metropoleista,
joissa lasi- ja terasrakentein katettuja pasaaseja oli alettu
rakentaa 1800-luvun lopulla. Helsingin ensimmainen kortte-
lilapaisyyn perustuvista kauppakujista oli vuonna 1888 val-
mistunut eurooppalaisten kaupunkisuunnitteluvirtausten
inspiroima, Aleksanterinkadun ja Pohjoisesplanadin yhdis-
tanyt Wreden pasaasi.®? Pariisin ja Brysselin pasaaseista
poiketen Helsingin varhaisia kauppakujia ei kuitenkaan
alkuvaiheessa varustettu lasikatteilla. Soopelin korttelissa
kauppakujien historia ajoittuu  1900-luvun alkuun, jolloin
korttelista useampia tontteja omistukseensa hankkinut lii-
kemies Julius Tallberg alkoi yhdessa Eliel Saarisen kanssa
kehittdd suunnitelmaa Aleksanterinkadun, Kaivokadun ja
Hakasalmenkadun (Keskuskatu) yhdistavasta kauppakay-
tavasta.® Tallbergin varhaiset suunnitelmat olivat ulottu-
neet laajemminkin korttelin alueelle: hén oli jo vuonna 1904
ehdottanut korttelin l&dpaisevad kauppakujaa Mannerhei-
mintieltd Keskuskadulle, mutta Yliopppilaskunnan vastus-
tuksen vuoksi tama suunnitelma ei toteutunut.®*

City-pasaasiksi (Citypassagen) nimetyn kauppakujan alku-
perdisend ajatuksena oli kulkuvdyldan luominen kahden
merkittédvan liikkenneterminaalin valille: raitiovaunulinjojen
paateasemat sijaitsivat tuolloin Kolmen sepén aukiolla,
ja uusi rautatieasema oli valmistumassa. Saarinen piirsi
kauppakujasta useammankin vaihtoehtoisen suunnitelman,
joista laajempi "vaihtoehto A” esiteltiin Arkitekten-lehdessa
vuonna 1909.%° Toteutumattomassa suunnitelmassa kaup-
pakuja olisi kulkenut ramppijérjestelyjen avulla kahdessa
kerroksessa. Kaksitasoista kaupunkirakennetta hyddyn-
nettiin myéhemmin uudelleen tulkittuna vuonna 1967 val-
mistuneessa City Centerissa. Pasaasin osalta toteutet-
tavaksi paatyi kuitenkin suunnitelman toinen vaihtoehto,
jossa olemassa olleita rakennuksia ja pihoja muokattiin ja
taydennettiin liséosilla, eikd kaksitasoista rakennetta toteu-
tettu.
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Helsingin Sanomissa 18121910 julkaistu City-pasaasin liikkeita esitteleva
artikkeli.



Kaivokatu

City-pasaasia 1960-luvun alkupuolella, taustalla rautatieaseman
paasisaankaynti. Alkuperaiset, ulkondoltdaan yhtendiset mainos-
konsolit ovat véistyneet uudenaikaisten neonvaloputkiin perus-
tuvien valaisinten tieltd. Edellisen aukeaman kuvaan verratessa
nakyy myds mainoslaitteiden ja erilaatuisten, sinénsad sympaat-
tisten valaistusratkaisujen lisddntyminen. Hauskana yksityiskoh-
tana katumaista tunnelmaa luovat ripustusvalaisimet. Constantin
Griinberg, 1963, HKM.

City-pasaasin katutason alapuolella sijainneen "Manalan” vas-
taanottotiloja. Sisustuksen suunnitteli Eliel Saarinen. Kodin
kuvasto 14.10.1911.

1900...1920

City-pasaasin vuonna 1909 alkaneiden rakennustdiden
yhteydessa Kaivokatu 8:n kadunvarsirakennusta (Tallber-
gin talo) korotettiin mansardikerroksella ja siihen rakenet-
tiin yksikerroksiset myymalasiivet kummallekin sivulle.®
Hakasalmenkadun varrelle (Keskuskatu 6) valmistui Selim
A. Lindqvistin suunnittelema yksikerroksinen basaarira-
kennus ja tontin keskiosaan kolmi-, osin nelikerroksinen
uudisrakennus jonka pohjakerrokseen muodostettiin kaksi
kauppakujalle johtavaa porttikdytavaa.

City-pasaasi valmistui vuoden 1910 kes&kuussa, jolloin
ensimmaiset liikkeet aloittivat toimintansa. Myymaldihin
tehtiin kiillotetuin messinkipronssikehyksin varustetut pei-
lilasi-ikkunat.%” Helsingin Sanomissa 18.12.1910 julkaistussa
laajassa, hengeltaén kaupallisessa katsauksessa esitelldan
vasta-avatun pasaasin monipuolista tarjontaa. Tarjolla oli
mm. matkakapineita, "high fashionia” edustaneita turkiksia,
aistikkaita hattuja ja hyvin lajiteltuja paperosseja. Eksotiik-
kaa edusti japanilaisiin tuotteisiin erikoistunut Fujiyama.
Nousevan automobiiliteollisuuden innoittamana kaytavéssa
sijaitsi kumituotteisiin erikoistunut liike, jossa kaupattiin
"nykydén niin valttdmattdmia kumitarpeita” kalosseista
kumipalloihin.

Kiinnostava yksityiskohta oli Eliel Saarisen suunnitelmiin
perustuen sisustettu kellarikerrokseen sijoittunut téaysihoi-
tolaitos, jota lehtikirjoituksissa kutsuttiin "Manalaksi”:

“No niin. Me astumme sisélle pasaasin Kaivokadun puo-
leisesta pdéstd ja huomaamme pasaasin ensi osassa
kaksi lyhdyllé varustettua punaisen ja valkean kirjavaa
patsasta. Néiden viélistd johtaa muutaman askeleen
portaat alakerrokseen, jonka katon lapi virtaa runsaasti
valoa — illalla on runsas séhkévalaistus ja saavumme
laajaan halliin. Vastassamme on kassaneiti kojussaan ja
hénelle ilmoitamme me asiamme. Me saamme avaimen
ja meille osoitetaan pieni huone, jossa on tarpeellinen
tila ja kalusto pukeutumista ja peseytymistd varten.
Pesemme itsemme marmorialtaassa ja pyyhimme kas-
vomme ja kditemme héikéisevén valkealla pyyheliinalla. ”

Jokamiehen viikkolehti 6.4.1912 s. 14

“Varmasti on paljon helpompi mainita, mité City-Pasaa-
sista ei voida saada, kuin luetella kaikki ne tuhannet esi-
neet, mité sielld pidetdén kaupan. Ajateltavissa on, ettéd
sielld voi hyvin eléé ja asua viikkokausia tarvitsematta
lilkkua rakennuksen ulkopuolelle. Yksinkertaisinta siiné
tapauksessa olisi asua téysihoitolassa tai matkusta-
Jjakodissa — kummatkin on talossa — ja sybdé ravinto-
lassa, jollainen on myéskin olemassa. Nousette aamulla
yl6s; jos saippua tai hammaspasta sattuu olemaan
lopussa, niin ldhetétte ostamaan ne porttikdytévén kul-
mauksessa olevasta rohdoskaupasta. Aamukahvinne
voitte juoda kahvilassa, josta on ndkdala rautatielle, tai,
jos teilld on kunnon palvelijatar, joka osaa keittda kahvia
valitsette hankkijaksenne erityisen kahvililkkeen ja tél-
16in ostatte kahvileipdnne Elannon leipuriliikkeesta.”

Helsingin Sanomat 18.12.1910
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Keskuskatu

Nykyisen Makkaratalon kohdalla vuoteen 1904 asti sijainnut puutalo oli P nd

+  korttelissa lajinsa viimeinen. Tollanderin talona toimineessa rakennuk- o P R R

«  sessa hrajoitettiin tiettévésti majoitustoimintaa. Idyliseltd pihamaalta ﬁ% s

- == nakyma Theidor Hdijerin suunnittelemalle Vapaapalokunnan talolle. ey -3
. Daniel Nyblin, 1897, HKM. 4
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1900...1920 tiiviisti

Yleinen kehitys

m Rakennustoiminta vilkastuu ja hidastuu uudelleen vasta 1930-
luvun laman alkaessa

m Eliel Saarisen suuret kaupunkivisiot: Munkkiniemi-Haaga ja
Suur-Helsinki

m Visioita liikennejarjestelmista ja pilvenpiirtajista
m Linja-autoliikenne vakiinnuttaa asemansa 1920-luvulla

Muutokset kohdealueella

m Uuden rautatieaseman valmistuminen vanhaa asemaa
pohjoisemmaksi mahdollistaa Kaivokadun leventamisen

m Kivitalot korvaavat puurakennukset toria ymparoivissa
kortteleissa

m City-pasaasin kauppakaytéava yhdistaa Aleksanterinkadun ja
Kaivokadun

m Kansallisteatteri valmistuu 1902

m Kaisaniemenkadun avaaminen Kameelin korttelin lavitse
rauhoittaa torin poikittaisliikenteelta

m Keskuskadun avaaminen Pohjoisesplanadille ja
Hakasalmenkadun levennys 1921

m Kaupankaynti torilla paattyy vuonna 1928

KARTTA 1924
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1930-luku

Kauppapaikasta liikennetoriksi

"Torikaupan satu on loppunut. Rautatientori on nyt
erdmaa, tdynné kaikenkarvaisia erdmaan junia, nyky-
ajan tyypillisimpié ilmiéité. ”

Helsingin Sanomat 1.6.1928

1930-luvun alkaessa Rautatientorin luonne kaupankayntiin
ja kahvitteluun soveliaana pys&hdyspaikkana oli muuttu-
massa kasvavien liikennevirtojen myéta. Asemanseudun
kiireinen tunnelma kietoi otteeseensa mukulakivieramaak-
sikin tituleeratun, vield hetki sitten markkinavilindstéd tayt-
tyneen aukion. Léhtemisten ja saapumisten vaatima infra-
struktuuri alkoi maarittda kaupunkitilan luonnetta aiempaa
voimallisemmin. Haikailu torialueen kokonaisvaltaisen
kehittdmisen puolesta hiipui vuosikymmenen lopussa, kun
1938 jérjestetyn aatekilpailun tuloksena toteutui ehdotus-
ten parhaista ajatuksista koottu, lilkkkennesuunnittelun
nékdkulmia korostava kollaasi.

Vuosikymmenen alussa saénndllinen linja-autoliikenne
vakiinnutti asemansa p&akaupunkiseudulla. Vuonna 1928
perustettu Oy Omnibus Ab alkoi kilpailla punaisilla busseil-
laan Helsingin kantakaupungissa kaupunginyhtion raitio-
vaunujen kanssa. 1920-luvulla Suomessa oli yhteensa pari-
sen tuhatta autoa, mutta 1930-luvulla pelkastéén Helsingin
autokanta oli noussut jo yli 9000 autoon.® Rautatientorin
diagonaaliset noppakivikdytédvat saivat seurakseen olym-
pialaisia silmélla pitden perustetut parkkipaikat. Vuonna
1935 muutettiin Mannerheimintielld sijainnut Turun kasar-
min talousrakennus linja-autoterminaaliksi.®®

Sodan kynnyksella kaupunki valmistautui myds alun perin
vuonna 1940 pidettdviksi tarkoitettuja kes&olympialaisia
varten. Sittemmin vuoteen 1952 siirtyneitd kisoja varten
suunniteltiin - kaupunkiin  tyyppipiirustuksiin  perustuen
vuoden 1939 kevaalld lukuisia kioski-, kahvila- ja kdymala-
rakennuksia. Kaupunginarkkitehti Gunnar Taucher suunnit-
teli Rautatientorin Mikonkadun puoleiselle sivustalle kaksi
klinkkeripintaista kioskia ja vedenheittolaitoksen, jotka val-
mistuivat vuonna 1939.5° Nista ainoana on sailynyt "Pys-
tygrillind” tunnettu, alunperin makeiskioskiksi valmistunut
rakennus torin eteldlaidassa.

Rautatientorin itélaitaa reunustava rakennusrivisto vakiin-
tui nykyasuunsa syksylla 1941, kun silloisen Suomen Gummi-
tehdas Oy:n rakennuttama kahdeksankerroksinen liiketalo
valmistui Mikonkadun ja Kaisaniemenkadun kulmaukseen
kahden matalamman kivitalon paikalle. Arkkitehtitoimisto
Jung & Jungin suunnittelema liiketalo suunniteltiin funk-
tionalististen ihanteiden mukaisesti. Uutta aikaa henkivat
taloon suunnitellut mainoskilpikonsolit, johon neonva-
lomainokset voitiin kiinnittéda helposti julkisivua vahingoit-
tamatta.®’









Rautatientori, Mikonkatu

Rautatientori n. vuonna 1940 uudelleenjarjestelyn jélkeen. Raitiotielinjaus siirrettiin aseman edustalta torin italaitaan. Tori kivettiin noppakivilla ja sita
reunustavat kadut saivat nupukiveyksen. Etualalla olevalle jalankulkukaistaleelle valmistui kaupunginarkkitehti Gunnar Taucherin suunnittelemat kaksi
klinkkeripintaista kioskia ja vedenheittolaitos, jonka ymparistdsta muodostui tulevina vuosikymmenina viinan salakaupan keskus. (Stadin mestat 2, s. 717).

Viljo Pietinen, n. 1940, HKM.

Routatientorin jarjestely.

K alsguirmenbadun smulla bavpungin vilbkain

fadlrwmmd .
haksi Liajan abscita pubdisicitsva jalan-
Lalkijoian.
N efaimbat i = e rinmaf Lain,

SA-kuva 111.1939.

Autojen lisaantymisen myéta alka-
neen "Jalankulkijoiden puhdis-
tusoperaation” ensivuosikymmen
toi mukanaan myds myénnytyksia
kevyelle liikenteelle: ensimméinen
kaupungin rakentama polkupy&ra-
teline asennettiin Rautatientorille.
HS 11.6.1939.
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Ylimpana Martta Martikainen-Ypyén ja Ragnar Ypyan ehdotus "Kiil-
téva nappi ja valkoinen hansikas”, jossa liilkenteen jérjestelyilla pyrit-
tiin rauhoittamaan teatterin ja aseman puoleista torialuetta. Palkin-
tolautakunta kritisoi ehdotusta Ateneumin edustan tarpeettoman
leveistd jalkakaytavista. Keskelld Hugo Harmian laatima lunastettu
ehdotus "ferrovia”, jossa koko tori on jarjestetty puistoksi. Tasté
ehdotuksesta toteutetui torin itdlaitaan siirretty raitiotielinjaus,
mutta kokonaisuutena aukion jérjestdmista puistoksi ei pidetty "kay-
tannollisista syista” mahdollisena. Alimpana Kkilpailusta kerattyjen
ajatusten pohjalta kiinteistétoimiston asemakaavaosastolla laadittu
Rautatientorin jérjestelyehdotus. Toteutus 1938-1939. Laatija Birger
Brunila. KAO 5337, KPOA.

1930-luku

Vuoden 1938 jarjestelykilpailu ja toteutuneet muutokset

Rautatientorin uudelleenjérjestdmista oli suunniteltu aina-
kin vuosikymmenen puolivalistd saakka. Vilkasta julkista
keskustelua oli 1&hes koko vuosiymmenen ajan herattényt
myds Aleksis Kiven muistopatsashanke. Veistoksen sijoi-
tuspaikkaa torin pohjoislaidalla Kansallisteatterin harkittiin
perusteellisesti; sopivan sijainnin méarittdmiseksi Rauta-
tientorille pystytettiin monumentin pahvinen malli vuonna
1933 ja vield uudelleen 1938.5% Suunnittelukilpailun julista-
miseen paadyttiin vuonna 1937, kun kiinteistélautakunnan
aikaisemmin laadituttamaa Rautatientorin jérjestelyehdo-
tusta vastaan oli tehty "varsin huomattavia muistutuksia”.®
Kaupunginvaltuusto hyvaksyi kilpailuohjelman ja péaatti
merkitd palkintolautakunnan kaytettavaksi vuoden 1938
talousarvioon 50 000 markkaa. Aatekilpailua varten nimi-
tettiin viisi henkiloa kasittava palkintolautakunta, jossa oli
mukana mm. asemakaava-arkkitehti Birger Brunila.®*

Kilpailun tavoitteena oli |6ytaa ratkaisu, jossa torin ulkongké
suunniteltaisiin  mahdollisimman arvokkaaksi, kuitenkin
huomioiden kasvavan liikenteen vaatimukset. Liikennejar-
jestelyiden osalta tuli erityisesti huomioida kasvavan liiken-
teen vaatimukset. Linja-autojen 1&htdlaiturit torin italaidalla
piti sailyttdd, mutta keskiosa oli suotavaa rauhoittaa liiken-
teelta. Aleksis Kiven muistopatsaan sijoituspaikka tuli myds
osallistujien ratkaistavaksi. Kilpailuun saatiin 38 ehdotusta.
Ohjeistus jétti tilaa mielikuvitukselle, ja ehdotukset olivatkin
keskendan hyvin erilaisia: torille ehdotettiin mm. luonnon-
puistoa ja suihkukaivoa, mutta toisaalta osassa aukio oli
jatetty tyystin vaille istutuksia. Yhtakaan ehdotuksista ei
katsottu ensimmaisen palkinnon arvoiseksi; sen sijaan p&a-
tettiin jakaa kolme 2. palkintoa.®® Yksi ehdotus lunastettiin.
Kilpailun tuloksia esiteltiin tuoreeltaan Arkkitehti-lehdessa
(2/1938) seka Uudessa Suomessa (19.1.1938). Torin uudel-
leenjérjestely paatettiinkin toteuttaa kiinteistélautakunnan
suunnitelman mukaan, jossa yhdisteltiin kilpailun parasta
satoa.

Useista vaihtoehtoisista ehdotuksista toteutettiin lopulta
piirustuksen nro 1850 mukainen jarjestely. Raitiotie siirret-
tiin Mikonkadulle, jossa se johdettiin torin itélaitaan suun-
niteltujen puuistutusten vélitse. Torin varrella olevat kadut
ja liilkennekorokkeet saivat nupukiveyksen, torin keskiosa
puolestaan paallystettiin harmaanpunertavalla noppaki-
vella.®® Mikonkadun toria reunustavan osuuden kiveys on
valokuvien perusteella vaihtunut nupukiveksi jo vuonna
1930. Uudelleenjérjestelyn yhteydessé uusittiin myds kun-
nallistekniikkaa, kun paéviemari johdettiin rakennustoimis-
ton katurakennusosaston laatiman suunnitelman mukai-
sesti pitkin Kaivokatua Ateneumin ohitse kaantyen sitten
suorakulmaisesti pohjoiseen ja jatkuen suorana Lé&ntista
Teatterikujaa pitkin. Kaivokatu sai samalla raitiovaunukis-
kot, ja liikenne niita pitkin alkoi elokuussa 1938. Waind Aalto-
sen suunnittelema Aleksis Kiven patsas paljastettiin sodan
kynnyksella Kiven syntymapéivana 10. lokakuuta 1939. Pian
patsas joudutiinkiin suojaamaan pommituksilta lauta-aidoi-
tuksin.



Keskuskatu

Urbaanin kadun modernimpi ilme
Keskuskadun pohjoisosaa levennettiin 1920-luvun
lopulla. Samoihin aikoihin mydés kadun vanha nimi
(Hakasalmenkatu) j&i historiaan. Oikealla nakyva
Liittopankin talo rakennettiin kerrosta korkeam-
maksi kuin rakennusjérjestys salli: vastalahjaksi
kaupunki sai lunastaa tontista 6,5 metrin kaista-
leen kadun leventamiseksi. Tama puolestaan johti
etuoikealla nékyvan VPK:n talon julkisivun tay-
delliseen modernisointiin. Ateneumin puistikosta
havisi samalla kaistale. Etualan lehmusrivi kuului
alun perin puistikon sommitelmaan. Constantin
Grinberg, 1930-luku, HKM.

Rautatientori
Torin kiveystoita 1930

Toria ymparoéivistd kaduista ainakin Mikonkatu
sai nupukiveyksen jo vuonna 1930. Itse torialueen
mukulakiveys vaihtui noppakiveksi vasta vuoden
1939 uudelleenjarjestelyn yhteydessa. Ylakul-
massa 1930-luvun uutta suunnittelua edustava ns.
Y-valaisin. Sakari Pélsi, 1930, HKM.

Rautatientori, Mikonkatu
Mikonkatua ja toria 1930-luvun

asussaan

Mikonkadun ja Kaisaniemenkadun kulmaan val-
mistui kahden oikeanpuoleisimman rakennuksen
paikalle vuonna 1941 Suomen Gummitehdas Oy:n
liiketalo. Tassa vanhat, pienipiirteisemmat raken-
nukset vield paikoillaan. Vasemmalla vuonna 1899
valmistunut Hotelli Fennian talo sekd vuonna
1912 valmistunut arkkitehtitoimisto Palmqvist &
Sjostromin suunnittelema ja konekauppa Aatran
rakennuttama talo. Torialueen reunamilla kaytet-
tiin 1930-luvulla Helsingille tunnusomaisia koivun-
jalkapenkkeja. Signe Brander, 1930-luku, HKM.



1930-luku

Keskuskatu

Vapaapalokunnan talo uudistetussa asussaan. Julkisivun muutokset tehtiin vuonna 1930, kun Keskuskatua levennettiin kuudella ja puolella metrilla. Muu-
tospiirustukset laati arkkitehti Runar Finnila. Oikealla Liittopankin talo, jonka mittakaava viittaa jo suurkaupunkimaiseen rakentamiseen. Keskuskadulle
omaleimaista ilmetta loivat useammassa rakennuksessa kayteyt seinaan kiinnitetyt pallovalaisimet; sellaisia kaytettiin myds kadun Pohjoisesplanadin
puoleisesta paadystéd vuonna 1965 puretussa Kinopalatsin talossa. VPK:n talossa toimi vuosien 1946-1967 valilla Suomen Kalevalaisten naisten liiton
pitamé suosittu Kestikartano-ravintola, jonka hirsitupamaisen sisustuksen oli suunnitellut arkkitehti Aarne Ervi. VPK:n talo purettiin 1960-luvun lopussa.
Olof Sundstrém, 1931, HKM.

Keskuskatu

VPK:n talo vanhassa asussaan

Ylla olevaan kuvaan verratessa kdy hyvin ilmeiseksi
VPK:n talon julkisivumuutosten dramaattisuus. Hoijerin
alkuperdisestd uusrenessanssin ihanteita jésentelys-
saén noudatelleesta julkisivusta ei jaanyt kaytdnnossa
jaljelle juuri mitéan. Eric Sundstrém, 1921, HKM.
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Kaivokatu

Aseman edustan puistikko, taustalla Kaivokatu 10 ja 12
Rautatieaseman edustan puistikoiden istutukset olivat verraten hyvin
hoidettuja. Kaivokatu sai raitiovaunukiskot vasta vuonna 1938. Eric
Sundstrom; 1927, HKM.



1930-luku tiiviisti

Yleinen kehitys

m Sahko korvaa kaasun katuvalaistuksessa
m Asfaltin kdytto pintamateriaalina yleistyy
m Saanndllinen linja-autoliikenne vakiintuu

m Olympialaisia varten kaupunkiin valmistuu lukuisia kioski- ja
kaymalarakennuksia

Muutokset kohdealueella

m Rautatientorin uudelleenjarjestelykilpailu v. 1938; jarjestelyjen
toteutus 1939 kilpailutéiden ajatuksia yhdistelleen
suunnitelman pohjalta

m Raitiovaunuliikenne Kaivokadulla alkaa vuonna 1938
m Aleksis Kiven patsas paljastetaan 1939
m Keskuskatua levennetaén pohjoisosastaan

ORTOKUVA 1932
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1940-luku

Poikkeusaikojen pysahtyneisyytta
jarjestyksenpitoa

"Voitonjuhlat Rautatientorilla. Suomen kansa on suh-
tautunut sodan loppumiseen tapansa mukaan vakaasti
ja asiallisesti. Nyt sité on yritetty saada voitonhumuun
mukaan, viimeksi kéyttdmélld conga-tanssia houkut-
timena. Uteliaita tuleekin kymmenidtuhansia, vaikka
hurraus onkin pidéttyvéista. [- -] Téllé leveysasteella
todistaa toritanssien jérjestdminen melkoista mautto-
muutta”.

Suomen Kuvalehti 19.5.1945

Sota-aikana himmennettyjen katulyhtyjen alla uinuva Rau-
tatien-tori odotteli valoisampia aikoja. Vuoden 1939 lopulla
valmiiksi saadun uudelleenjérjestelyn myd&téa tori oli saanut
uuden koristeellisen ja aiempaa mukavakulkuisemman
noppakiveyksen, joka jéi toistaiseksi vaille arvoistaan kayt-
t64. 1940-luvulla torilla tapahtui vain pienid konkreettisia
muutoksia. Kaupunkikuvasta erottuivat lauta-aidoituksin
pommituksilta suojatut patsaat ja tyhjentyneet nayteikku-
nat. Rakennustoiminta oli kdytanndssa pyséhdyksissé vuo-
sikymmenen puolivaliin saakka.

Sotien jalkeen kaikesta oli pulaa. Aukiot tayttyivat halkopi-
noista, kun vahainen saatavilla oleva kivihiili tarvittiin teolli-
suuden tarpeisiin. Kalustopulan vuoksi harvennetuin vuoro-
valein kolisteleviin raitiovaunuihin jonotettiin. Samoin joulun
alla 1945 jonotettiin junalippuja aseman seudulla yon yli, ja
Rautatientorilla loimusivat Kansallisteatterin halkopinosta
"|ainatuista” puista lammikkeeksi kootut nuotiot.®”

Rauhan palattua kaupungin kadut tayttyivat hakapontto-
autoista, hevosista ja raitiovaunuista. Evakuoidut patsaat
palasivat toukokuussa 1945 jalustoilleen ihmettelemaén
maailmanpalon p&attymista seurannutta vilkastuvaa kau-
punkielamaa. Rautatientorilla jarjestettiin helatorstaina
10.5.1945 suuret tanssiaiset sodan paattymisen juhlista-
miseksi. llta-Sanomissa julkaistu llmoitus lupasi "ratkirie-
mullista ilonpitoa rauhantulon johdosta, nuorille swingia,
congaa, vanhoille valssia ja polkkaa.” Yli 30 000 osallistu-
jaa kerdnneessé tapahtumassa vallitsikin aikalaislahteiden
mukaan iloinen mutta sangen tiivis tunnelma.®®
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Rautatientori

Tori vuonna 1942. Kuvassa nékyvéat vuoden 1939 muutostdiden yhteydessé asennetut uudet ns. Y-valaisimet, jotka olivat edeltdvaa mallia huomattavasti
sirompia. Aleksis Kiven patsaan ymparistéon ei alun perin kuulunut istutuksia; ne tulivat vasta 1950-luvulla kun lisééntyneen liilkenteen vuoksi alettiin
torille kaivata rauhoitettua aluetta. Fred Runeberg, 1942, HKM.
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Rautatientori Rautatientori

Vuonna 1941, SA-kuva. Vuonna 1945 jarjestettiin sodan pa&ttymisen juhlistamiseksi Rautatientorilla
suuret tanssiaiset. Kioskin tasakatto on houkutellut ilmaperspektiiville per-
soja kaupunkilaisia seuraamaan katutasolla tanssahtelevaa vakea. Vainé Kan-
nisto, HKM.
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1940-luku

Rautatientorin muutokset 1940-luvulla

Sodan aikana valiaikaisesti Rautatientorille sijoitettu pai-
kallislinja-autoliikenteen paatekohta palautettiin takaisin
linja-autoasemalle huhtikuussa 1940.%° Torille sijoitettiin
my0s terasrakenteinen puhelinkioski Mikonkadun varren
linja-autopysékkien ja raitiovaunukiskojen valissd olleen
jalankulkualueen varrelle. Uusi, tiettévasti vihredksi maa-
lattu kioskimalli oli kehitetty 1930-luvulla.”® Valurautainen
vedenheittolaitos puolestaan poistettiin torilta ilmeisesti
vuoden 1943 jalkeen.

Vuoden 1944 joulukuussa Helsingin Raitiotie- ja Omnibus
Osakeyhtio paatti yhtiokokouksessaan myydd omaisuu-
tensa kaupungille ja samalla purkaa yhtion. Vuonna 1945
liikennettd alkoi hoitaa Helsingin kaupungin liikennelaitos
HKL. Itdisten linja-autolinjojen paédteasema paatettiin siir-
taa Rautatientorille vuonna 1946. Linjojen tulo- ja lahtdpai-
kat jarjestettiin valiaikaisesti Ateneumin ja rautatieasemaa
vastapéata olevan torin keskiosaa rajoittavan reunan kive-
ykseen ilman varsinaisia korokkeita.”' Vuonna 1947 Rauta-
tientorille rakennettiin puusta 12 linja-autokoroketta, jotka
kuvien perusteella tulivat torin lansilaitaan. Liikennelaitok-
sen liilkennekoju valmistui linja-autokorokkeiden itdpuolelle
vuodeksi 1948.7

Julkisen tilan kontrolli ndkyvaksi: Uusi poliisijarjestys

Asuntopulan, yleisen puutteen ja kaupunkiin kohdentuvan
muuttoliikkeen yhteisvaikutuksesta Rautatieaseman seu-
dusta muodostui vuoden 1945 aikana "epajarjestyksen ja
rikollisuuden pesake”,”® kun rintamilta palaava, vailla vaki-
tuista asuinpaikkaa ollut vaki kansoitti ympéaristoa.

Vapautunut aika toi tullessaan myds uudenlaisen mielen-
osoitus- ja yleistdtapahtumakulttuurin, kun aiemmin naky-
mattdmissd toimineet poliittiset liikkeet ja uskonnolliset
yhteisét alkoivat jérjestdd omia tapahtumiaan kaupunki-
tilassa.™ Etenkin erilaiset hyvantekeiviisyystapahtumat
olivat ajalle tyypillisié.

Vilkastuneen katueldaman aikaansaamiin lieveilmi6ihin
pyrittiin puuttumaan vuonna 1945 kaupunginvaltuustossa
hyviksytylld poliisijarjestykselld.”® Julkisen tilan kayttds
yksityiskohtaisesti séatelevalld asetuskokoelmalla luotiin
pohja nykyisenkaltaiselle kontrolli- ja lupamenettelylle.

2 §. Kadulle, torille tai muulle yleiselle paikalle dlk66n
vékeéd kokoontuko siten, ettd epdjérjestystéd syntyy tai
lilkenne estyy. Poliisimiehen kehoituksesta on vékijou-
kon heti hajaannuttava. Henkilét, jotka ilman pétevéd
syyté oleskelevat rautatie- tai linja-autoasemilla, sata-
ma-alueilla, lentoasemilla tai muilla néihin verrattavilla
yleisilld paikoilla, ovat velvolliset poliisimiehen k&dskysté
poistumaan.

14 §. Tarpeeton héyryviheltimen, merkkitorven, pillin tai
muun réikkeen kdyttdminen on kielletty.

Helsingin kunnallinen asetuskokoelma 1945



Rautatientori

Aleksis Kiven patsas

Aleksis Kiven patsas kuvattuna vuoden 1941
aikana. Patsaan ymparille toteutettiin nurmi-
alueet vasta 1950-luvun puolivélissa. Alun perin
patsaan jalustaosan laatoitus oli toteutettu lius-
kekivin, materiaali vaihtui nupukiveen ilmeisesti
vuoden 1969 uudelleenjérjestelyn aikana. 1941,
SA-kuva.

Rautatientori

Linja-autoja torin eteldpaadyssa

Vuoden 1947 jalkeen otetussa kuvassa liikenne on
jo vilkastumaan pain; linja-autojen pysakdintialue
sijaitsi viela téssé vaiheessa torin etelédpaadyssa.
Puiset linja-autokorokkeet rakennettiin torin 1an-
silaitaan vuonna 1947. Ylavasemmalla vield kes-
kenerdinen Sokoksen tavaratalo, joka valmistui
vuonna 1952. Aarne Pietinen, n. 1947, G17005.

Rautatientori, Mikonkatu
Suomen Gummitehdas Oy:n toimitalo

vastavalmistuneena

Mikonkatu 15 n. 1941. Suomen Gummitehdas Oy:n
rakennuttama kahdeksankerroksinen liiketalo
valmistui Mikonkadun ja Kaisaniemenkadun kul-
maukseen matalampien kivitalojen paikalle. 1940-
43, Aarne Pietinen, MV.



1940-luku

il

Rautatientori

Rautatieaseman edustaa 1940-luvulla
Liikennetté torin lansilaidalla vuonna 1948. Yksityisautojen méaara on viela tassé vaiheesa maltillinen. Foto Roos, 1948, HKM.

Kaivokatu

Rautatieaseman edustaa 1940-luvulla

Katukalusteita oli vield niukasti, mutta niiden méaré alkoi 1950-luvulla kasvaa
voimakkaasti. Suojatiemerkintéja alettiin maalata katuun vasta 1950-luvun
puolella. Etualalla oleva ristikkomasto kannattalee raitiovaunujen ajonlankoja.
Tuntematon, 1940-luku, HKM.
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Torin katukalusteita e o gl
Vuoden 1939 uudelleenjajrestlyn yhteydessé toteutettu jalankulku-

aistale ja lehmusrivi. Kuvassa nakyvén kaltaisia penkkejé alettiin

ttéa puistoissa 1910-luvulla. Samankaltaisia vaaleiksi maalattuja,

URevia puupenkkeja on ollut esimerkiksi Lontoon Hyde Parkissa.
TaUSkalla vuonna 1939 valmistunut Gunnar Taucherin kioskiraken-
nus, |Ola on yha jaljella. Kaarlo Lindberg, 1950-luku, HKM G29392.




1940-luku tiiviisti

Yleinen kehitys

m Sota-aikana kaupunkiymparistén kehitys paaosin
pysahdyksissa

m Kaupunkikuvassa nakyvat halkopinot ja hdkaponttéautot

Muutokst kohdealueella

m Suomen Gummitehdas Oy:n kahdeksankerroksinen
toimitalo valmistuu Kaisaniemenkadun ja Mikonkadun
kulmaan

m Rautatientorin luonne tapahtumapaikkana alkaa muuttua,
kehitys lilkenteen solmukohdaksi ja pysakointikentaksi alkaa

ORTOKUVA 1943

KMO.
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1950-luku

Hyvinvointiyhteiskunnan
ensiaskeleita

"1950-luvun autoistumisen huumassa ja yleisessé elin-
tason nousuhuumassa oli Wilholan talon torin puolei-
nen paraatisivu koristettu katutasosta katonharjaan
mité erilaisimmilla réikeilla, vdriddn muuttavilla neonva-
lomainoksilla kuin missékin Amerikan Manhattanilla. Oli
valaistuja Pirelli-autonrenkaita, Helkaman televisioita ja
Nivea-ihovoidetta auto- ja moottoripyérémainosvalojen
liséksi. Ihmetelld téytyy, ettd silloiset kaupungin julki-
sivulautakunnat sallivat moisen markkinajoulukuusen
Helsingin arvokkaimmassa ympéristéssé Kansallisteat-
terin vieresséa. ”

Heikki Nevanlinna lapsuudestaan Mikonkatu 18:ssa

1950-luvun alun Suomessa elettiin vield pula-aikaa, joka ol
kuitenkin jo vaistyméssé taka-alalle. Helsingissé vuonna
1952 pidetyt Olympialaiset piristivat yleistd mielialaa ja
rakennustoimintaa. Kahden seuraavan vuosikymmenen
aikana Suomi muuttui moderniksi kulutusyhteiskunnaksi.
Muutokset alkoivat ndkya ydinkeskustan katukuvassa eten-
kin vuosikymmenen puolivélin jélkeen, kun uudenaikaisia
liiketaloja valmistui ja vapaa-ajan aktiviteetit lisdantyivat.

Vaestdnkasvun ja suotuisan taloudellisen kehityksen my6ta
kaupunki alkoi panostaa liikennesuunnitteluun. Kehityskul-
kuun oli vaikuttanut etenkin vuoden 1946 suuri alueliitos,
jonka my6ta ratkaistaviksi nousivat myds esikaupunkialuei-
den liikennekysymykset.” 1950-luvulla kantakaupungista
oli muodostumassa laajenevan tydssakayntialueen keskus
asumisen levittdytyessd kaupungin reuna-alueille. Myos
padrautaticaseman ymparistda alettiin kehittda yha enem-
man liikenteen sujuvuuden ehdoilla. Katukuvaan ilmestyi-
vat suojakaiteet erottamaan jalankulkijat liikennevaylist3;
nopeusrajoituksista ei viela ollut tietoakaan.

Uusi valoisa lilkekaupunki: Sokos ja Kaivotalo

Rautatieaseman edustan katukuva muuttui huomattavasti
vuonna 1955, kun Kaivokatu 10:een valmistui Helsingin yli-
opiston ylioppilaskunnan (HYY) rakennuttama Kaivotalo.
Arkkitehti Pauli Salomaan suunnittelema uudenaikanen,
kahdeksankerroksinen liiketalo oli huomattavasti silloisia
naapureitaan korkeampi. Se myds poikkesi standardisoi-
dulla rasterijulkisivullaan edeltdvan kauden funktionalis-
tisista rakennuksista. Rakennustaiteellisten tyylisuuntien
jatkumoon Kaivotalon liitti kuitenkin sen vaalea ja valoisa
yleisilme, joka oli ja on ymparistdsséan edelleen poikkeuk-
sellinen.”” Katutason yhteniiset, kaksi kerrosta korkeat
néyteikkunaseindt toivat valoa ja avaruuden tuntua myos
katutilaan. Taloon toteutettiin vuonna 1959 valmistunut Van-
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Kaivokatu
Vuonna 1955 Kaivokatu 10:een valmistunut Kaivotalo toi dramaattisen muutoksen katuymparistédn. Yhdessa aiemmin valmistuneen Sokoksen tavaratalon

kanssa rakennukset toivat katutilaan suuret, useamman kerroksen korkuiset néyteikkunapinnat. Kahden kerroksen korkeudelta katulinjasta siséanvede-
tysté julkisivusta tuli Kaivokadun 1960-luvun suurprojektin, City-Centerin (Makkaratalon) my6té jalankulkijan tilakokemukseen leimallisesti vaikuttanut

piirre. Heikki Havas, 1956, SRM.

Kaivokatu Postikatu
Kaivotaloon toteutettiin Helsingin tiettavasti ensimmaiset ulkoliukupor- Sokos ja Kaivotalo toivat valoa ja lapinakyvyytta paakaupungin sydameen.

taat, jotka nakyvat kuvassa vasemmalla. Kahden kerroksen korkeuteen Sokoksen talon muotokielessé haivahtavat veila funktionalismin haamut:
ulottuvat ndyteikkunaseinat edustavat uutta aikaa. Kaivokadun katutasoon pyoristetty kulma luo keskusteluyhteyden Mannerheimintien vastapuolella
toteutettiin myds korttelildpaisy, josta muodostui suosittu reitti Uuden ja sijaitsevan Lasipalatsin kanssa. Asser Kantola, 1960-luku, HKM.

Vanhan ylioppilastalon valiselle aukiolle. Heikki Havas, 1956, SRM.




Waind Aaltosen laatima suunnitelma Rautatientorin uudelleenjar-
jestelemiseksi. Torille olisi tullut suihkukaivo seka uudet lehmusrivit
lansilaitaan. Endotuksesta toteutui tallaisenaan ainoastaan patsaan
ympaériston nurmialue ja kukkaistutukset. 1956, HS.

Rautatientori

Aleksis Kiven patsaan ymparille Wain6 Aaltosen ehdotuksen poh-
jalta toteutettu nurmialue. Arvo Kajantie, 1957, HKM.

1950-luku

halta ylioppilastalolta Kaivokadulle johtanut kauppakuja,
johon rakennettiin Helsingin ensimmaiset ulkoliukuportaat.
Myo6s asema-aukion ymparistd nykyaikaistui, kun jo sotien
aikana alkaneet Sokoksen tavaratalon rakennustydt saatiin
paatdkseen vuonna 1952.78

1950-luvulla Rautatientorista oli muodostumassa yha sel-
kedmmin linja-autoliikenteen keskus. Lisaksi kiihtyvaa vauh-
tia kasvanut yksityisautojen méara alkoi ndkya kaupungin
aukioilla, kun niiltd enenevissd méaarin varattiin tilaa paikoi-
tukselle. Myds Rautatientorin etelélaita varattiin pysakointi-
kayttoon.” Alun perin olympialaisia varten tilapaiseksi tar-
koitettu jarjestely jai kuitenkin pysyvaksi.

Syksylla 1956 nahtiin eri puolilla kaupunkia maaperatutki-
joita kairoineen, kun esikaupunkiliikenteen suunnitteluko-
mitea selvitti tunneleihin sijoitettavan pikarataliikenteen
mahdollisuutta Helsingissa. Kesdkuussa 1959 komitean
suunnittelupaallikkdna toiminut tekniikan tohtori Reino
Castrén esitteli ensimmaisen mietinnon kaupunginhallituk-
selle.8? Lopullinen paitds metron rakentamisesta kaupun-
kiin tehtiin kuitenkin vasta kymmenen vuotta myéhemmin.

Rautatientorin kaunistamiskysymys

Vuonna 1950 kaupunginhallitus hyvaksyi Kiinteistdviraston
asemakaavaosaston suunnitelman raitioteiden ja liilkenteen
uudelleenjarjestamisesta Vilhonkadulla, Kaisaniemenka-
dulla ja Rautatientorilla.®’ Toinen Vilhonkadulla sijainneista
raiteista siirrettiin Kaisaniemenkadulle ja samalla raken-
nettiin Vuorikadun ja Vilhonkadun sekd Mikonkadun ja Kai-
saniemenkadun risteyksiin yhdysvaihteet.

Rautatientorin liikennejarjestelyjen ohella huolta herétti
my0ds Aleksis Kiven patsaan ymparistd, joka oli muodostu-
nut "joutovéden ja matkustavaisten kohtaus- ja ajanvietto-
paikaksi”.8? Kaupunginvaltuuston aloitteesta p#atettiinkin
pyytdd patsaan suunnittelija W&ind Aaltonen laatimaan
ehdotus patsaan ympariston kohentamiseksi. Vuonna
1956 valmistuneen suunnitelman mukaan torille olisi tullut
itd-lansisuuntainen, suorakaiteen muotoinen graniittinen
suihkukaivo. Lounaislaitaan puolestaan olisi sijoitettu kah-
teen riviin pylvdiden paalle aseteltuja muotokuvaveistoksia
naytelmakirjallisuuden ja nayttdmotaiteen merkkihenki-
|6istd. Suunnitelmassa uudet lehmusrivit koristaisivat torin
Iansilaitaa.®

Aaltosen ehdotuksesta paatettiin toteuttaa aluksi patsasta
kiertdva nurmialue ja kukkaistutukset, jotka nakyvétkin
vuonna 1957 otetuissa valokuvissa. Yha avoimeksi jaénei-
den liikennejarjestelykysymysten vuoksi muut suunnitel-
massa esitetyt ajatukset jaivat kuitenkin toteutumatta.



Rautatientori

Tori uuden ajan kynnyksella

Talvista tunnelmaa Rautatientorilla 1950-luvun
alkupuolelta. Kaivokadun matalat rakennukset
ovat viela jaljella, mutta Sokoksen tavaratalo on jo
valmistunut. Vuosikymmenen puolivélissa alkava
Kaivokadun laajamittainen modernisointi on viela
edessa; samoin autolilkenteen voimakas kasvu.
Foto Roos, 1950-luku, HKM.

Rautatientori, Kaivokatu

Valoisa ja moderni suurkaupunki

Vuonna 1957 ympérist6 on jo muuttunut dramaat-
tisesti. Rautatientorin muodonmuutos kauppa-
ja tapahtumapaikasta liikennetoriksi vauhdittui
toden teolla 1950-luvun lopulla. Kaivokatu 10:een
valmistui 1955 Pauli Salomaan suunnittelemana
Helsingin yliopiston ylioppilaskunnan rakennut-
tama Kaivotalo, johon tehtiin Sokoksen tavoin
useamman kerroksen korkuiset nayteikkunasei-
nat. Uusien rakennusten valoisa yleisilme mainos-
kilpineen luo voimakkaan kontrastin vanhempaan
rakennuskantaan. Jorma Harju, 1957, HKM.

Rautatientori, Mikonkatu

Puiset linja-autolaiturit

Kuvassa nakyy vuoden 1939 muutostdiden jal-
keisia linja-autolaitureita. Viela téssd vaiheessa
korokkeet oli tehty puusta. Jalankulkukaistaleelle
sijoittuneet, Gunnar Taucherin suunnittelemat
kioski- ja kdymalarakennukset valmistuivat alun
perin vuonna 1940 pidettaviksi tarkoitettuja Olym-
pialaisia varten. Foto Roos, 1952, HKM.



1950-luku

e O

Keskuskatu

Keskuskadun kadonnut lehmusrivi

Keskuskadun ilme muuttui totaalisesti, kun vasemmalla nakyvan Skohan talon paikalle valmistui City-Centerin liiketalokokonaisuus 1960-luvun lopulla.
Tassé kuvassa nahtévissa ovat vield alun perin Ateneumin léntisen sivupuistikon sommitelmaan kuuluneet lehmukset. Ne kaadettiin Asematunnelin
sisddnkayntiportaikon tieltd seuraavalla vuosikymmenella. liro Nurminen, 1959, HKM.
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Rautatientori

Suojatie ja kioskeja

Ateneumin itapuolelta Rautatientorille johtava suojat

taa olla ensimmaisi, joilla kokeiltiin myohemmin vak

tapaa maalata raidat katuun. Valokuvien perusteélla kayté
yleistyi kohdealueella vasta 1970-luvun alussa. Vasen
etualalla on myds tyyppiesimerkki 1950-luvun irtolﬁio§_ S
josta sittemmin kehittyivat 1960-luvulla yleistyneet, laatiki
maiset ja standardoidut kioskimallit. Varhaista Iiikenrlgjc_ PV
lisuuskulttuuria edustavat myds reunakiviin° maalatutSpun
keltaiset raidoitukset. Tuntematon, 1950-luku, HKM.

1950-luku tiiviisti

Yleinen kehitys

m Liikenteen vaatima infrastruktuuri alkaa nakya:
lilkennemerkit, suojamaalaukset

m Kalustus alkoi muuttua entistd enemman puhtaasti
tekniseksi varustukseksi — esteettinen suunnittelu ja
kaupunkikuvan huomiointi véhentyi

Muutokset kohdealueella

m Aleksis Kiven patsaan ympariston kaunistamiskysymys:
nurmialue ja istutuslaatikot

m Ydinkeskustan modernisointi alkaa: Kaivotalo ja Sokos
valmistuvat

m Metron rakantemista aletaan suunnitella
m Olympialaiset 1952 tuovat katukuvaan eloa

ORTOKUVA 1956




"Helsinki on nyt siirtynyt niiden maailman kaupunkien joukkoon, joissa
yleis6 voi saada viimeiset tiedot myds valouutisten vélitykselld. Helsin-
gin Sanomain uutispalvelu vélittdé kaikkialta maailmasta tuoreet tiedot
maamme ensimmadiselle valouutistaululle, joka sijaitsee Helsingissé
Sokoksen talon katolla. Valouutiset toimivat toistaiseksi iltaisin syttyen
hd@mérén tullessa ja sammuen n. klo 23.15 aikaan. Vuorotellen puolentoista
metrin korkuisina valokirjaimina liikkuvien uutisten kanssa esitetdén Rau-
tatientorille péin nékyvélla 24 metrin pituisella taululla nelivérisid mainok-
sia.”

Helsingin Sanomat 18.4.1961

._|II

Torialuetta ja Ateneumin léntistd puistikkoa etelésta
nahtyna. Tassé vaiheessa torin eteldlaitaa kaytettiin vield
henkiloautojen pysakdintiin. Vuonna 1969 toteutetun
uudelleenjérjestelyn myéta tilan valtasivat linja-autot.
Ateneumin sivustan puistikon kasvillisuus nayttaytyy
nykytilanteeseen néhden tuuheana. Onpa sinne mah-
tunut oleskelun mahdollistavia penkkejakin. Constantin .
Grinberg, 1964, HKM. & |



1960-luku

Autokaupungin aika

Kaupunkiympéristdon kehityksesséd 1960-lukua leimasi
vahva usko teknologiseen kehitykseen. Ajalle ominaisen
optimismin kannattelemana kaupunkikuva nykyaikaistui
vauhdikkaasti. Ydinkeskustan vanhoja, epakayténndllisind
ja tehottomina pidettyja rakennuksia purettiin uusien liike-
talojen tielta. Niita valmistuikin 1960-luvulla ydinkeskustaan
enemman kuin mindén muuna vuosikymmenena sotien jél-
keen. Samalla kantakaupungin asukasluku laski vaestdn
muuttaessa esikaupunkialueille véljempien asumisolosuh-
teiden peréssé. Kehitys johti niin sanotun city-alueen syn-
tyyn, jossa kaupunkieldman selkdrangan muodosti ydin-
keskustaan aamuisin sukkuloiva tyévoima. Konttoristunut
kaupunki rauhoittui éisin valmistautuakseen aamun liiken-
nekoitokseen.

Kantakaupungissa hyvinvointiyhteiskunnan nousu johti
aiempaa moniddnisemman ja visuaalisesti epdjohdonmu-
kaisemman kaupunkitilan syntyyn katumainonnan ja kioski-
toiminnan lisdantyessa. Katukalusteiden ulkonaén alkoivat
sanella ensisijaisesti niiden vaatimat tekniset ratkaisut;
esteettiseen laatuun tai kaupunkikuvalliseen yhteenso-
pivuuteen ei en#d juuri kiinnitetty huomiota.®* Autoilun
rajattoman kasvun vuosikymmen paéattyi mielenilmauksiin.
On arvioitu, ettd Helsingin ilmanlaatu oli huonoimmillaan
1960-luvun lopulla.8% Huhtikuussa 1969 Helsingissa vietet-
tiin Eldinldaketieteellisen kandidaattiyhdistyksen jarjesta-
maa saasteviikkoa. Teemaviikon tapahtumat keskittyivat
Rautatientorille, jonne pystytettiin kolme metrid korkeat
"reagenssikeuhkot”. Liisterilla késitelty teos kerasi iimasta
nokea ja poOlyd osoittaen nain ohikulkijoille Helsingin kes-
kustan ilman saastuneisuutta. Lisaksi torilla jérjestettiin
kielteistdkin huomiota herattanyt auton murskaaminen.8®

Rautatientorin uudelleenjarjestely 1969

Rautatientorin tilanne oli muodostunut liikenteen sujuvuu-
den ja jalankulkijoiden turvallisuuden kannalta kestédmét-
tomaksi. Pitkallisten pohdintojen jélkeen uudistustoimiin
paastiin vuoden 1969 aikana, jolloin toteutettiin liilkenne-
suunnitteluosaston ja asemakaavaosaston suunnitelmien
pohjalta mittava uudelleenjarjestely.®”

Tyét aloitettiin torialueen kiveyksen poistolla. Vanha kiveys
oli aikojen saatossa painunut siten, ettd pohjaa paatettiin
korottaa noin kymmenelld senttimetrilla. Myés Kaivokadun
ja Keskuskadun risteysaluetta nostettiin kadun "ajo-omi-
naisuuksien parantamiseksi”.®® Torin eteldlaidan pysékéin-
tipaikat siirrettiin itdpuolelle muodostetulle asfaltoidulle
kentalle, joka erotettiin Mikonkadun jalkakaytévasta uudella
lehmusrivill3.
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Rautatientori

Autoistuvaa toria 1960-luvun puolivalissa

Ennen torin uudelleenjérjestelya linja-autojen pysakdintialueita
sijoittui myds Ateneumin edustalle torin etelélaitaan. Henkild-
autojen pysékaintitilan tarve oli myds kdymassé ilmeiseksi.
Torista vain pieni patsaan ymparille sijoittunut alue oli jalankul-
kijoiden kaytossa. Nurmikaistale Aleksis Kiven patsaan ympa-
rille istutettiin 1950-luvun puolivélissé kuvanveistdja Waino
Aaltosen ehdotuksen pohjalta. Etualalla on ndhtévissd myos
suojatiemaalausten varhaisempi sovellutus, jossa suojatie
merkittiin vain kahdella poikkiraidalla suoja-alueen kumpaan-
kin reunaan. Kéytannosta luovuttiin 1970-luvun alussa. Aarne
Pietinen, 1964, HKM.

Rautatientori

Uusi istutuspenkki

Kuva ylla: Torin vuonna 1969 valmistuneen uudelleenjérjestelyn
my6té italaidalle saatiin vehreytta. Istutuspenkissa taaempana
oli pensasaita ja etualalla perennoja. Eeva Rista, 1970, HKM.

Kuva vasemmalla: Rautatientorin uudet liilkennejarjestelyt suo-
ritettiin liikennesuunniteluosaston piirustuksen 226/A mukai-
sina. Parkkipaikat siirrettiin torin eteldosasta itésivulle muo-
dostetulle parkkikentalle. Samalla Mikonkadun jalkakaytévan
reunaan istutettiin lehmusrivi. Torin kaunistamiskysymys rat-
kaistiin Aleksis Kiven patsaan itdpuolelle istutetulla pensasai-
dalla. Samalla toria kiertavat kadut saivat asfalttipinnoitteen.
1967, HKA.



Rautatientori

Pysékointialue torin etelélaidassa

Ennen vuoden 1969 uudelleenjarjestelya henkildautojen pysékointi-
alue sijoittui torin etelédpaatyyn. Kaupunkikuvassa yleistyivat myos
tyyppipiirustuksiin perustuneet, siirrettdvat kioskirakennukset.
Tuntematon, 1960-luku, HKM.

Rautatientori
Uudelleenjarjestely 1969

Torin uudelleenjarjestelysuunnitelman yhteydessé koko torialueen
kiveys uusittiin, koska vanha kiveys oli aikojen saatossa painunut. Kari
Hakli, 1969, HKM.

Rautatientori

Autovastaisuus nostaa paataan

Helsingissa alkoi loppusyksysté 1968 viitisen vuotta vilkkaana jatku-
nut kansalaisaktivismi autottoman ydinkeskustan puolesta. Osana
likehdintaa jarjesti Eldinlaéketieteellinen kandidaattiyhdistys vuonna
1969 vajaan viikon mittaisen "saasteviikoksi” nimetyn tempauksen,
jolla haluttiin kiinnittda kaupunkilaisten huomio ilman saastumisen
aiheuttamiin vaaroihin. Tapahtuma huipentui Rautatientorilla jar-
jestettyyn auton murskaamiseen. Autoalan edustajat paheksuivat
aggressiiviseksi ja vakivaltaa lietsovaksi kuvailtua tempausta. Kari
Hakli, 1969, HKM.

1960-luku

Torin kaunistamiskysymys ratkaistiin Aleksis Kiven pat-
saan lansipuolelle jarjestetylld pensasaidan ja perennapen-
kin yhdistelmalld, johon tehtiin neljd syvennystd penkkeja
varten. Toria kiertévien katujen nupukivipaéllyste vaihtui
asfalttipinnoitteeksi ja patsaan jalustaosan liuskekivi nupu-
kiveen. Lopputuloksena torialue kaventui huomattavasti
Aleksis Kiven patsaan eteldpuolisen kapean kaistaleen jaa-
dessa jalankulkuliikenteelle rauhoitetuksi tilaksi.

Citykorttelisuunnitelma muuttaa Kaivokadun ilmeen
perusteellisesti

1950-luvun lopulla rautatieaseman vastapaisen Soopelin
korttelin rakennukset havaittiin teknisesti ja toiminnallisesti
vanhentuneiksi, ja vuonna 1958 aloitettiin korttelin laajamit-
taisen kehityssuunnitelman (nk. Citykorttelisuunnitelma)
laatiminen. Arkkitehtitoimisto Viljo Rewell & Co:n suunnitel-
mien tuloksena syntyi huhtikuussa 1967 valmistunut kolmen
korttelin laajuudelle levittaytynyt, sittemmin Makkaratalona
tunnetuksi tullut City-Center. Ulkomuodoltaan massiivi-
nen rakennus konkretisoi jyhkeilld katutilaan laskeutuvilla
autorampeillaan ajan hengen. Suunnitelman periaatteelli-
sena ratkaisuna oli ulkoisesti yhtenéinen, kuitenkin eri talo-
yhtidistd koostuva kokonaisuus, jonka alimmat kerrokset
varattiin kauppaliikkeitd varten. Kolmanteen kerrokseen
sijoittui nk. valikerros, josta tuli pysakdintitaso. Sen ylapuo-
lelle sijoittuvat kerrokset toimistotiloja varten.

City-Centerin myo6té korttelin ulkoymparistd muuttui rat-
kaisevasti. Kadonneiden yksityiskohtien joukkoon lukeutui
Keskuskadun ja Kaivokadun kulmassa sijainneen Skohan
talon viistetty kulma. Se oli ainoa jadnne vuoden 1838 ase-
makaavan aukiosommitelmasta, jonka keskeiselementtina
oli kadulle nimensa antanut Kluuvin kaivo. Makkaratalon
my&té historialliset viisteet saivat véistyd rationaalisella
otteella suorakulmaiseksi venytetyn asemakaavan tultua
hyvaksytyksi. Mutkien suoristumista kenties pahoitellen
suunnittelijat piirsivat Keskuskadulle avautuneet, kadun
luonnetta ratkaisevasti muuttaneet veistokselliset auto-
rampit.

Korttelin lapdisseen perinteikkddn kauppakujan City-pa-
saasin olemassaolo jatkui uuden kuoren alle katkeyty-
neend, vaikkakin suuria muutoksia tapahtui. Kauppakujan
Kaivokadun puoleiselta tontilta purettiin City-Centerin
alta kaikki rakennukset vuonna 1964. Uuden korttelisuun-
nitelman selk@rangaksi suunniteltiin kuitenkin City-pasaa-
sin uusi tulkinta, kolmessa tasossa korttelin halki kulkeva
City-kaytava. Kaivokadun katutasoon liittyvaltd osuudelta
siirpyttiin eteldan Aleksanterinkadulle pain kulkiessa ylem-
malle myymalaterassitasolle. Kulku Kaivokadun pohjois-
puolelle rautatieasemalle tapahtui kadun alittavan, uuden
jalankulkutunnelin kautta. Tunnelihankkeen johdosta ark-
kitehdit jérjestivat tiedotustilaisuuden, jossa sité perustel-
tiin jalankulkijoiden turvallisuuden parantamisella. Tulevan
City-Centerin lilkekeskuksen odotettiin myds merkittavasti
lisdavan rautatieasemalta keskukseen suuntautuvan jalan-
kulkuliikenteen méaraa.
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Kaivokatu

City-kaytavan sisdankaynti Kaivokadulla

City-Centerin ja Asematunnelin valmistuminen vuonna 1967 jatkoi korttelin kauppakujaperinnettéd maan alle ja liitti kéytavan rautatieasemaan. Kaivokadun
puoleiselle tontille jaanyt osuus vanhasta City-pasaasista muutti radikaalisti muotoaan uuden rakennuksen my6té. Kuva Kaivokadun katutason kéytava-
osuudelta, josta oli porrasyhteys asematunnelin tasolle. Simo Rista, 1970, HKM.

Kaivokatu

Kauppakuja kolmessa tasossa
City-Centeriin toteutettu kauppakuja "City-kaytava”
jatkoi korttelin kauppakujaperinnettd. Nyt kuja kulki
kolmessa tasossa jatkuen Asematunnelina Kaivoka-
dun ali rautatieaseamalle. Kuva: City-Center RHS.

— Leikkauspiirustus rautatieaseman ja
; City-Centerin yhdistavasta Asematun-

1 nelista havainnollistaa tunneliraken-

teen liittymisen uuteen City-kaytévaan.

Jo Eliel Saarisen v. 1909 kaavailema

kaksitasoinen ratkaisu toteutettiin, ja

kaytava kulki kolmessa tasossa. Reino

Céstrenin johtaman Metrosuunnitte-
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Kaivokatu
Nakymé rautatieasemalta City-kaytavan sisédankaynnille. N. 1969,
Simo Rista, HKM.

Kaivokatu

Rautatientorin metroaseman rakennustyot kaynnistyivat 1974.
Kuvassa Asema-aukion puoleista tydmaata Sokoksen talosta
kuvattuna vuodelta 1977. Etualalla uusi metron sisdénkéyntipa-
viljonki rakennusvaiheessaan; ylempéna nakyvat sisdankaynnit
olivat valmistuneet jo 1967 Asematunnelia varten. Osmo Aitta-
pelto, 1977, HKM.

1960-luku

Liikenteen soljuvuutta korostaneet suunnitteluihanteet nakyi-
vat myds rautatieaseman edustan uusissa jarjestelyissa. Kai-
vokadulla jalankulkijat ohjattiin autojen tieltéd maan alle asema-
tunneliin. Ratkaisu herétti jo aikalaisissa kritiikkia, puhuttiin
"kavelyliikenteen viemardinnista”8® Aseman pagovien edus-
talla sijainnut suojatie poistettiin, ja kulku Kaivokadun keskella
sijainneille raitiovaunupyséakeille onnistui ainoastaan alikay-
tavan kautta. Putkikaitein ajoradoista eristetty raitiovaunu-
pysakki muodosti nain klaustrofobisen saarekkeen keskelle
pahenevista ilmansaasteongelmista karsivaa liilkekeskustaa.

Jalankulkutunneli Kaivokadun alitse — Asematunnelin synty

Ajatus Kaivokadun alittavasta jalankulkutunnelista oli syntynyt
citykorttelisuunnitelman sivutuotteena. Elettiin voimistuvan
yksityisautoilun aikakautta, ja tunnelia ajateltiin ratkaisuksi
suurten jalankulkijavirtojen hallitsemiseksi ja toisaalta liiken-
teen sujuvan kulun turvaamiseksi. Samoihin aikoihin tunneli-
suunnitelmien kanssa kaavailtiin kaupungin liikennesuunnitte-
luosaston laatimassa ehdotuksessa Kaivokadun ajokaistojen
maaran lisdéamista.

Suunniteltu tunneli johti Rautatieasemalta Kaivokadun alitse
liittyen City-kaytavaan. Oli myds kaavailtu, ettd Asematunneli
olisi jatkunut korttelin koko pituudelta Aleksanterinkadulle
saakka.’® Suunnitelmissa huomioitiin myds metron lippuhal-
lin rakentaminen. Kulku asematunneliin tapahtuisi kaikkiaan
kahdeksan alasmenoaukon kautta; néista kaksi johtaisi raitio-
vaunupysakeille keskelle Kaivokatua, ja samalla poistuisi koko-
naan mahdollisuus ylittda katu maanpinnan tasossa. Rauta-
tieaseman paasisdankaynnin sivupuistikoita kavennettiin ja
kummallekin puolelle rakennettiin Asematunneliin johtavat
sisdankayntipaviljongit. Alun perin liukuportaat suunniteltiin
rautatieaseman keskushallin ja City-kdytdvan pohjoispdan
porrasaukkoihin. Myymélatilaa suunnitelmiin merkittiin 1500
m?2. Tunnelimyymaldiden huoltoliikennetta varten rakennettiin
Keskuskadulle kellaritasoon johtava ramppi. Sielld sjaitsivat
myds myymaldiden varasto- ja huoltotilat seka vaestonsuoja.
Rakennustdiden yhteydessd Keskuskadulta kaadettiin alun
perin Ateneumin lantisen puistikon sommitelmaan kuulunut
lehmusrivi.

Kiinteistdlautakunta hyvéksyi hankkeen 8.10:1962. Suunnitel-
man toteuttamiseksi perustettiin vuoden 1963 marraskuussa
Kaivokadun Tunneli Oy. Perustajaosakkaina olivat Kesko Oy,
Osuusliike Elanto, Osuuskassojen Keskus Oy ja Otto Wuorio
Oy. Laajuudessaan Suomessa ennenkokemattoman hank-
keen rakennusty6t alkoivat maaliskuussa 1965. Kokonaisuu-
dessaan 65 metrid levedn tunnelin kansirakenteiden liséksi
tydstd huomattavan osan muodosti alueella tehty padotus-
tyd, joka paikoin ulottui 15 metrin syvyyteen kadun pinnasta.®!
Rakennustydt toteutettiin kerrallaan pari metria leveilla kais-
toilla, mikd mahdollisti likenteen jatkumisen Kaivokadulla.
Kesdkuussa 1966 aloitettiin varsinaiset maansiirtotydt, joita
tehtdessa jouduttiin Kaivokadun alla suorittamaan myos kal-
lion rajaytystoité. Tunnelin harjannostajaisia vietettiin marras-
kuussa 1966. Projektin vuoksi toteutettiin myds kunnallistek-
nisid toitd, mm. puhelin- ja sdhkbdkaapeleiden siirtoja. Naista
merkittdvimpia muutoksia oli Kaivokadun raitiotien siirtédmi-
nen noin 220 metrin matkalta 6 metrid asemarakennukseen
pain.
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Asematunneli

Asematunnelista muodostui uudenlainen vilkas, kauttakulun ja toisinaan epamaéaaréisenkin oleskelun leimaama teknisesti valvottu kaupunkiympéristo.

Tilojen ympérivuorokautinen aukiolo yhdistettyna kello 22 sulkeutuneisiin liikkeisiin loi 6isestad asematunnelista aamuyon tunneiksi levottoman ympé-
ristén. Simo Rista, 1970, HKM.

Tinddn avataan
ASEMATUNNELI

Jjoulumioli
mibelilahjat

Poliisi sulki tunnelin
myymalat avajaisiltana

Asematunneli
Lainsdadannéllista tulkintaa jouduttiin soveltamaan liikkeiden auki- Laajamittainen kameravalvonta Asematunnelissa alkoi vuoden 1969
oloaikojen suhteen; heti avajaispaivani 5121967 poliisi sulki liikkeet kesélld.  Juopumispidétyksia tehtiin edelleen péivittdin 5-7 kappaletta,
jo kello 17. mutta "keskioluen osuus on ollut huomattavasti odotettua pienempaa” (HS
15.8.1969). Olavi Lehtonen, 1969, SRM.




1960-luku

Asematunneli valmistui vuoden 1967 joulukuuksi. Symmet-
riaan perustuneessa pohjaratkaisussa keskeisen myymala-
vyohykkeen molemmin puolin kulkivat n. 10 m leveat jalan-
kulkuvaylat, jotka johtivat Makkarataloon. Pydredkulmaiset
liiketilat reunustivat véylid molemmin puolin. Jalankulkutun-
nelin ja kaupallisten tilojen yhdistelma oli Suomessa jota-
kin ennenkokematonta. Sisdasiainministeridltd jouduttiin
anomaan erivapautta myymalatilojen sijoittamiseksi maan
alle. Myds myo6haisistéd aukioloajoista syntyi lainsdadéanndn
tulkintaan liittyneita erimielisyyksia.%

Alkujaan ympéarivuorokautisesti avoinna pidetystd asema-
tunnelin alamaailmasta muodostuikin varsinkin alkuaikoi-
naan ei-toivotun ja epamaardisen sosiaalisen toiminnan
ndyttdmo. Erityisesti alkoholiliikkeen lédsndolo hankalasti
valvottavissa maanalaisissa tiloissa heratti runsaasti kes-
kustelua 1970-luvun alkupuolelle saakka.*

Loppuvuodesta 1968 Kaivokadun Tunneli Oy anoi kau-
punginhallitukselta lupaa sulkea Asematunneli jarjes-
tyksen yllapitovaikeuksien vuoksi klo 1.30-5.00 valiseksi
ajaksi. Anomus hylattiin.®* Samana vuonna tehtiin paités
asentaa asematunneliin  kymmenisen valvontakame-
raa. Rautatieaseman asemahalliin aiemmin asennetut
kaksi valvontakameraa olivat poliisin mukaan ehkaisseet
tehokkaasti ongelmakayttdytymisen ilmenemistd. Jat-
kuvan partioinnin ja kameravalvonnan my&ta jarjestys-
hairidt vahenivatkin. Vaikka uusimmat tekniset ratkaisut
olikin valjastettu suitsimaan ennenkokemattoman kau-
punkitilan mukavuuksista riehaantuneita kansalaisia, oli
meno Asematunnelissa vield 1970-luvulla hurjanpuoleista:

"Hietaniemen vartiopiirilld on riesanaan juopuneiden
lédhde, asematunneli. Piirin pé&éallikké Matti Vanne on
juuri laskenut, ettd tdmén vuoden marraskuun loppuun
mennessé on kuskattu Hietaniemen putkiin 12 401 juo-
punutta. -- Asemalla on 19 televisiokameraa ja vastaan-
otinta ja poliisilla on 4 kantoradiolaitetta, 19 televisioka-
meraa, joilla "televisiomiehiin”

ollaan yhteydesséd. Ndmé helpottavat tuntuvasti tilan-
teen hallintaa.”

Asematunneli Asematunneli

Asematunnelin iimettd 1970-luvun alussa. Aina vuoteen 1972 saakka Suomen rautateiden  kilometrisijaintien nollapiste sijaitsee Kaivokadulla.
Kaivokadun keskella olleille raitiovaunupysékeille paasi ainostaan Vanhan rautatieaseman aikana raiteet sijoittuivat nykyisen Kaivokadun raitio-
tunnelin kautta; tdman vuoksi tunneli pidettiin alkuaikoina avoinna vaunupysékin kohdille; asematunnelissa nollakohta oli 1970-luvulla huomioitu

ymparivuorokautisesti. Matti Honkavaara, 1970, HKM. nayttavasti osana kahvilan sisustusta. Kari Hakli, 1975, HKM.
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1960-luku tiiviisti

Yleinen kehitys

m Kaupunkikuva nykyaikaistuu, tehottomina pidettyja
rakennuksia puretaan ja korvataan uusilla

m Autoistumisen ehdoilla tapahtuva suunnittelu, painoarvo
liilkennesuunnittelulla

m Kansalaisaktivismi yksityisautoilusta aiheutuvia haittoja
vastaan

m Liiketaloja valmistuu keskusta-alueelle 1960-luvulla
ennatysmaara

Muutokset kohdealueella

m Katukalusteiden maara alueella lisadntyy voimakkaasti:
lilkennemerkit, kioskit, jakokaapit, mainostelineet...

m Rautatientorin uudelleenjérjestely 1969: torin lansiosa linja-
autoille ja itdosa parkkikentéksi

m City-Center eli Makkaratalo valmistuu vuonna 1967 ja
vaikuttaa perusteellisesti Keskuskadun ja Kaivokadun
ympéaristé6n

m City-kdytédvaa jatketaan Kaivokadun alitse rautatieasemalle:
Asematunneli avataan

Liikenteen valtaama tori
Rautatientori_ kuvattuna. vuonn:
uudelleenjérjestelya. Joukkoliike

KMO.




"Miksi suostutte viemérditaviksi?, kysyivét sadat jalan ja polku-
pyorélla liikkuneet mielenosoittajat helsinkildisiltd maanantaina.
Henkilbautoja ja jalankulkutunneleita vastaan tdhdétty mielen-
osoitus jérjestettiin liikennepoliittisen yhdistyksen Enemmist6
ry:n aloitteesta. Kaivokadulle asematunnelin p&élle — paikkaan
jossa ennen oli suojatie — kulkue jérjesti keinotekoisen suojatien
levittdytymaélld ajoratojen yli. Raitiovaunut p&éstettiin 1dpi suo-

sionosoitusten saattamina.”

Helsingin Sanomat 6.10.1970
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oiden mitta tayxf?u/ Henki-

< l6autojen maaran rajahdysmainen-kasvu ydinkes-
l kustan rajoitetun- kapasiteetin katuverkossa sai
aikaan protesteja. Etualalla Kaivokadulle vuonna

%_ 1972 toteutettu suojatie oli ensimmaisia mysnny-
] tyksia siitd, etta jalankulkuliikenteen ohjaaminen
kadun toiselle .puelelle asematunnelin kautta ei

| ollutkaan paras mahdollinen ratkaisu. Ote kuvasta
1972, Kari Hakli, HKM.
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1970-luku

Joukkoliikenne ja ydinkeskustan
renessanssi

Edeltdvan vuosikymmenen hyvinvointiyhteiskunnan kehit-
tadmiseen ja tehokkuuden lisddmiseen tahdanneet pyrki-
mykset alkoivat konkretisoitua 1970-luvulla. Lahiérakenta-
misen kaudella syntyivdt myds paikalliset ostoskeskukset
ja automarketit. Auton kayttd arkipaivaistyi entisestaan.
Seurauksena olivat yhd pahenevat liikkenneongelmat eten-
kin Helsingin niemelld; etenkin vuosikymmenen alku-
puolella tilanne heratti runsaasti keskustelua. Puheen-
vuorojen teemojen joukossa olivat mm. keskusta-alueen
rappio ja rajusti heikentynyt ilmanlaatu. Ydinkeskustan
toimialarakenne yksipuolistui, ja kohonneet vuokrat saivat
auto- ja huonekalukaupat siirtymain muualle.®® Seitse-
mankymmentéluvun Rautatientoria ympardivat valintamyy-
malat, vaatekaupatja ravintola Fennian paheellinen kabaree.

Kaupunkisuunnittelussa puhalsivat uudet tuulet. Aiemmin
hallitsematonta kehitysta pyrittiin nyt saamaan otteeseen.
Vuoden 1976 keskusta-aluetta koskeneen osayleiskaavan
tavoitteena oli ydinkeskustan konttoristumisen estédminen.
Samalla linjattiin, ettd kantakaupunkia pyritdan kehitta-
maan "historiallisia arvoja séilyttden ja liikenteen haittoja
vahentsen”.%® Painopistettd paatettiin siirtdad teknisesta
likennesuunnittelusta katuympéristdn kaikki liikennemuo-
dot huomioivaan kehittdmiseen. Alettiin pohtia koko Hel-
singin kattavaa, yhtenaistéd jalankulku- ja pydratieverkos-
toa. Ensimmaiset joukkoliikennekaistat otettiin kayttéon
vuosikymmenen alkupuolella, ja ne osoittautuivat hyvin
toimiviksi.®” Samoin kehiteltiin ajatusta keskusta-alueen
yhtensisesta kavelyalueesta.’® Olemassa olevan rakennus-
kannan purkaminen véhentyi, ja uutena ilmiona lisdéntyi
uudisrakentamiseen verrattavissa oleva peruskorjaaminen
ja rakennusten laajentaminen.

Rautatientorin uudet liikennejarjestelyt saatiin valmiiksi
vuoden 1969 aikana. Uudistusten seurauksena tori menetti
aukiomaisen luonteensa, kun sekad joukkoliikennevalinei-
den etta yksityisautojen kasvanut tilantarve haukkasi siita
merkittavan siivun. Tilanpuutteen vuoksi linja-autojen pysa-
kdinti ulottui myds alun perin kavelylle rauhoitetulle alueelle.
Vuoden 1971 marraskuussa valmistui torin lounaiskulmaan
Rautatientorin tarkastusasema, jonka yhteydessd ovat
my0ds yksityisten lilkenteenharjoittajien odotustilat seka
kukkakioski.®® Vuonna 1973 paadyttiin siirtamain ruuhka-
vuorojen paatepysikkeja Kasarmitorille."°

Kéavelykeskustan kehittaminen

Jo 1960-luvun lopulla helsinkildiset olivat alkaneet kyllas-
tya autoilun kaupunkiymparistélle aiheuttamiin haittoihin.
Kehitys johti kansalaisaktivismin esiinnousuun. Vuonna
1968 perustettu liikkennepoliittinen yhdistys Enemmistd
Ry asetti tavoitteekseen kavelykeskustan ajamisen ja kes-



LEELE L

bt

o s P B
Hol

UM i 4

§m
.

Kaivokatu

1970-luvun aikana kaupunkikuvaan ilmestyivat umpinaiset raitiovaunupysékkien sadekatokset. Uusissa kaupunkikalusteissa keskeisend ominaisuutena
olivat mainosjulisteiden kiinnittdmisen mahdollistaneet pinnat. Pylvéisiin kiinnitetyt roskalaatikot edustivat samankaltaista estetiikkaa. Kuvassa vasem-
malla vuonna 1972 valtuustoaloitteen perusteella palautettu suojatie; aiemmin Kaivokadun ylittdminen oli onnistunut ainoastaan asematunnelin kautta.
Osmo Aittapelto, 1979, HKM.

Kaivokatu Kaivokatu

Keskustaprojektitydryhmén toteutumaton liilkennejarjestelysuunnitelma vuodelta 1978. Liikenneturvallisuuden parantaminen muodostui erédaksi
Ydinkeskustan kaavailtu laaja jalankulkualue olisi mahdollistanut katkeamattoman 1970-luvun  kaupunkisuunnittelun johtavista p&amaarista.
jalankulun Mannerheimintien itépuolellta aina Mikonkadun ja Kaisaniemenkadun riste- Rautatieaseman ymparistd sai uudet suojatiemaalaukset heti

ykseen saakka. KSV, Keskustaprojekti / KP 17.4.1978. vuosikymmenen alussa. Matti Honkavaara, 1971, HKM.



Kaivokatu

Kaivokadun raitiovaunupysékeille paasi vuosien 1967-1972 valilla
ainoastaan asematunnelin kautta. Jalankulkijoiden "vieméardinti”
aiheutti voimakasta vastustusta, seurauksena pysékkien lansi-
puolelle saatiin uusi suojatie vuonna 1972. Unto Laitila, 1971, HKM.

1970-luku

kustaan kaavailtujen autolilikennnevéylien vastustamisen.
Kaupunkisuunnitteluviraston  keskustaprojektitydryhma
esitteli suunnitelmiaan kantakaupungin uudelleen jérjes-
tettdvasta liikenneverkosta vuonna 1978."" Suunnitelmat
perustuivat ajatukseen yleiskaavassa esitellystd keskustan
kehévaylastéd, joka olisi kulkenut Ruoholahdesta satama-
radan sivuitse Kamppiin ja tunnelissa Mannerheimintien,
ratapihan, Kaisaniemen puistoalueen ja Siltavuorensalmen
ali Hakaniemeen.

Uusien vaylien toteutus yhdessa lukuisten rakennettavien
pysékointilaitoisten kanssa olisi suunnitelmien mukaan
mahdollistanut Rautatieaseman seudun kehittdmisen
"Euroopan hienoimmaksi”: Mannerheimintieltd Rautatie-
aseman editse aina Mikonkadun paikkeille saakka olisi
paassyt ylittdmattd katua kertaakaan. Kaivokadun keskelle
ehdotettiin istutuksin koristettavaa jalankulkualuetta. Ydin-
keskustan rauhoittaminen autoliikenteeltd olisi suunnitel-
mien mukaan ollut mahdollista silla ehdolla, ettd keskustan
kehavayla olisi toteutettu. Osaltaan juuri suureelliset liiken-
nesuunnitelmat saivat yleisen mielipideilmaston kaanty-
maén joukkoliikenteen aktiivisen kehittdmisen ja jalankul-
kuystavallisemman keskustan kannalle. N&in ollen jaivéat
myds Kaivokatua ja asema-aukiota koskeneet suunnitelmat
toteutumatta.

Metron rakennustyot Kaivokadulla

Rautatieaseman ymparistdn suurimmat muutokset liittyivat
vuosikymmenen jalkipuoliskolla alkaneisiin metron raken-
nustdihin. Hakaniemen ja Kampin vélille rakennettavasta
peruslinjasta paatettiin vuonna 1971, ja rakennusty6t Rau-
tatientorin tunneliosuudella alkoivat 1974.'°% Niin kutsutun
Kluuvin ruhjeen saviperdinen maa-aines edellytti metrotun-
nelin rakennustdiden toteuttamista nk. jaadytysmenetel-
maa kayttden: maa-aines sekd kallio-osuudet jaddytettiin
vaakasuorasti maahan porattujen jaddytysputkien ja niissa
kiertdvdn kylmaaineen avulla. Jaddytetty maa kuljetettiin
pois ja paikalle rakennettiin noin 40 metrin pituinen valu-
rautatunneli, jota pitkin junat nykyisinkin alittavat torin noin
27 metria katutason alapuolella.

Kaivokadun liikennejérjestelyissa pyrittiin 16ytdméaan jalan-
kulkijoiden asemaa parantavia ratkaisuja. Vuoden 1972
aikana valmistui valtuustoaloitteen ansiosta toteutunut
liikennevaloin varustettu suojatie Kaivokadun raitiovaunu-
pysakin lansipuolelle.’® Samalla eteldnpuoleista pysakki-
aluetta levennettiin. Aiemmin virallinen kulku pysékeille ol
onnistunut ainoastaan asematunnelin kautta. Uusi ratkaisu
oli liikenneturvallisuuden kannalta perusteltu, silla pai-
kalla oli sattunut useampia kuolemaan johtaneita onnetto-
muuksia jalankulijoiden jaddessd porrassyoksyad ymparoi-
vén betonikaiteen ja raitiovaunun valiin.'®* Kaivokadun ja
Keskuskadun risteys oli muutenkin kaupungin vaarallisin;
vuonna 1975 kuoli Helsingin liikenteess 36 jalankulkijaa.'®®



Rautatientori

Torin arkea ennen metron liityntéliikenteen alkamista 1970-luvulla
Eeva Rista, 1971, HKM.
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Kaivokatu

Rautatientorin metroaseman avajaistilaisuus 2.8.1982
Lippuhalli oli avajaistilaisuutta varten somistettu kasvein. Lattian kompassikuvio ja tilaan toteutetut pilareita ymparoivéat penkit olivat suunnittelijoiden
keino luoda tilasta inhimillisempi. Jan Alanco, 1982, HKM.



1970-luku

Vuosikymmenen lopulla Rautatientorin metroaseaman
rakennusty6t aiheuttivat mittavia valiaikaisjérjestelyja
Kaivokadulla. Téiden valmistuttua raitiovaunujen pysékki-
alueita levennettiin ja ne saivat katokset, jotka tarjosivat
paitsi suojaa, myds kiinnityspintoja alati lisdéntyneille mai-
nosjulisteille. Metron innoittamina kaynnistyivat muutostyot
vuonna 1979 myds Kaivotalossa, johon tehtiin yksi metron
sisddnkaynneista. Alimmat kerrokset saneerattiin ja piha-
siipi purettiin. Arkkitehti Kosti Kurosen suunnittelemana
valmistui korttelin keskelle Kaivopihaksi kutsuttu uusi aukio
suihkuldhteineen.’®

Rautatientorin metroasemasuunnitelma perustui yhteen
kaksikerroksiseen lippuhalliin. Maanpaalliset sisd&nkaynnit
sijoittuivat rautatieaseman sivupuistikoiden aarille kummal-
lekin puolelle jo vuonna 1967 Asematunnelia varten raken-
nettuihin paviljonkeihin. Liséksi Asema-aukiolle sijoittui yksi
paviljonki sekd lippuhalliin johtanut huoltotunneli. Kaksi-
holvinen laituritaso sijoittui 25 metrid katutason alapuo-
lelle. Rautatientorin metroasema avattiin yleisélle vuonna

Kaivokatu 1982, ja siitd muodostui Helsingin vilkkain metroasema. Kun
Rautatientorin metroaseman lippuhalli metroaseman lippuhalli rakennettiin vuonna 1982, lippuhal-
Lippuhalli rakennusvaiheessaan. Oikealla olevaan tilaan toteutet- lin puoleiset liiketilat purettiin pois ja tilalle muodostui laaja
tiin lasiseindn taakse talvipuutarha aseman ilmettd pehmenta- metron portaisiin johtava jalankulkualue.

maan. Helsingin Metro, 1982.
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Kaivokatu

Metroaseman liittyminen asematunneliin

Aksonometria Rautatientorin metroaseman (alkujaan "Kaivokadun
asema”) toteutuneesta yhteen lippuhalliin perustuneesta periaate-
ratkaisusta ja littymisestd Asematunneliin. Lippuhallin paikalla sijaitsi
aikaisemmin myymalatiloja. Vasemmalla nédkyy myds Asema-aukiolle
nousseen huoltotunnelin periaateratkaisu. Suunnitelmissa kaavailtiin
my0ds toteutumatta jadnyttd maanalaista liukukaytévayhteyttéd VR:n
lantisen paikallisliikenteen lahtdlaitureille. Helsingin Metro, 1982.



Mikonkatu

Ateneumin itéinen puistikko ja
Aikatalo

Eliel Muoniovaaran suunnittelema Aikatalo val-
mistui Ateneumin taakse vuonna 1961. Simo Rista,
1970, HKM.

Kaivokatu

City-Center ja suojatieraidoitukset
Makkaratalo kuvattuna Rautatientorilta. Helsin-
gin suojateita alettiin suojamaalata raidoituksella
1960-luvun lopussa. Liikennevalot ja kuvan pylvas-
valaisimet asennettiin kadulle kuvien perusteella
vuosien 1969-1970 valilla. Kari Hakli, 1975, HKM.

Keskuskatu

Kioskeja, jakokaappeja, puhelin-
kioskeja...

Ateneumin  puistikkoon  alkoi  kerdéntya
1960-luvulla mitd moninaisimpia katukalusteita
jakokaapeista siirrettaviin kioskeihin. Aikakauden
mentaliteettiin kuului piittamaattomuus kaupunki-
kuvallisesta koherenssista. Eeva Rista, 1972, HKM.



1970-luku

Rautatientori

Suojakaiteita Mikonkadulla

1940-luvun lopulla alettiin liikenneturvan lisdéamiseksi asentaa suojakaiteita erottamaan jalkakéytavét ajoradoista. 1970-luvulla kaiteet saivat keltaisen
huomiovérin. Vasemmalla nakyy myos torin vuoden 1969 lopulla toteutetun uudelleenjérjestelyn myota istuettua pensasaitaa. Taustalla nakyvat linja-autot
kertovat siitd, kuinka niukasti jalankululle oli jaanyt tilaa. Kari Hakli, 1970, HKM.

Keskuskatu Keskuskatu

Ateneumin puistikon alennustila Asematunnelin sisdankayntiportaikko

Keskuskadun ilme muuttui ratkaisevasti City-Centerin rakentemisen jal- Asematunnelin valmistumisen my6té Helsinki sai téysin uudenlaisen, maan
keen. Etualalla nakyvan Asematunnelin siséankayntiportaikon ja parkkihal- alle sijoittuneen puolijulkisen tilan. Suojaiset, paikoin katveessa olevat por-
lin ajoluiskan alta kaadettiin lehmusrivi, joka oli alun perin osa Ateneumin taikot kannustivat aika ajoin myds ei-toivottuun, epdmaéraiseen kayttayty-

sivustan puistikkoa. Keskuskadun levennyksen yhteydessa 1920-luvulla miseen. Matti Honkavaara, 1970, HKM.
puurivi jai puistikkoalueen ulkopuolelle. Simo Rista, 1970, HKM.
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1970-luku tiiviisti

Yleinen kehitys

m Kaupunkisuunnittelun kritiikki heraa: haaveet
kavelykeskustasta ja yksityisautoilun véhentamisesta

m Paradigman muutos kaupunkisuunnittelussa, téhtéin
joukkoliikenteeseen panostamisessa ja yksityisautoilun
haittojen véhentédmisessa

m Tyod liikenneturvallisuuden edistamiseksi saa vauhtia

Muutokset kohdealueella

m Kiitotavaraterminaalin toiminta Asema-aukiolla paattyy

m Katuvalaistusta uusitaan: uudet katukalusteet entista
pelkistetympia

m Kaivokadun raitiovaunupysékkeja levennetéan

m Uusia suojatiemaalauksia aletaan kayttaa

m Kioskitoiminta lisdantyy, katukuvassa yleistyvat etenkin
pienet irtokioskit

m Metron rakennustyét alkavat vuosikymmenen puolivalissa

m Kaivotalon korttelin uudistamishankkeen toteutus alkaa,
muutoksia korttelin sisdosissa

ORTOKUVA 1976




"Vield 80-luvun puolivélissé kahvila tarkoitti Suomessa Esson baaria

Ja eilisté viinerid, ravintolaruoka puoliksi palanutta wieninleikettd,
viina taskuldmmintéd kossua, matka Kanarian saaria ja asiakaspal-
velu tiuskimista. Vapaa-aika oli sité, ettd mentiin pilkkomaan halkoja
mokille. Sitten tuli City. Yhtékkié kaupunki oli jotain muutakin kuin rivi
asuntoja ja tydpaikkoja. Se oli eldmén pienten ja suurten ilojen, mah-
dollisuuksien ja seikkailujen keidas.”

Nimimerkki "zzz-top’, City.fi-keskustelupalsta
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1980-luku

Kaupunkikulttuurin murros ja julki-
sen tilan uusi luonne

1980-luvun nousukauden mydtd vauraus ja hyvinvointi
lisdantyi, mikd nakyi myds vilkastuneessa rakennustoi-
minnassa. Helsingin vakiluku alkoi taas kasvaa 1980-luvun
alussa. Rakennuksista tuli yrityksille pddomaa, jolle asetet-
tiin tuottotavoitteita. Kiinteistdjen omistuksen keskittyessa
harvoille ja valituille keskustan toimialarakenne yksipuolis-
tui entisestdan. Ajan henkea kuvastaen kasvoi city-alueen
kaupallisessa tarjonnassa suhteellisesti eniten kultasepan-
likkeiden ja kellojen vahittaiskauppa.’®” Myds ravitsemus-
toiminta oli nousemassa suurimpien toimialojen joukkoon.
Metron ensimmaisen vaiheen valmistuminen vuonna 1982
toi kaivattua helpotusta Rautatientorin lilkkennekaaokseen.

Kunnallinen paatoksenteko tuotiin juhlavasti nakyvaksi hel-
sinkildisille vuonna 1985, kun Kaupunkisuunnitteluviraston
jo 1970-luvulla toimintansa aloittanut néayttelytila muutti
Kasarmintorin reunalta Sofiankadulle Sonckin saliin. Avaus-
ndyttelyn teemana oli ihmisen kaupunki. Nayttelyn tunnuk-
sena ollut péivénvarjo kuvasti "viihtyisdd kaupunkia, jossa
ihmiselld on tilaa olla ja elad”."%® Nayttelyssa kadut, pihat ja
torit unelmoitiinuusiksieri-ikaisten jalankulkijoiden nakékul-
mista. Kasinotalouden aikakauden juppikulttuurin rinnalla
pehmeiden arvojen kaupunkisuunnittelu sai uudenlaista
jalansijaa. Aiemmin ihanteelliseksi nédhdyn tiiviin ja tehok-
kaan ydinkeskustan sijaan tavoitteeksi asetettiin kansain-
valisten mallien mukainen viihtyisd ja kaveltédva kaupunki.

Maailma avartui vuosikymmenen puolivalin jalkeen, ja kan-
sainvaliset vaikutteet alkoivat nékya ydinkeskustan katuku-
vassa. Vuoteen 1986 mennessé Helsingissé oli jo kuusi kii-
nalaista ravintolaa. '°° Lisaantyneen ulkomaanmatkailun ja
paikallisten kaupallisten medioiden syntymisen myota vauh-
dittunut kaupunkikulttuurin murros toi julkiseen tilaan vaih-
toehtoiset, yhtendiskulttuurin normeista poikenneet alakult-
tuurit. Kaupunkitilaa alettiin kayttéa virallisten tapahtumien
ohella enenevissd maarin omaehtoisten performanssien
nayttamona."® Rautatientorilla jarjestettiin vuonna 1980
mielenilmaus keskioluen myynnin sallimiseksi kioskeissa.™

Lantiset tuulet puhalsivat torin poikki, kun Mikonkadulla
hotelli Fennian talossa avasi ovensa elokuussa 1985 Café
Metropol, josta muodostui uudenlaisen ravintolakulttuurin
airut." 1980-luvun Helsingin Cityyn kuuluivat omaleimai-
sena ilmiénd myods edulliset, matalan kynnyksen kirjakah-
vilat seka varhaiseen aamuun asti auki olleet ydkahvilat.™™
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Kuva yll4. Rautatientorin ilme muuttui vuosien
1987-1988 valisena aikana. Kiveys vaihdettiin,
itélaitaan tehtiin pyoratie ja lansilaita sai uuden
lehmusrivin. Asema-aukio séilyi parkkikenttéana
koko 1980-luvun ajan. Jussi Virmajoki, n. 1988-
1990, SRM.

Kuva vasemmalla. Rautatientorin uudelleenjér-
jestely 1987-1988: Paallyste-/yleissuunnitelma.
Muutoksessa linja-autolaiturit muutettiin pit-
kittaissuuntaisiksi. Aukiomainen jalankulkutila
kasvoi kolminkertaiseksi aiempaan verrattuna.
Torialueen kiveys uusittiin kokonaan. Toteutunut.
KAO 25747/6.
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Rautatientori

Oinen kaupunki pohjoisesta etelddn katsottaessa. Vasemmalla
Erottajan paloaseman torni, etualalla keskella Helsingin paarau-
tatieaseman torni ja oikealla Johanneksen kirkon tornit. Pankkien
neonvalot loistavat alempana. Unto S&ild, 1980-luku, HKM.

Rautatientori

Aleksis Kiven patsaan jalustaosan kiveys vaihtui liuskekivesta
nupukiveksi torin vuoden 1969 uudelleenjarjestelyn yhteydesa.
Kuvassa patsaan ympéristod vuodelta 1980. Volker von Bonin,
1980, HKM N213307.

Keskuskatu

Makkaratalon Keskuskatuun rajautunut puoli naytti 1980-luvulla
vield taltd. Ajorampit ja haméra jalankulkuymparistd katosivat
2000-luvun uudistusten my&ta. Tuntematon, 1980-luku, HKM.

1980-luku

Liikekeskusta laajenee korttelien siséosiin

1950-luvulla alkaneen keskusta-alueen konttoristumisen
myota olivat pienet, paikallisten asukkaiden tarpeita pal-
velleet liikkeet kadonneet katukuvasta. Keskusta oli muo-
dostumassa yha selkedmmin suurten kaupallisten yritysten
toiminta-alueeksi. Toimistorakentamisen kiihkeatvuosikym-
menetnakyvvatselkeéstitilastoissa: 1950-luvun alussaKluu-
vin alueella oli vielda 3000 asukasta, vuonna 1987 en&a 500.

Asemaa ympardivien korttelien ulkoinen olemus jahmettyi
suurelta osin nykyasuunsa jo 1970-luvun taitteessa. Tasta
ajankohdasta eteenpdin keskustakorttelien muutokset
alkoivat keskittya niiden sisdosiin, joihin toteutettiin 1980-
luvun aikana uusia kauppakujia ja muutostdéitd. Kaivotalon
1970-luvun lopussa alkaneen uudistamishankkeen myd&ta
rakennuksen pihasiipi purettiin ja alimmat kerrokset sanee-
rattiin taysin. Korttelin sisdosiin valmistuivat arkkitehti Kosti
Kurosen suunnittelemat nelikerroksiset City- ja Hansatalot.

Metro rauhoittaa Rautatientoria

Helsingin keskustan ilmeeseen 1980-luvulla suuresti vai-
kuttanut tekija oli metron ensimmaisen vaiheen valmistumi-
nen vuonna 1982. Rautatientorin metroaseman avajaisissa
lippuhalli oli koristettu lukuisin kasvein; tehtiinpa asemalle
myds pysyvaksi ajateltu talvipuutarha tervehtiméan esikau-
pungin vehreydesté kivieramaahan saapuvia matkustajia."

Uusi joukkoliikennevaline mahdollisti keskustaan suuntau-
tuvien linja-autolinjojen karsimisen. Samalla herédsivéat toi-
veet Rautatientorin valtaamisesta takaisin jalankulkijoille.
Vuonna 1984 Helsingin kaupunkisuunnittelulautakunta
hyvaksyikin Rautatientorin uudelleenjérjestelysuunnitel-
man'™, jonka tarkoituksena oli ennen kaikkea parantaa
jalankulkijoiden viihtyvyyttd ja turvallisuutta. Jalankulki-
joille rauhoitettu aukio kasvoi muutosten my6té kolminker-
taiseksi. Linja-autolaiturit keskitettiin torin l&nsipuolelle ja
jarjestettiin pitkittdin pohjois-etelasuuntaisiksi. Samalla
Kaivokadun, Mikonkadun ja Kaisaniemenkadun liittym&a
supistettiin, Ateneumin edustan jalkakaytévaa puolestaan
levennettiin. Kaivokadulla keskikorokkeet poistettiin ja suo-
jatiet rakennettiin yhtenaisiksi. Raitiotielinjaus Kaivokadulta
Vilhonkadulle muutettiin yksiraiteiseksi, ja samalla raidetta
siirrettiin itddn pain. Entisen raidelinjauksen alueelle muo-
dostettiin viuhkaladotuin noppakiviruuduin koristeltu jalan-
kulkuvayla. Raitioliikenne siirtyi Kaisaniemenkadulle.

Torin l&nsireunaan istutettiin samanlainen lehmusrivi
kuin itélaidalla; myés Mikonkadun jalkakdytavan reuna sai
puurivin. Torialue kivettiin 1010 metrin kokoisilla nupu-
kivin rajatuilla noppakiviruudukoilla. Eteldreunaan tehtiin
koristeaiheeksi nupu- ja noppakivistd pohjoisnuolikuvio.
Suunnitelman pdamaarana oli myds palauttaa torialueen
symmetrinen juhlavuus korostamalla Kansallisteatterin
ja Ateneumin vélista akselia. Uudelleenjarjestely toteutet-
tiin vuosina 1987-1988 tdiden edetessé lannenpuoleisilta
pysakkilaitureilta kohti itda. Viimeisessa vaiheessa Aleksis
Kiven patsaan ja Kaivokadun valilld oleva kiveys uusittiin
kokonaan.



Rautatientori
Vuosien 1987-1988 uudelleenjarjestely

Helsingin Sanomissa julkaistu havainnekuva
Rautatientorin vuosien 1987-1988 aikana toteutu-
neesta uudelleenjérjestelystd. HS.

Rautatientori

Keskiolut kioskeihin -mielenosoitus
Vuonna 1980 Rautatientorilla jarjestettiin mielen-
ilmaus vapaamman anniskelukulttuurin puolesta.
Keskiolut R-kioskeihin -kampanjan takana oli
musiikki- ja mielipidelehti Uusi Laulu. Huumorimie-
lessé jarjestetyn mielenilmauksen tavoite toteutui
vasta vuonna 1995. Senaatintorilla jarjestetyssé
mielenosoituksessa syyskuussa 1980 puolestaan
vaadittiin keskioluen myynnin siirtamista takaisin
Alkoon. Harri Ahola, 1980, HKM.

Rautatientori

Uusi pyoratie

Uudelleenjérjestelyn yhteydessa pyérailyn inf-
rastruktuuria parannettiin. Kuvassa uusi poh-
jois-etelasuuntainen pyoratie. Raitiovaunu kulki
aiemmin talté kohdalta, jarjestelyn yhteydessa se
siirrettiin lahemmas Mikonkadun sivustaa. Volker
von Bonin, 1990-luku, HKM.



1980-luku

Asema-aukio

Ratapihakaytosta vapautunutta Asema-aukiota 1980

Asema-aukiolla alkoi 1980-luvulla tapahtua. Alue oli vapautunut ratapihakaytdsta hieman aiemmin, ja tilalle oli muodostettu pysakdintialue. Tassé kaytosséa
se olikin koko 1980-luvun ajan. Vanhoista kiitotavara-asemaan liittyvista rakennuksista sailyi etulalla nékyvéa konttorisiipi. Ylaoikealla ovat kdynnissa Rau-
tatientorin metroaseman sisaankayntipaviljongin rakennustyét; alhaalla nakyy niin ikddn metroaseman huoltoliikennettd varten rakennettu ajoramppi. A.
Pyykkd, 1980, HKM.



Kaivokatu

Metron sisadnkayntipaviljonki valmistuu Asema-aukiolle
Kaivokatua Makkaratalosta kuvattuna vuonna 1981. Vasemmalla nékyvé Rau-
tatientorin metroaseman sisdénkayntipaviljonki on juuri valmistunut. Raitio-
vaunupysakit uusittiin vuosien 1973-1975 valisené aikana. Uusi malli tarjosi
sateensuojaa ja tilaa mainoksille. Harri Ahola, 1981, HKM.
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1980-luku tiiviisti

Yleinen kehitys

m Kaupunkikulttuurin murros: vapaa-ajan palvelut
lisdantyvat ydinkeskustassa

m Ravintolatoiminta virkistyy ja kansainvélistyy

m Terassien maara katukuvassa alkaa nousta
vuosikymmenen puolivélin jalkeen

m Liikekeskustan kehitys keskittyy korttelien siséosiin

Kohdealueen muutokset

m Metron avautuminen vuonna 1982 rauhoittaa
ydinkeskustan liikennetta

m Kévelykeskustan suunnittelu jatkuu

m Rautatientori jarjestetaén uudelleen 1987-1988,
lisaa tilaa jalankulkijoille, linja-autolaiturit muutetaan
pitkittaissuuntaisiksi

m Kaivotalon korttelin uudistamishanke valmistuu: Metron
sisdankaynti, Citytalo ja Hansatalo valmistuvat. Korttelin
keskelle uusi aukio Kaivopiha

ORTOKUVA 1988
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Rautatientori

Uudet linja-autolaiturijarjestelyt

1990-luvun puolivélin tienoille ajoittuvassa ilmakuvassa nakyy vielé Elielinaukion paikalla 1980-luvun alusta saakka sijainnutta pysakéintialuetta. Sanoma-
talokin on vield piirustuspdydalla. Finnairin lipputoimiston rakennus Postitalon edessa oli osa paikalla 1970-luvun loppuun saakka sijainneeen kiitotava-
ra-aseman konttori- ja varastorakennusta. Etualalla nakyy myos 1987-1988 toteutetun Rautatientorin uudelleenjarjestelyn myota istuettu lehmusrivi. SRM.




1990-luku

Kéavelykatuja, kauppakujia ja uusi
aukio

"Aivan aluksi selkdpiissé karmi. Ymparilld oli pizzoja, coca-
colaa, popcorneja, kéristettyjé makkaroita, ilmapalloja
ja ruman nakéinen pikkuvolvo. Sitd kaupattiin yhdessé
teltassa kohtuuhintaan. Pitikd Rautatientorilla olla joulu-
karnevaalit? Tunnelma muistutti kulahtaneita vappujuh-
lia, joissa muutamalle oli jaényt joulupipo péahén. Taivas
tydnsi rantaa, ja jalkoja paleli. Vield enemman alkoi viluttaa,
kun katseli punaisia muovikaloja vesialtaassa. "Siitd vaan
onkimaan, aina tulee jotain”, myyjé sanoi.”

Helsingin Sanomat 28.11.1993

Vuosikymmenen vaihtuessa 1980-luvulla alkanut kaupunki-
kulttuurin vapautuminen jatkui, ja juppikulttuurin marginaali-
set ilmiot kévivat tutuiksi rahvaallekin. Kahvilat ja ruokabaarit
véistyivat 1ahioihin, tilalle ilmaantuivat mannermaiset cafét ja
kansainvélisid vaikutteita ennakkoluulottomasti yhdistelleet
entistd rennommat ravintolat. 1970-luvulta saakka haikailtu
kévelykeskusta jatkoiverkkaista konkretisoitumistaan samalla
kun katuympéristd sai tapahtumakulttuurin kehityksen myéta
uudenlaisen roolin kaupunkilaisten jaettuna olohuoneena. Eri-
tyisesti vuonna 1989 ensimmaisen kerran jarjestetty Taiteiden
y6 lavensi kasityksia kaupunkitilan kéyttémahdollisuuksista.™®
Katutapahtumien my6té Helsingin rationaaliset ruutukaava-
korttelit ja edustusaukiot alkoivat aiempaa useammin hajota
tilapaisten rakennelmien muodostamiksi, nakyma kerrallaan
avutuviksi labyrinteiksi. Keskieurooppalaishenkista kayttaja-
kokemusta ihannoiva aika oli suotuisa kaupungin symbolisille,
luonnonkivilld paallystetyille aukioille joissa eletyn ajan tuntu
ja tdméan hetken tapahtumat yhdistyivat juuri helsinkildiseksi
urbaaniksi kokemukseksi. Erityisesti vuoden 1993 kesakuussa
Senaatintorilla jérjestetyn 70 000 katsojaa kerdnneen Total
Balalaika Show:n katsotaan olleen kd&nnekohta kaupunkitilan
kaytdssa. Saman vuoden elo-syyskuun vaihteessa valmistui
Helsingin ensimmainen "oikea” kavelykatu Mikonkadulle, Poh-
joisesplanadin ja Hallituskadun véliselle osuudelle. Marras-
kuussa tuotiin Rautatientorille joulukyl3 ja tivoli."” Kaupunki ei
ollut en&é entisensa.

Julkisen ulkotilan esteettiseen laatuun alettiin 1980-luvulla
alkaneen mydnteisen kehityksen viitoittamana kiinnittéda aiem-
paa enemman huomiota. Katukalusteet pysakkikatoksista
roskakoreihin ja valaisimiin alettiin nahda osana kaupungille
identiteettid luovaa kuvastoa. Vuonna 1991 alettiin Helsinkiin
asentaa uusia, arkkitehti Juha Leiviskan suunnittelemia lasisia
pysakkikatoksia jotka lapikuultavuudessaan heijastelivat kivi-
jalkaliiketilojenkin |13pikdymaa muutosta.'™® Verhojen taakse
katkeytyvistéd arvoituksista oltiin siirtyméssé nékemisen ja
nahdyksi tulemisen aikakauteeen.



Rautatientori

Toria Ateneumilta katsottuna
1980-luvun lopun uudelleenjérjestelyn my6té torille saatiin taas tilaa, mikd mahdollisti suurempienkin tapahtumien jarjestdmisen. Tapahtumatoiminta
alkoikin elpyé 1990-luvun kuluessa. Sonja Siltala 1999, HKM.
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Kaivokatu

Kaivokadun arkea 1990-luvulla
Sonja Siltala, 1999, HKM.



Rautatientori
Helsingin aupungin liikennelaitoksen uusi katos ja

kioski
Marja Valtonen, 1999, HKM.

Rautatientori

Uusi lehmusprivi

Rautatientorin lénsilaidan lehmusrivi toteutettiin vuosien 1987-
1988 uudelleenjérjestelyn yhteydessé. Volker von Bonin, n. 1990,
HKM.

1990-luku

Puolijulkisen kaupunkitilan keskeiseksi ominaisuudeksi
nousi 1990-luvulla julkisen tilan jatkaminen sisatiloihin. Valo-
pihat, kauppakujat ja sisékadut puhkoivat ydinkeskustan
kortteleita. Vuonna 1999 kohdealueen luoteiskulmaan val-
mistunut Sanomatalo perustui kokonaisuudessaan ostos-
keskuksistakin tuttuun lapinékyvyyden ja lapikaveltéavyyden
ideaaliin. Kohdealueen ulkoisesti edellisia vuosikymmenia
jahmettyneempi fasadien rivisto katki siis sisuksiinsa jalan-
kulkijavirtoihinkin runsaasti vaikuttaneita toiminnallisia
muutoksia.

1990-luvulla Rautatientorin ulkoinen olemus vakiintui suu-
relta osin siihen, millainen se on tanakin paivana. Liikenteen
vaatima infrastruktuuri oli edelleen voimakkaasti lasna
torin lansipuolella, mutta se ei enda maaritellyt koko aukion
kayttdmahdollisuuksia. Toria oli jalleen vuosikymmenten
tauon jalkeen mahdollista kayttdd suurempienkin tapahtu-
mien jarjestamiseen. Vuonna 1999 valmistui Rautatientorin
lounaiskulmaan aiemman lehtikioskin paikalle Arkkitehtitoi-
misto Juhani Pallasmaa Ky:n suunnitelmien mukaan uusi
Helsingin kaupungin liikennelaitoksen katos ja lipunmyyn-
tikioski, jonka julkisivumateriaalina kaytettiin patinoitua
kuparilevya.

Vaikka itse torialueella ei tapahtunutkaan suuria konk-
reettisia muutoksia, vaikuttivat ympaéariston hankkeet
merkittdvasti alueen jalankulkijavirtoihin. Ydinkeskustan
korttelien sisdosissa ja maan alla tapahtui paljon. Torin
itdlaidan Fennia-kortteliin suunniteltiin "mannermainen,
ymparivuorokautinen liike- ja toimintakeskus”, jossa ame-
rikkalaistyyppinen viihdekeskus yhdistyi eurooppalaisen
urbanismin perinteitd edustavaan lasikatteiseen kortte-
lilapikulkuun."™ Vuonna 2004 valmistunut Fennia-kortteli
yhdisti Rautatientorin Kaisaniemen metroasemaan, joka
avattiin vuonna 1995.'%° Katetun sisdkadun varrelle kaaval-
tiin ravintoloita ja liikkeitd kahteen kerrokseen. Korttelissa
aloitti vuonna 1998 toimintansa Helsingin ensimmainen
suuri, 10-salinen multiplex-elokuvateatteri Kinopalatsi. Fen-
nia-korttelin valmistuminen vilkastutti myds Rautatientorin
poikki ita-lansi-suunnassa kulkevaa jalankulkuliikennetta.






1990-luku tiiviisti

Yleinen kehitys

m Kaupunkikulttuuri kehittyy: suuret massatapahtumat
yleistyvat vuosikymmenen puolivalista lahtien

m 1980-luvulla alkanut korttelien sisdosien muokkaaminen
kaupallisiksi tiloiksi jatkuu

Muutokset kohdealueella

m Rautatientorin laajentunut jalankulkualue mahdollistaa
taas suurempien tapahtumien jarjestamisen

m Asema-aukiolle suunnitellaan uusi maanpaallinen linja-
autoterminaali Elielinaukio

m Kaisaniemen metroasema avataan 1995

KMO.
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2000-luku tiiviisti

Yleinen kehitys

m Digitalisaatio muokkaa elaméntapaa
m Kaupunkikulttuuri kehittyy ja kansainvalistyy
m Ostoskeskusten yleistyminen

m Vuosituhannen alun esikaupunki-innostus vaihtuu
hiljalleen takaisin urbaanin, tiiviin ja korkean
rakentamisen suosimiseen

Muutokset kohdealueella

m Fennia-korttelin lilkekeskuksen avautuminen 2000-
luvun alussa vilkastuttaa Rautatientorin ja Mikonkadun
ymparistoa

m Linja-autoterminaali Elielinaukion kokonaisuus
valmistuu

m Asema-aukion kunnostustyét valmistuvat ja
pysakdintilaitos P-Eliel rakennetaan
m Keskuskatu muutetaan kavelykaduksi

m Korjausten yhteydessé useita betonikiveyksia
korvataan luonnonkiveyksilla mm. T6616nlahdenkadulla,
Mikonkadulla, Kaivokadulla Sokoksen edustalla,
Elielinaukiolla ja Asema-aukiolla

m Elielinaukion, Keskuskadun ja Ateneumin kohdalla
olevan Mikonkadun osuuden lehmusrivit istutetaan

ORTOKUVA 2019

KMO.






Asema-aukion
historian vaiheet

Asema-aukion hahmottuminen
1900...1929
Asema-aukion muodostuminen

1930-luku
1950-luku
1950-...70-luku
1980-luku
1990-luku



Eliel Saarinen, Suur-Helsinki-suunnitelma. 1917. Kuva lai-
nattu kirjasta Eliel Saarinen, Suomen aika, 1990, s. 215.
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"Rautatientori”

Paivaaméaton (olet. 1905..1909) ja vailla suunnittelijatietoja oleva asema-
piirustus VR:n piirustusarkistosta kertoo osaltaan niista tavoitteista, joita
Rautatiehallituksella oli asemaa ympéroivan korttelirakenteen suhteen.
Kasialan perusteella piirustus saattaa olla Saarisen tekema. Etenkin lan-
sipuolen jarjestelyssd on vahva intentio ldhes Rautatientorin mittaisen
"Kaivotorin” muodostamiseksi. Torin pohjoinen reunalinja olisi asettu-
nut aseman lénsisiiven keskirisaliitin pohjoispuolelle. Aukiota rajaavan
pohjoiskorttelin sijoittuminen on melko identtinen Saarisen Suur-Helsin-
ki-suunnitelmassa luonnostellun rakenteen kanssa. Viime mainitussa tori
kuitenkin avautuu laajemmaksi aukiokokonaisuudeksi Heikinkadun eli
Mannerheimintien suuntaan. VR.

1900...1929

Asema-aukion hahmottuminen

"Selvdéhén on etten voinut 6ytdé ratkaisua
kysymyksessé olevaan keskustan laatimi-
seen muutoin kuin, etté késittelin asiata kai-
kessa laajuudessaan.”

Eliel Saarinen, 1931.

Yhtaaltd asema-aukion muodostuminen lahti liikkeelle
konkreettisista rakennustoimista suurimman eli uuden
asemarakennuksen valmistumisesta. Toisaalta yleishisto-
rialliset tapahtumat ja sangen kaytannonlaheiset rautatei-
den tavara- ja huoltologistiikkaan liittyneet tekijat pitivat
aukion muodostumista otteessaan vuosikymmenia. Kol-
manneksi aukion haparoivan muodon takaa voidaan nostaa
esiin vuosisadan alun kaupunkisuunnittelun visioita, jotka
olivat usein liian suuria toteutettaviksi, mutta jaivat kuiten-
kin vaikuttamaan.

Jos jarruttavana voimana oli rautatiehallinto, oli eteen-
pain puskevana Eliel Saarinen. Suur-Helsinki-suunnitelma
oli Julius Tallbergin ajatuksesta alkunsa saanut prosessi,
jonka Saarinen puki metropolimaiseen muotoon 1917. Suun-
nitelma nivelsi ja liitti Saarisen aiemmin laatiman Munk-
kiniemi-Haaga-alueen suunnitelman Helsingin vanhaan
keskustaan. Saarisen ndkemyksen mukaan Helsingin kes-
kustaa ei voinut kehittda kuin kasittelemalla sitd kaikessa
laajuudessaan.'' Lintuperspektiivistd katsottuna Saarisen
Helsinki naytti jatkuvan kaukaiseen horisonttiin, ja sen yli.

Vaikka uusi rautatieasema oli hadin tuskin valmis, ja odotti
viela kayttdonottoaan, oli se Tallbergin ja Saarisen jaka-
massa suuressa kuvassa aivan liian pieni ja vaarin sijoittu-
nut. Uusi oikean mittaluokan asema tuli sijoittaa kolmisen
kilometrid pohjoisemmaksi, Pasilaan. To6lonlahti tuli tayt-
tad ja lavistdd 90 metrid levedllda Kuningasavenyella, Saa-
risen mainitsemalla kaupunkirakenteen “keskiviivalla”.'??
Koko muu korttelisto jarjestyisi tBman varteen. Suunnitel-
man utopian astetta kuvaa idea anvenyn keskelle viilletysta
kaksikerroksisesta lilkkennejarjestelysta, missé alatasolla
olisivat kulkeneet raitiovaunut, tavarajunat, lapiajoliilkenne
ja kortteleiden huoltoliikenne, ja ylatasolla tavanomaisempi
katuverkko. Avenyen keskikanjoniin sijoitettu pikaliikenne-
taso olisi ylitetty katutasossa silloilla. Sommitelman poh-
joispadssa olisi sijainnut uusi asema ja eteldpddn vanha
asema olisi jadnyt "venytetyn liikekeskustan” ytimeen ja
tullut muokattavaksi uuteen kayttdon. Asema-aukion koh-
dalle olisi muodostunut avoimehko kaupunkitila, monien
liikennevaylien ja-muotojen lavistdma kenttd. Suunnitelman
yleisotteeseen nédhden tdma kaupunkirakenteen keskeinen
piste ja nivelvydhyke Heikinkadun (Mannerheimintien) ja
Kuningasavenyen vililla osoittaa hahmottomuudessaan jon-
kinasteista haparointia. Kaksi puistikon tapaista istutusalu-
etta, keskelld matalahko paviljonkimainen rakennus, mah-
dollisesti jokin paikallislikenteen solmukohdan terminaali,
liikenteen syottda joka laidalta, Kuningasavenyn alkupiste...;
sommitelma vaikuttaa kollaasilta ja symboloi enemmankin
ydinkeskustan liilkenteen virittyneisyysastetta, kuin osoittaa
kaupunkirakenteellisesti loppuun kehiteltya ratkaisua.









Eduskuntatalontori

Postitalo
Kaupungintalontori

Oiva Kallio, 1. palkinto 1925.
Arkkitehti 2/1925.

Kaupungintalo Aseman laajennus

"Uusi katu”

"Autonseisotustori”;
"asematalonaukio”

Birger Brunila ja Sigurd Frosterus,
2. palkinto 1925. Arkkitehti 2/1925.

Nékymé Heikinkatua eli Mannerheimintieta pitkin kohti poh-
joista, missé kadun paatteené kohoaa 16-kerroksinen kau-
pungintalo. Kaupungintalontorilta johtaa aseman suuntaan
lyhyt katu, nakyméssa oikealla olevan korttelirakenteen lapi.
Kuten selostuksessa todetaan: "koillisessa on jono liiketa-
lojen paikoiksi tarkoitettuja tontteja, jotka on rakennettu
yhteen asematalon kanssa ja jotka alkuaan oli suunniteltu
postitaloksi.” Asematalon laajennus olisi luikerrellut mata-
lampana, 3-kerroksisena L-muotoisena rakennuksena kohti
pohjoista ja rajannut ratapihan toiminnot selkeésti pois
muusta kaupunkirakenteesta. Kuva ja sitaatti Arkkitehti
11/1927.



"..meilld on edesséme paksu muuri, jonka ldpi
meidén on ehdotuksemme tungettava. Téma muuri
on yleisen katsantokannan vitkaus ymmértdé kau-
pungin kehityksesté johtuvia asemakaavallisia vélt-
tdméattémyyksiéa. Ja tété vitkautta péngitsee hyvinkin
usein vanhoihin olosuhteisiin nukahtanut virallisuu-
den mahti.”

Eliel Saarinen 1931 tuohtuneena

siitd, ettei Rautatiehallitus ymmaér-

tanyt Suur-Helsinki-suunnitelman
tarjoamia mahdollisuuksia.
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"Helsingin kaupungin uuden KESKUKSEN asema-
kaavajarjestely 1927”, Oiva Kallio. Arkkitehti 11/1927.

"Kaupungille jo kuuluvain, ratapihan viereisten alueiden seké val-
tionrautateiden kaupungille luovutettavien alueiden jérjestelyn
on arkkitehti Kallio keskittényt kolmen uuden paikan ymparille:
asematalon lédnsipuolella olevaan, edelld mainittuun Autonseiso-
tustoriin, Heikinkadun pé&étekohdassa olevaan Kaupungintalon-
toriin sekéd eduskuntatalon ja uudestaan jérjestettédvén ratapihan
vélillé sijaitsevaan Eduskuntatalontoriin. Samalla kun ndmé torit
on muodostettu maaston taso-olojen ja ympérdivien rakennusten
luonteen ja tarkoituksen vaatimalla rakennustaiteellisella tavalla,
ovat néiden térkeiden osain muodostamisessa olleet maéréaavina
sikéldisen lilkenteen antamat suuret vaatimukset. Témén alueen
poikki on nimittéin kuljettava kaiken liikenteen Kaisaniemenka-
dulta, Rautatientorilta ja asemalta pohjoiseen, ldnteen ja lou-
naaseen, kaiken lilkenteen Aleksanterin- ja Esplanaadinkaduilta
pohjoiseen ja ldanteen seké lilkenteen Itdmerentieltd pohjoiseen ja
itddn ynnéa asemalle. Kaikki tdmé liikenne on koottu ns. Kaupun-
gintalontorille, jota sentdhden on pidettéva liilkenteen risteyspaik-
kana. T&élta lahteviét: itddn uusi lyhyt, asematalonaukiolle johtava
katu...”. Arkkitehti 11/1927.

Saarinen oli jo alusta alkaen pitdnyt pdateaseman ja rata-
pihan sijoittumista keskustaan lyhytnakdisena ja ahtaana
ratkaisuna. Jo aseman kilpailusta 1904 lahtien ja kirjoit-
taapa Saarinen 1932, ettd aseman lansisiipi oli jo valmistut-
tuaan "onnettomasti sijoitettu, ja nyt se on tuomittu revitta-
vaksi”'®, mista paastaankin kysymykseen kuinka ja missa
muodossa Suur-Helsinki-suunnitelman rautatieasemaa

|ahinni olleet kaupunkirakenteelliset piirteet toteutuivat.

Vastaanotto ehdotettua aseman siirtoa kohtaan oli tyr-
maava, vaikka mielipiteissd Todlonlahden tayttdmiseen ja
pohjoisen kasvuakselin varaan rakentamista olisikin kanna-
tettu. Etenkin rautatiehallinto vastusti ajatusta, siind missa
professori Carolus Lindberg esitellesséan Pro Helsingfors
nimelld kulkenutta ehdotusta Arkkitehti-lehdessa 1918."**
Suur-Helsinki-suunnitelma ei edennyt juuri alkua pidem-
mélle, mutta poiki vuonna 1924 jarjestetyn T66/6n ase-
makaavakilpailun.'®® Kilpailun olivat jirjestaneet yhdessa
Helsingin kaupunki ja Rautatiehallitus. Saarisen vaikutus
ruokki kuitenkin kilpailijoiden mentaalista lahestymiskul-
maa. Todlonlahden asemakaavan ratkaiseminen tarkoitti
kilpailijoille 18htokohtaisesti Todl6lahden tayttamista ja
keskittymistéd téyttdalueen kaupunkirakenteelliseen muo-
donantoon. Saarinen oli vuonna 1923 muuttanut Yhdysval-
toihin eika osallistunut kilpailuun. Suurarkkitehdin vaikutus
tulee ilmi kuitenkin mydhemmin, kun kahteen otteeseen
(1927 ja 1931)'* Saariselta tilataan asiantuntijalausunnot
keskusta-alueen asemakaavoista.

Kaymatta laajemmin lapi Todlonlahden asemakaavakilpai-
lun satoa voidaan keskittyd ainoastan aseman lansipuoli-
sen alueen kaupunkirakenteelliseen ratkaisuun. Kilpailun
jarjestadjat ja arvovaltaisten jasenten muodostama palkinto-
lautakunta lausui, ettéd onnistuneen ratkaisun Iahtékohtana
oli "sopivan ja riittdvén aukean luominen saapuvia rautatie-
matkustajia odottavia autoja varten”.'”’ Ja seka rautatie-
liikenteen jarjestelyjen johdosta ettd aseman tulevaa laa-
jennusvaraa ajatellen aukio tuli sijoittaa aseman lantiselle
puolelle. Vaikka Oiva Kallion ehdotus asetettiin kilpailun 1.
sijalle, oli Kallio sivuuttanut aukion muodostamisen léhes-
tulkoon tdysin. Sen sijaan Kallio oli taydentanyt asemara-
kennusta lanteen suuntautuvalla L-muotoisella suurkortte-
lilla, johon olisivat sijoittuneet pikatavara-asema ja postitalo
toisiinsa liitettyina. Korttelin pitkd varsi suuntasi pohjoi-
seen ja rajasi ratapiha-alueen pois nakyvista. Idea ilahdutti
palkintolautakuntaa. Ratkaisun etuna oli tavara-aseman
laajeneminen ja puskeminen entistd etelammaés, mika vie-
hétti etenkin Rautatiehallintoa. Kilpailun 2. sijalle tuullut
Birger Brunilan ja Sigurd Frosteruksen ehdotus muodosti
aseman lansipuolelle kylld aukion, mutta postitalon etéi-
nen sijoitus asemalaitureihin ndhden katsottiin heikommin
ratkaistuksi. Yhtéalta vaakakupissa painoivat siis henkil6-
likenteen jarjestelyt (taksit, raitiotiet, kadut) aseman valit-
tdmassa ldheisyydessa, toisaalta niin rautatien kuin postin
tavaraliikenteen suuret kaupunkirakenteelliset tilatarpeet.
Hieman ylldttden asemakaavan jatkokehittelyssa postitalo
siirrettiin téysin erilleen ja etdélle asemarakennuksesta.



il : :
Vuokra-autot eli pirssit tulivat kéyttéén Helsingissa vuosisadan alussa,
vuodesta 1906 alkaen. Pirssi tulee vengjan sanasta birzha, joka tarkoittaa
viljan tai halkojen lastauspaikkaa ja odotus- tai seisontapaikkaa. Tallaisia
seisontapaikkoja olivat pohjoisessa rautatieaseman tienoo ja eteléssa

Kauppatorin alue, joka oli samalla Helsingin henkildlaivaliikenteen keskei-
sin satama.

"Vuonna 1910 kaupungissa oli jo 64 vuokra-autoa. Vuonna 1924 perustettiin
pirssiyhtié Hoppapuulaaki, jonka autot olivat Ford-merkkisid. Seuraavana
vuonna aloitti Sitruunapuulaaki, joka ajoi Citroén-autoilla. Vuokra-autoilijat
kéyttivét yhtendisté ajopukua.” HKM, Ratikkasivut, vuokra-autot.
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Autoistumisen my6téd kapunkikuvaan ilmaan- Kuva Eric Sundstrom, 1927. HKM.
tui myos uusi rakennustyyppi tai palvelupiste

eli huoltoasema. Kyseinen ”"bensiinikeskus”

nakyy ylemméssé kuvassa Shell-likemerkin alla.

Kuvaaja tuntematon, 1920-luvulta, HKM.
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Eric Sundstrom, 1919. N26776. HKM.

nupukivi

Rautatiehallituksen kartta 29111918 kertoo tilanteesta aseman léantiselld
puolella. Vaikka aseman lénsijulkisivusta saattoi ottaa edullisesti rajatun
kuvan, olivat ndkymat muihin suuntiin sangen arkisia. Kaivokadun (7) var-
ressa sinnitteli puutalokortteli joka nakyy niin kartassa kuin valokuvassa,
missa perheen pyykkipaiva on samalla tullut ikuistetuksi. Kartta VR, Rau-
tatiehallituksen arkisto.

Kartta todentaa samalla pintarakenteita, jotka kdyvat myds valokuvista
ilmi. Asemaa kiersivat asfaltoidut kulkukaytavat, mutta pagdoven ja lantisen
oven edusta oli nupukivetty. Suunnitelman mukaisesti nupukivettya aluetta
tuli kuitenkin laajentaa aseman eteldpuolella ja loppuosa peittaa kenttéki-
vella. Jako nékyy vuoden 1927 paallystekartassa.

Kartta 1918 tuo esiin myds niitd pyrkimyksid mitd Rautatiehallituksella
oli aseman lantisen puolen kehittdmisesta. Aseman lantisen uloskaynnin
suuntaiseksi on ehdotettu uuden kadun muodostamista lapi kaasulaitok-
sen korttelirakenteen. Tama toteutui vasta 1938, ja vélissé ehti olla monen
monta ehdotusta toisenlaisesta jérjestelysté. VR.

Autotori

Oiva Kallio jatkoi suunnitelman kehittelyd asemakaavaeh-
dotukseksi 1927. Aseman lansipuolen osalta Kallio oli muo-
dostanut omasta ja Brunila-Frosterus-ehdotuksesta komp-
romissin ja raivannut aiemmin esittdméansé L-muotoiseen
suurkortteliin  taskun. Kuten suunnitelman esittelyssa
todetaan: "toisen palkinnonsaajan ehdotuksesta on suun-
nitelmaan otettu asematalon pidentamista lanteen pain
tarkoittama jérjestely, sen viereinen autotori...”'?%. Siemen
Asema-aukion muodostamiseksi ja sen toiminnalliseksi
luonteeksi oli kylvetty.

Saarinen osallistuu keskusteluun keskustan asemakaa-
vasta, Yhdysvalloista k&sin. Pyydetyssa lausunnossa Saa-
rinen kritisoi Kallion asemakaavaehdotusta mm. sen deko-
ratiivisista 18htokohdista. Samalla Saarinen esitti oman
parannellun versionsa'®®. Suunnitelmasta julkaistiin myds
ote sanomalehdissé, koskien Turun kasarmin alueen uudel-
leenjarjestéamista ja kaupungintalon sijoittamisesta sen pai-
kalle.®® Julkaiseminen tapahtui joltisellakin viiveell, silld
Saarisen Yhdysvalloissa maaliskuussa 1927 tekema ehdo-
tus saapuu asemakaavaosastolle huhtikuussa, mutta I8ysi
tiensa lehtiin vasta tammikuussa 1928.

Aseman lantisestd sisddnkaynnistd ja sen edusalueesta
muodostui vuokra-autojen palvelupiste heti aseman tultua
kayttoon 1919. Tama kaytanndllinen perinne on jatkunut jo
100 vuotta, tosin eri tavoin paikalleen sommiteltuna. Autois-
tuminen kaynnistyi Suomessa 1900-luvun alussa ja ennen
kansalaissotaa Suomen autokanta kasitti ~1000 yksityi-
sautoa, joista kolmannes oli padkaupungissa. 1925 maara
oli noussut ~6000 autoon ja 1930-luvun lopulla autoja
olikin jo ~50 000. Autoistumisen vaikutukset alkoivat siis
vadjadmattomasti nakyd kaupunkikuvassa ja ajoradat ja
pysékdinti alkoivat entistd enemman méaarata avoimen kau-
punkitilan suunnittelua, niin tilavarauksina kuin pintaraken-
teina. Kuten Rautatietorin alueella yleensakin, aukiomaiset
pinnat olivat 1930-luvulle saakka kenttékivettyja, ajoradat ja
kulkuvaylat puolestaan suurta nupukivea.

Vihrea = kentta- eli mukulakivi
Punainen = nupukivi

) _—_—

Paallystekartta 1927. HKA.
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Foto Roos, ~1933. SRM.

Kuvaaja tuntematon, 1920-luvulta. SRM.

Jos Asema-aukio etsikin muotoaan T6616n asemakaavakil-
pailun ja asemakaavaehdotusten virrassa, voidaan aihetta
lahestya myos konkreettisemmin, tarkastellen alueen todel-
lista rakennetta ja muutoksia 1900 alkuvuosikymmenina.
Edelld todettujen kivedmisten ja vuokra-autotoiminnan kes-
kittymisen liséksi aseman lansipuolen kaupunkirakenne oli
elinvoimaa puhkuva teollisuusalue. 1860-luvulla perustettu
Valtion Rautateiden konepaja-alue, veturitalleineen ja sato-
jen metrien pituisine tavaramakasiineineen peitti alleen
koko To6l6nlahden pohjukan. Pohjoisimpana oli viela hoy-
rysaha ja sen suuret varastoalueet. Heikinkadun ja aseman
valissé kaasulaitos toimi vuosisadan alkuun saakka, kunnes
tuotanto siirtyi Sérnaisiin. Kaasulaitoksen tilat séilyivat kui-
tenkin muussa kaytdssé aina vuoteen 1935, kunnes niiden
purkaminen Postitalon tieltd alkoi. Vuodesta 1913 kaupunki-
laisten huvivalikoimaan kuului rullaluistelu entisessé kaasu-
kellossa.™

Suurin muutoksen aiheuttaja oli luonnollisesti uuden ase-
marakennuksen rakentaminen (1904...) ja kayttéonotto
1919. Taustalla oli hampurilaisen insindéri C.O. Gleimin
vuonna 1904 valmiiksi saama ehdotus U-mallisesta ase-
masta saksalaisia esikuvia seuraten seké ratapiha-alueen
yleissuunnitelma'2. Tama rautatiehallinnon toimeksiantona
tehty ratkaisu muodosti aseman rungon, jonka Eliel Saari-
nen kilpailuvoiton perusteella puki rakennuksen hahmoon.
Gleimin ideoima oli mm. lénsisiiven viereisen veturitallin
lian likeinen sijoitus ja kaikkinainen matkustajalaiturien
ahtaus luettiin mydhemmin hanen syykseen™?.

Uuden aseman logistiikassa lansipuoli varattu pakaasien
ulosannolle eli matkatavarat kddessa astuttiin ulos |an-
tisestd ovesta aukion tapaiselle, missd pirssit odottivat
rivissd. Pohjoiseen suuntaava lansisiipi eli pikatavarasiipi
sisélsi puolestaan rautateiden huolintaan liittyvié toimintoja.
Siiven keskelld sijaitsi paraatisisddnkaynnin osoittamana
yleisbaula, missé hoidettiin niin Iahtevén kuin saapuvan
tavaran ja pakettien asiakaspalvelu. Siiven pohjoisimmassa
padssa olivat elintarvikkeiden rahtauksen varastot eli liha-
ja maitomakasiinit. N&ité palveli erityinen pikatavarajuna.

Lansisiipi puski voimalla ratapihan ja konepaja-alueen revii-
rin sisédan. Yhtaalla alueella vyoryivat tonnien painoiset tava-
ravaunut, veturit puksuttivat kdéntépdydéan saattelemana
suureen talliin, ja ndiden lomassa kapunkilaiset asioivat
lansisiivessd. Ensimmaisen kerroksen tavaranhuolinnan
liséksi lansisiivessa oli monia muita toimintoja, joista aiheu-
tui suurehko ihmisvirta. Toinen kerros oli pdasaéntdisesti
varattu opetustoimelle, Rautatieopistolle. Kolmannessa
sijaitsivat Rautatiemuseon laajat ndyttelytilat, suuri maara
toimistotiloja ja mm. suojeluskuntasali. Enka Saarisen jul-
kilausumaan 1932 lénsisiiven onnettomasta sijainnista on
helppo yhtyé aikalaiskuviin eldytyen.

Pohjapiirustus on vuodelta 1913 ja laadittu Ké6pen-
haminassa lammitysverkkoa suunnitelleessa A.C.
Karstenin insindoritoimistossa. Piirustus esittda

A lansisiiven tilat samalla yksinkertaisen havainnol-

mia. Maéaritelma lénsisiiven rajauksesta suhteessa

(e ]

e lisesti. Julkisivupiirustukset ovat Saarisen laati-

muuhun asemarakennukseen on toiminnnallisesti
lomittuva. Kasimatkatavaran ulosanto 1. kerrok-
sessa kuuluu aseman toimintoihin, mutta 2.ja 3. ker-
roksen toimistotilat jatkuvat koko l&nsisiiven mitalla,
eikd niihin ole myodskaan kulkuyhteyttd aseman
suunnasta. Lansisiiven keskirisaliitti sijoittuu yllat-
tden hieman epasymmetrisesti. Vasemmalla on 10
ikkuna-akselia, oikealla 9. VR:n piirustusarkisto.




Piirustuksen selitteessd 18 on veturitalli ja 19
"varastomakasiini”. Pohjamuodon perusteella on
oletettavaa ettéd varastomakasiin kapeampi sakara
on sisaltanyt konttoritiloja.

_p-lr-q_ [ ]
""" : I : '! Finska Statsjarnvagarne 1862-1912, I1. 1912, s 331.
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Se rakennuskanta joka seisoi nykyisen Elielin aukion koh-
dalla koostui 1800-luvun lopussa ja 1900-luvun alussa pys-
tytetyistd kivirakennuksista. L&himpana asemaa oli 1910
rakennettu veturitalli, jonka leimallinen kaarimuoto ja edus-
talla sijainnut kaantdpdyta ndkyvat kartassa. Veturitallin
eteldisin sakara, joka toiminnallisesti oli tiettavasti veturi-
tallin varasto™*, pyrki muodostaamaan kaupunkitilallisen

jatkeen asemalle ja rajaamaan nakymaa konepaja-alueen
suuntaan. Ratkaisu oli toiminnallisesti ristiriitainen ja saa-
rislaisen aiheiston viljely hallintorakennuksesta valikoituine
teemoineen, mutta miniatyyriksi kutistettuna, on tuskin vas-
tannut Saarisen kaupunkirakenteellisia tavoitteita ja laa-
tuvaatimuksia. Ja kuten 1924 jarjestetty kilpailukin osoitti,
rakennus oli ajateltu lyhytaikaiseksi. Mutta toisin kavi.
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Ote insindori Fagerholmin viemériverkostoa koskevasta asemapiirustuk-
sesta 19.7.1913. VR ,piirustusarkisto.

Punaisin nuolin on osoitettu se jakso joka muodostaa asemarakennuksen
lansisivun edustavan osan. Talla osalla julkisivuverhoilussa kaytettiin gra-
niittia. Muu osa lantisté julkisivua on edullisempaa rapattua rakennetta,
ja poikkeaa myods muodonannoltaan edellisesta. Kuten nédhdaén, ei vetu-
ritallin varaston julkisivulinja osu aseman edustavan osan luontevaksi
jatkeeksi, vaan tyontyy rivistd mittansa verran etualalle. Tosiasiallisesti
aihetta tulee katsoa ajallisessa jarjestyksesséa. Veturitalli oli sijoitettu ja
rakennettu rautatiehallituksen suunnitelmien mukaan 1910, kun taas Saa-
rinen laati aseman toteutussuunnitelmia 1910-luvun alussa. Maaradvana
johtoteemana olivat aseman sisdinen toiminnallisuus ja tila- ja julkisi-
vusommittelun ehjyys, joka useimmiten tarkoitti tiukan symmetristen rat-
kaisujen aikaansaamista. N&in katsottuna veturitallin varasto-osan julkisi-
vulinja tai sen muoto tuskin suuremmin on puhutellut Saarista.

Constantin Griinberg, 1967, km0000m2iq, HKM.
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"Tekijé on késitellyt rakennuksen sijoitusta hyvin
vapaasti ulottaen rakennusnelién rajojen yli pohjoi-
seen, itddn ja ldnteen péin, kuitenkaan ylittdméattad
tontin kokonaispinta-alaa. Itdén pédin suuntautuva raken-
nussiipi ulottuu noin 16 metrié yli tontin rajan ja on sijoi-
tettu asematalon suunnitellun lisérakennuksen paikalle.
Témé ei tule esteeksi ratapiha-alueen laajennukselle,
mutta voi kyllékin sitoa asematalon suunniteltua lisdraken-
nusta. Rakennuksen eteléiselle sivustalle on suunniteltu
18 metrié levea tila, jonka voi edullisesti jérjestdéd autojen
pyséakoimispaikaksi.” Arkkitehti 11/1934.

Kuvaaja tuntematon, 1940-luvulta. SRM 1_767.

HKMS000005_.000000ms

Tie kilpailuvoitosta toteutukseen oli pitka ja Jérvi ja Lindroos
joutuivat jokseenkin pakotettuina palkkaamaan vahemman
arkkitehtikollegan mukaan suunnitteluun. Kaarlo Borgin kasit-
telyssd massoittelu muuttui ja kired moderni bauhaushenki
muuttui klassistissévytteiseksi monumentaalisuudeksi. Korkein
massa siirtyi "Valtakadun” puolelta uuden Postikadun puolelle.
Aseman lansisivun rooli uuden kadun péatteena ja kiintopis-
teend oli olennainen, kuten Borgin 6.4.1935 piirtdama perspek-
tiivikin paljastaa. Rakennus oli viimeistelytoitéd vaille valmis
vuoden 1938 lopussa. Postitalon RHS 2017, Livady, s. 53.

Yldkuvan téhtéyslinja nuolee Postitalon lansisivua osoittaen
samalla "Valtakadun” alkupisteen. Rakennuksen mittakaava on
jokseenkin prominantti. Kuva Constantin Griinberg, 1937.



Valtakatu

Helsingin kaupungin asemakaavaehdotus 1932.
Kuva lainattu kirjasta Eliel Saarinen, Suomen aika,

1990, s. 217.
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"Asema-aukean lopullinen jérjestely” N4611, Helsingin kaupun-
gin rakennuskonttori, 12.10.1936, KAO. Asema-aukio muodon
liséksi kartta tuo kiinnostavasti esiin ratkaisun aseman ja Pos-
titalon valisesta yhdysosasta ja samalla asema-aukion paatte-
lemisesta harkitulla tavalla. Alla olevaan asemakaavaan ratkai-
sua ei kuitenkaan sisallytetty. KPOA.

Kaksi koordinaatistoa
kohtaavat Asema-au-
kion geometriasssa.
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Asemakaava 1938, Birger Brunila. KPOA.

1930-luku

Asema-aukion muodostuminen

Eduskuntatalon rakennuspaikka oli ratkaistu, mutta muu-
toin Oiva Kallion 1927 asemakaavaehdotus ei poikinut juuri
hedelmaa. Helsingin kaupungin asemakaavaosasto raken-
teli Kallion ehdotuksen pohjalta uuden asemakaavaehdo-
tuksen 1932, joka perustui edelleen ajatukseen To66l6nlah-
den tayttamisestd ja padradan suuntaisen korttelimaton
levittdmisestd kohti pohjoista. 30-luvulla mielipideilmasto
oli kuitenkin muuttumassa radikaalisti. Kaupungin ehdo-
tus sai aikaan arkkitehtikunnassa kiihkedn mielipiteiden
vaihdon ja arvostelijoiden eturintamassa oli yksi kaupunki-
suunnittelun johtavista teoreetikoista, Pauli Blomstedt.™®
Tool6nlahti néhtiin korvaamattomana virkistysalueena jota
ei saanut uhrata ja "taistelu Té6l6nlahdesta” jatkui 30-luvun
ajan. Kun kokonaisratkaisu To6l6nlahden alueesta kohtasi
vastustusta, muuttui asemakaavan saaminen ajassa nyki-
vaksi poukkoiluksi. Ratkaisua haettiin erindisten kilpailujen
ja suunnitelmien avulla 1949, 1954, 1961, 1964, 1972, 1985,
mutta mikaan ei kantanut hedelméa. Aihe oli liian sensitiivi-
nen ja iso ja, kuten myéhemmin néhd&an, kokonaisuus rat-
kesi erindisten osatoteutusten siivittdmana.

Konkreettisimpana asema-aukion muodostumiseen vaikut-
taneena osatoteutuksena voidaan pitaa postitalon suunnit-
telusta 1934 jarjestettyd kilpailua. Kilpailijoille oli annettu
ohjeeksi, ettd postirakennus tuli sijoittaa kaasulaitoksen
tontille ja Heikinkadun varteen. Toisaalta annettiin mahdol-
lisuus poiketa sijoituksesta jossain maérin ja kilpailupdy-
takirjassa mainittiin, ettd "erédissd ehdotuksissa rakennus
on suunniteltu sijoitettavaksi osaksi lénsipuoleisen uuden
valtakadun alueelle. Téllainen sijoitus ei palkintolautakun-
nan mielesté kohdanne estetta...”™®. Valtakatu, tuo Saari-
selta peritty Kuningasaveny, oli nostettu uudestaan esiin, ja
kilpailijat tutkivat postitalon sijoittelumahdollisuuksia sen
mukaisesti. Arkkitehtien Jorma Jérvi ja Erik Lindroos voit-
tanut ehdotus asettui Valtakadun alkupisteeseen ajatellun
kaupunkiaukion lantiseksi reunusrakennukseksi. Oiva Kal-
lion aiemmin esittdmalle teemalle "kaupungintalontorista”,
jota yhdelta sivulta oli rajannut postitalo, oli néin luotu uusi
ja ajanmukaisempi jérjestys. Varsinainen tori jai muodostu-
matta, siind missa Valtakadun virkaa hoitaa nykyisin pieni
kadunpatka Kiasman ja Postitalon vélissa.

Kuten sommitelmasta nahdéan, postitalon suunnittelua
ohjasivat kaupunkikuvalliset suunnat lannessa ja eteldssa.
Rakennuksen itdéan ja pohjoiseen suuntaavien julkisivujen
painoarvo oli jokseenkin alisteinen ja varattu postiliiken-
teelle ja huollolle. Jérven ja Lindroosin kilpailussa ehdot-
tama asemaa kohti suunnattu siipi olisi samalla muodosta-
nut asema-aukion pohjoisen rajauksen. Jatkotydssa tama
niistettiin pois. Asemakaavassa, joka reflektoi kilpailun
tulosta, asema-aukiolle oli annettu korttelimaaritelmé ja
valjasti hahmottuva kaupunkitila. Postitalon, Postikadun ja
Sokoksen tavaratalon paikat oli néin lyéty lukkoon. Odo-
tusarvona oli, ettd kaupunkirakenne tulisi kasvamaan kohti
pohjoista.









] kll';ﬂkﬁupp{?‘m Il".l.l“lllll
e |

1 |-
-———---—-—--—-—:-ﬂi—i——-—-—-—'--_-'
L HATHAYHTVHL |

1. . '-'"l a2t i

I || - LR
l __;-- - r !l‘ "‘ J J.,_ur\.." "I'll".r
P

Kuva Arvo Kajantie 1957. HKM.

Kuva Borje Dilén, ~1952. HKM.

limakuvissa 1950..1960-luvulla nékyvat rédjahdysmai-
sen autokannan kasvun ja autoistumisen mukana tule-
vat piirteet. Kaikki avoin tila varataan pysakaintiin, jopa
Postikadun keskialue. [Imakuva 1956. KMO.




Ylla Huttusen ensimmainen vaihtoehto "SOK:n hotellirakennukseksi”, joka
tuntuu ammentaneen teemoja niin Lasipalatsin matalasta linjakkuudesta
kuin toisaalta Postitalon vertikaalimassoittelusta. Sen uutisoitiin olleen
rakennusjarjestyksen vastainen, josta seuraten SOK:lta oli edellytetty
uuden version tekemista. Ehké Kaivokadun suunnalta katsottuna ensim-
méinen vaihtoehto olisi rakentanut Sokokselle rikkonaisemman hahmon,
jossa olisi ollut enemmén sukulaisuutta Postitalon kanssa. 30.8.1938, HS.

1950-luku

SOK oli hankkinut omistukseensa vuoden 1938 asemakaa-
vassa muodostetun tontin nro 99 ja Erkki Huttunen aloitti
suuren lilkkerakennuksen suunnittelun samana vuonna. 1939
alkoi rakentaminen joka kuitenkin pysahtyi sotavuosiin ja
vasta 1946 ensimmaiset myymalat saatiin avattua kayttoon.
Rakennuksen viimeistely ajoittui Olympiavuoteen 1952, jol-
loin kokonaisuus kasitti Sokoksen tavaratalon, Hotelli Vaa-
kunan ja Hehtaari-Hokki nimisen ravintolan. Nauhaikkunat,
tumma graniitti ja suuret lasipinnat olivat kuin vuosikym-
menen harppaus kohti uutta, postitaloon verrattuna. Rau-
tatieaseman ympéristdéssa Sokos my0ds toimii erdanlaisena
avainkohteena sille kehitykselle ja tyylisuunnalle, joka nakyy
niin Kaivotalossa, Makkaratalossa kuin Aikatalossa seuraa-
valla vuosikymmenell3.

Asema-aukion muoto oli vakiintunut Postitalon ja Sokok-
sen rakentamisen myo6ta, ja sellaisena se myds séilyi aina
1970-luvulle saakka. "Autotori”, jonka perdan 1920-luvulta
alkaen oli haikailtu, oli valmiiksi rakennettu. Suuri kivetty
kentta oli rajattu muutamin lilkkenteenjakajin, mutta yleisesti
autot saattoivat vapaahkosti kiertda aukiota. Pysahtymis-ja
pysékoimistarvetta oli jokaisen kolmen padrakennuksen
varrella. Ajovaylat oli paallystetty nupukivelld kun taas pyséa-
kdintialue osoitettiin neliomaiselld noppakivelld ja kaarila-
donnalla. Tasoeroja oli ainoastaan jalkakaytédvan ja korok-
keiden rajapinnoissa, suojatiejérjestelyja tuskin lainkaan.

e 1 =
Kuva Sakari Laipio, 1940-luvulta. VR1-425. SRM.



Kuva Constantin Griinberg, 1967,
HKM.

Kuva Osmo Aittapelto 1977,
HKM.
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Kuva Osmo Aittapelto 1978, HKM.
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Eréskin toteuttamatta jadnyt visio asema-aukion pohjoisen reunan jarjes-
telyista. Vasemmalla "luonnos posti- ja lennatin seka rautatiehallituksen
laajentamismahdollisuuksista”. 24.3.1959, VR, Rytéhonka. VR piirustusar-
kisto. Oikealla Helsingin Sanomissa julkaistu metron rakentamisen uuti-
sointiin liittyvd kuva, tiettédvasti Metrotoimikunnan mietintéon sisaltyva
luonnossuunnitelma. HS 17.1.1974.

“LANTINEN SIIPIRAKENNUS

VR RAUTA
HUONE
i

Asemapiirustus 5.12.1968. VR, piirustusarkisto.

1960-...70-luku

1920-luvun asemakaavavisioden jaatya piirustuslaatikkoon,
valtionrautatiet jatkoivat toimintaansa konepaja- ja rata-
piha-alueella tavaraterminaaleineen ja suurine varasto-
kenttineen, koska parempaakaan ratkaisua ei ollut tarjolla.
Toki rautatiehallituksessa laadittiin monia suunnitelmia ja
ratkaisukaavoja tavaraliikenteen uudelleensijoittamisesta,
esimerkiksi sen jakamisesta kaupungin eri osiin, yhden
keskusaseman sijaan. Ylitirehtodri Jalmar Castrén toteaa
mietinndssa 1939, ettd "vanha tavara-asema oli ahdas eiké
sen laajentaminen ollut tarkoituksenmukaista, kun se joka
tapauksessa tulisi purettavaksi”®’. 1940-luvulla toimintoja
alettiin muuttaa Hyvinkaalle véljempiin tiloihin. 1962 lopetti
Helsingin valimo. Iimalan varikkoalueen rakentaminen kayn-
nistyi 1967, jonka jalkeisind vuosikymmenind vaunuhuolto
siirtyi pois keskustasta. 1960-luvulla hdyryvetureita korvaa-
maan tulivat dieselveturit, eika junia ajettu enaé veturitalliin.
Viimeistdan tassa yhteydessé aseman lansisiiven pikatava-
ratoimisto laajeni veturitalliin, niin ettd rakennusta kutsut-
tiin lopuksi kiitotavara-asemaksi.’®

Vaiheittain toiminnallinen paine hellitti ja avasi viimein mah-
dollisuuksia ratapiha-alueen uudelleenarviontiin. Toisaalta
samalla rouhea punatiilirakennusten ja Helsingin teollisen
kehityksen varhaisvaiheeseen liittynyt rakennuskerros-
tuma jyrattiin pala palalta maan tasalle, viimeisimpana VR:n
makasiinit-nimen saaneet pitkat Iahtevan ja saapuvan tava-
ran asemarakennukset Musiikkitalon tieltd 2000-luvulla.

Kaupungin suunnasta purkupainetta aiheutti metron
rakentaminen 1976 alkaen. Rakennusty&té varten tehty ajo-
tunnelin luiska osui veturitallin kohdalle. Veturitallin etelai-
nen varasto- ja konttorisiipi séilytettiin ja kunnostettiin. Sen
kayttétarkoitus muuttui matkakeskuksen toimistotiloiksi®®.
Kuin sattuman kautta rakennus, joka useaan otteeseen
oli tarkoitus purkaa ja korvata kaupunkirakenteellisesti ja
toiminnallisesti perustellulla ratkaisulla, jai torsona pai-
koilleen. Ja niistéd kymmenisté verevisté ja ainutlaatuisista
konepajarakennuksista juuri tdmé sakaran omainen lisuke
sai kunnian edustaa niin kadonnutta aikaa kuin nauraa jah-
kaaville suunnitelmille. Vuoden 1987 VR:n historiikissa tosin
heitettiin epailys, ettd rakennus olisi vaarassa joutua puret-
tavaksi Helsingin keskustasuunnitelmien toteuttamisen
mydta.

Kolmas asema-aukionkin hieman vaikuttanut tekija oli 1966-
67 rakennettu Asematunneli. Aihetta on kasitelty tarkem-
min Kaivokadun muutosten yhteydessa; kun Kaivokadun
liikennejarjestelyja uudistettiin, muutettiin nupukivettyja
ajoalueita osittain asfalttipaallysteisiksi. Mutta namakin tuli-
vat uusittaviksi metron rakentaminen yhteydessa. Lahes-
tulkoon koko asema-aukio avattiin ja rakennettiin uuden
sommitelman mukaan 1978-1982.









Kuva Jan Alanco, 1983, HKM.
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% nupukivi tummennetulla alueella
nupukiven alla Bs 30/240
noppakivi

betonikivi

graniitfimuuri erikoispiirustuksen mukaan

kivipylvds, jossa valaisin

istutettava puu

asfaltti

"Asema-aukion
24945/4,
KPOA.

péaallystesuunnitelma”. KAO
14.41982 / hyvaksytty 25.51982.

Vertailun vuoksi asema-aukiolla ja Kaivokadulla
aiemmin kaytdssa ollut valaisintyyppi. Kuva (ote)
Constantin Griinberg, 1967, HKM.
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HS 23.10.1977. Kaivokadun
aseman havainnekuva.

1980-luku

Kun vanha rakennuskanta lansisiiven ja Postitalon valiltd
oli saatu puretuksi, tulivat tilalle luonnollisesti autot. Kentta
asfaltoitiin ja aidattiin 1981 ja avattiin pysakdintiin.*© Mys-
hemmin matkakeskuksen rakennus alkoi toimia Finnairin
lentokenttébussien terminaalina. Maankaytollinen ratkaisu
oli véliaikainen mutta, kuten aiemminkin, lopullista ratkai-
sua saatiin odottaa.

1977 aloitettu metron rakentaminen aseman editse saatiin
valmiiksi 1982. Tama toi mukanaan muutoksia katukuvaan.
Kaivokadun nakyman paatteeseen topsahti metron sisdan-
kayntid osoittava rakennelma. Suunnitelman oli laatinut Oy
Cityconsult Ab -niminen yritys." Sisaankayntikatos muo-
dostui graniittiverhoillusta jalustasta, laminoidusta lasista
ja metallirakenteista, joista lupapiirustukseen on kirjattu
komeasti "pronssi”. Tumma yldosa modostui ilmanvaihto-
sdleikdstd. Strukturalistinen ja jokseenkin mittakaavaton
olemus osoitti rakennuksen anonyymiyttd, ja ehké tarkoi-
tuksena oli jatkaa Revellin asematunnelisuojarakentei-
den hengessé. 70-luku oli yleisestikin mittajérjestelmien
kulta-aikaa. Arkkitehti levitti tydpdydalleen 3M-ruudukon
ja kaikki suunnittelutehtavat ratkesivat sitd noudattaen.
Ruudukosta muodostui samalla arkkitehtuurin universaali
visuaalinen kieli; mitdpa muutakaan olisi osattu kaivata kuin
hyvaa jarjestystd. Kuva Kaivokadun asemahallista kertoo
paikkaa enemman suunnittelijansa sisdisesta sielunmaise-
masta.

Strukturalistisessa suojarakennuksessa on eradnlainen
sisddnrakennettu ja sovittamaton ristiriita. Mitddnsanoma-
ton arkkitehtuuri pyrkii vaistdméaan sille asetettua tehtavaa.
Liikennerakennuksena ja kaupunkirakenteellisesti erittéi-
nen keskeisesti sijoittuneena siltd edellyttaisi niin palve-
lualttiutta kuin puhuttelevuutta. Metron my6téd myds Sokok-
sen kulmalle puhkaistiin maan alle johtava sisdénkaynti,
joka ensi vuodet sai olla taivasalla, mutta suojattiin pian
katoksella. Toinen porras sijoitettiin likennejakajaan Kaivo-
kadulle, raitiotielinjan ja ajoradan valiseen kapeikkoon.

Katualueiden uudelleenrakentaminen tarkoitti niin katulin-
jojen uutta geometrista jarjestdmistéd kuin uusia katupin-
noitteita. Ajoteiden liityntalinjat olivat aiempaa sujuvampaa
ja nopeampaa liikkennevirtaa varten loivin kaarimuodoin
vedettyja. Ajoradat paallystettiin paasaantoisesti asfaltilla.
Aseman lantisen sisdankdynnin eteen muodostettiin uusi
jattoliikennealue, alue takseille ja lyhytaikaiseen pysékéin-
tiin. Aiempien vuosikymmenten asetelmaan nahden autojen
reviiri kaventui merkittavasti. Metrosisaankaynnin kohdalle
muodostui laaja korokekaytava, edusalue metroon suun-
taaville. Toisaalta oheinen ilmakuva paljastaa parin auton-
kin |6ytaneen tiensd jalankulkualueelle - kuinkas muuten.
Uutena pintamateriaalina valikoimaan tuli betonikivi, jota
suunnitelman mukaan asennettiin Sokoksen kortteliin.
Sita kaytettiin myds suojateiden rakentamiseen ja aseman
edustan pysékéintialueen korkokekéytévéan. Perinteiset
1920-...30-luvulla kayttdon tulleet kaaripéatteiset ja Y-valai-
simin varustetut valopylvaat korvataan uusilla, tehokkailla
ja paikkaan epéasopivilla.
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MITA TAPAHTUU
HELSINGIN
SYDAMELLE

Swomen kallisarvoisin maapohja ja ilmatila
halutaan Fyddyntdd Sdrmmilleen. Kamppd on vaarasa
kaavaittua ja kivettyd raskaiden rakennusmassajen
lsubhikoksi, jota halkovat kylmét katukuilut,
Tadlanlahden suunnalla postin ja rautateiden edut
estivit pldkaupungin selkedn suunnittelun,

HS 4.41980.

Yksi toteutumaton visio muiden joukossa, joka kuitenkin ennakoi
monia niistd ratkaisuista joista To6l6nlahden aluelle lopultakin toteu-
tettiin. Jan Soderlundin 1985 Kamppi-T66l0nlahti aatekilpailun ehdo-
tus "Avoin sydén II”. Aalto-yliopisto / Arkkitehtuurin laitos. finna.fi

Postitalo - Kiasma - Sanomatalo. Kolme erilaista arkkiteh-

tuurikésitystd kohtaavat. Materiaalisuus, massoittelu ja
toisto - viestoksellisuus, filosofia ja tulkinta - 1apinakyvyys,
rajattomuus ja konstruktiivisyys.

1990-luku...

Alvar Aallon 1961 tekeméan keskustasuunnitelma jalkeen ratkai-
sua Toolonlahden alueelle haettiin vuosikymmenesta toiseen.
Idea bussiterminaalin rakentamisesta johonkin kohtaan rau-
tatieaseman lantiselle puolelle tuotiin esiin viimeistdan 1969
Kaupunkisuunnitteluviraston laatimassa omassa keskusta-
suunnitelmassa.™? Mutta koska kokonaisratkaisua T66l6nlah-
denalueesta ei saatu aikaan, sai aseman l&nsipuoli odottaa sen
mukana kohtaloaan.

Tavoitteet ja keinot olivat tuomitut ikuiseen piiloleikkiin. Kun
Alvar Aalto esitti 8-kaistaisten autotien rakentamista pilarien
varaan To6l6lahden péalle, nydkytteli arvovaltainen juhlavaki
suurarkkitehdille kohteliaasti, mutta aito halu toteutukseen
puuttui. Postitalolta olisi avautunut pohjoiseen viuhkana levit-
tyva terassitori. Kuten Seija Sartti purevasti mydohemmin kir-
joitti: "1960-luvun alussa uskottiin uuteen uljaaseen maailmaan
Jja jatkuvaan kasvuun yhtd varauksettomasti kuin Aallon suun-
nitelmia kehuttiin. Aallon maailmanmaine riitti osoitukseksi
suunnitelman erinomaisuudesta. Hénen nerouttaan, luovuut-
taan ja kaukokatseisuuttaan ylistettiin”.*> Sama syndrooma
joka suurarkkitehti Saarisen kanssa oli koettu, toistui seuraa-
van suurarkkitehdin visioita ihmetellessa. Muuta lopputulosta
Todl6nlahden ja asemanseudun kannalta Aallon keskustasuun-
nitelmalla ei ollut, kuin toimia erdanlaisena henkisena tulppana.
Paattajat eivat uskaltaneet toteuttaa, arkkitehtikunta ei uskal-
tanut arvostella. 70-luvulla voitiin seurata sivusta myds Tukhol-
man keskustan kaupunkikehitystd'**, ja konkreettisella tavalla
osoittaa kuinka epainhimillisia kansirakenteet olivat koettuna
ymparistdna. Vasta Aallon kuoleman jalkeen T6610n *kissa’ nos-
tettiin poydalle ja keskustelu Helsingin keskustan rakentamis-
periaatteista kavi muutoinkin lampimana. Kamppia rakennettiin
pala palalta, ja pelattiin ettd "sama rakennusmassojen louhikko
kylmine katukuiluineen”"** saattaisi vailla kokonaiskuvaa vallata
myds Todl6lahden alueen.

1985 kysymys Toolonlahdesta yritettiin ratkaista, taas kerran.
Suuritdinen ja suosittu pohjoismainen arkkitehtuurikilpailu
Kamppi-Tédlonlahdesta paattyi kuitenkin vailla toteutuskel-
poista ratkaisua. Tulos osoitti kuinka vaikea, suorastaan mah-
doton, oli yhden hermeettisen ja toimivan ratkaisun aikaansaa-
minen. Jatkosuunnittelua tilattiin 1986 kolmelta voittaneeksi
julistetulta, tavara-asema (VR:n makasiineista) siirtyi Pasi-
laan 1989 ja vuonna oli 1991 hyvéksytty Kamppi-Té6lonlahden
osayleiskaava. Isot linjat oli saatu paperille. Vuonna 1996 oltiin
vaiheessa, etta alueelle saatiin asemakaavaluonnos.

Konkreettisiin rakennustoimiin aseman lansipuolella, sitten
1938 postitalon rakentamisen, paastiin 1990 alkaneen pro-
sessin my6ta. Vuosikymmenia vellonut kohtalo Té6l6nlahden
rakentamisen tavasta ja muodosta oli kuin esteratastuskil-
pailu, missa pitkélle harjoitetut oriit esittelivdt toinen toistaan
hienompia kuvioita, yleisd vuoroin kohahteli, vuoroin nukahteli,
kunnes kaksi pillastunutta hevosta karkasi radalle. Ensin jérjes-
tettiin kilpailu nykytaiteenmuseosta ja saadun tuloksen mukaan
tehtiin rakennuksen mukainen ’postimerkkiasemakaava’. Ark-
kitehti Steven Holl oli sisallyttédnyt suunnitelmaansa ajatuksen
Tool6lahden jatkumisesta rakennuksen I18pi aina Mannerheimin
patsaalta alkavaan vesialtaaseen saakka.'*® Tama jai téysin tor-
soksi, mutta rakennuspeli Tod6l6lahden alueella oli avattu.
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Arkkitehti 1/2000. Kuva Jussi Tiainen.
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Kuva Voitto Niemeld, 2003.




Sanomatalo valmistui 1999. Tyon edetessa rakennus sai lisdd kerros-
korkeutta, mitad arkkitehtikunta piti kannanotoissaan valitettavana. Jos
Kiasman rakentamisen, muodonannon, sijoittelun yms. kysymysten poh-
diskeluun oli annettu runsaasti palstatilaa, tapahtui johtavan mediata-
lon korotus huomattavassa hiljaisuudessa. Mutta keskustelua aiheesta
ei avattu - ainoastaan jalkeisarvioita voitiin lausua. Juhani Pallasmaata
siteeraten: "Sanomatalo on komeaa ja suurpiirteistd arkkitehtuuria. Se
heijastaa tdmén hetken lasirakentamisen kansainvélistd muoti-minima-
lismia, mutta silld on myés oma luonteensa. Talo heréttdé kuitenkin myds
kysymyksié. Eniten vastavaitteitd aiheuttaa rakennuksen korkeus ja suhde
kaupunkikuvaan. Réystédskorkeuden korottaminen kaksi kerrosta Postita-
lon pddmassaa korkeammaksi tekee volyymista ympéristén mittakaavasta
irrallisen ja massasuhteiltaan kémpeldn... Muuten varmalla suhde-, mate-
riaali- ja detaljiotteella toteutetussa projektissa huomio kiinnittyy avoimien
nurkkien keskenerdisyyden vaikutelmaan - nurkkatila ei méérity riittédvén
selkeédsti...” Tai Juha Leiviskdn sanomaa kuunnellen: "Vaikka Sanomatalo
itsessédédn edustaa nykyarkkitehtuuria puhtaasti, johdonmukaisesti ja kau-
niisti, eivét siihen asetetut toiveet ole kaupunkikuvan osalta téysin toteu-
tuneet... Valitettavasti talo on rakennettu 6,5 metriéd alkuperéistd suun-
nitelmaa korkeampana. Nyt se pursuaa joka suuntaan yli dyrédidensé...
Sanomatalo ei endé kuulu kiinteédsti kaupunkirakenteeseen, muttei myés-
ké&én ole itsendinen, ympéristéssddn vapaasti seisova tai puistoon sulau-
tuva rakennus. Toisin sanoen, se ie ole kaupunkikuvassa sité eika tété...
Kun nyt saavumme keskustaan Mannerheimintietd Kansallismuseon
suunnasta, avautuu etuvasemmalla néky, jota ei voi pitdd harmonisena.
Kolme toisiaan hylkivda rakennusvolyymia taistelee elintilasta, tyrkkii teré-
vine kyynerpéine toisiaan.”

Siteeraukset Arkkitehti 1/2000; Sanomatalon arkkitehtuurikritiikki osiosta.

VR oli siséisten jarjestelyjen kautta luovuttanut tontin VR:n Elakesaatiolle,
joka toimi jo pitkédan haaveissa olleen hotellin rakennuttajana. Asemakaa-
van kirjatun ehdon mukaisesti ratkaisu haettiin arkkitehtikilpailulla, jonka
voittajaksi valikoitui Arkkitehtitydhuone Artto-Palo-Rossi-Tikka Oy, p&a-
suunnittelijana Hannu Tikka. Rakennus valmistui 2003.

Hannu Tikka on kuvaillut suunnitelmaa mm. seuraavasti:

"Rakennuksen suunnittelu keskeiselle paikalle Eliel Saarisen rautatiease-
man léheisyyteen on haastava tehtévé. Junien dynamiikka ja merkkiraken-
nusten ldsndolo muodostavat mielikuvitusta ruokkivan ldhtékohdan.

Rakennus muodostuu kahdesta rakennusosasta, joista molemmilla on
tdarked kaupunkikuvallinen tehtédvé. Rata-alueen yldpuolelle rakentuva
massa rajaa ja tdydentdé Kaisaniemestéd alkavan kaupunkikuvallisen reu-
naviivan. Matala rakennusosa liittyy samalla Saarisen rautatieaseman mit-
takaavaan. Toimisto-osan kayttéjéksi valikoitui maineikas Ernst &Young.

Levyméinen rakennusosa muodostaa rauhallisen péétteen linja-autoase-
man torialueelle, seké antaa tilaa rautatieaseman léantiselle siipirakennuk-
selle. Rakennuksen matalampi taustaosa liittyy korkeudeltaan tulevaan
T66l6nlahden rakennusrivisté6n. Hotelliyrittdja on kansainvélinen Holiday
Inn -ketju.

Rakennuksen avoin ensimmé&inen kerros mahdollistaa kitkattoman yleis6-
liikenteen ratahallista linja-auto-aseman suuntaan. Ensimméinen kerros
on varattu ratapihan yleiséliikenteelle sekd hotellin sisédénk&ynnille. Lob-
bybaari muodostaa rauhallisen suvannon, josta voi tarkastella ohikiitavia
ihmisia.

Hotellilamellin rakenteet muodostuvat terdsbetonimastoista, jotka mah-
dollistavat vaativatkin ulokerakenteet. Rakenne on kevyt ja mahdollistaa
riittédvén rakenteellisen ulottuvuuden, jolloin rakennuksen ensimmaéisen
kerroksen *jalanjalki” on mahdollisimman pieni. Maantasokerroksen avoi-
muus estéé jalankulkuliikenteen tukkeutumisen ratapihalla.

Elielin aukion péaéttdvén hotellilamellin julkisivut ovat pééasiassa lasia,
péaédyt verhoillaan esipatinoidulla kuparilla. Taustaosan julkisivumateriaa-
lina on kiillotettu sinivihreé graniitti. Sisdpihan julkisivut verhoillaan péaa-
asiassa vaalealla alumiinilla.”

Hannu Tikka 10.12.2019, APRT Oy.

Nykytaiteen museo siivitti Todlénlahden seuraavan kehitys-
vaiheen liikkeelle. Sanoma Osakeyhtion 1995 jarjestdmén
kutsukilpailun tuloksena metallivaippainen museo sai naa-
purikseen sananvapauden lapinakyvyyttd symboloivan lasilla
verhoillun viestintdtalon. Suomen 90-luvun arkkitehtuurissa
uskaliaat teraslasirakenteet olivat ennen nakeméattdmat
ja ajatus julkisivusta erillisend kylm&na kuorirakenteena
sai myOohemmin monia seuraajia, ja kaksoisjulkisivu oli jo
90-luvun lopussa standardiratkaisu. Rakennuksen vaikutus
niin rautatieaseman kattamisen tapaan kuin hotellin julkisi-
vujen materiaalivalinnalle oli ilmeinen. Sanomatalosta alka-
nut metalli-lasi-arkkitehtuuri jakui my®s rautatieaseman
sisélla 2000-luvulla tehtyjen uudistusten muodossa. Ant-
ti-Matti Siikalan suunnitteleman viestintatalon lapi johti kaksi
diagonaalista yleisen jalankulkulun reittid ja sisatilaan syntyi
35 metria korkea lasihalli, mediatori, joita pidettiin talon suu-
rimpina vahvuuksina.

Apulaiskaupunginjohtaja Pekka Korpisen, joka oli my&s sano-
matalopalkintolautakunnan jésen, repliikki kuvannee sité ilon
kyynelten sumentamaa yli-innokkuttaa millé paattéjat lopulta
Toolonlahden rakentamiseen kavivat kasiksi: "Kaupunkisuun-
nittelusta vastaava Korpinen toivoo, ettd pohjoisesta lasijul-
kisivusta tulee valosoihtu, jonka junalla Helsingin syddmeen
saapuva ensiksi ndkevét” Junamatkailijoiden nakyma viehat-
tavaan lasiseindan oli tarjolla vain ajassa ohikiitdvén hetken.
Vuoden 1996 asemakaavaluonnos laski radanvarren téyteen
kortteleita. Voi kysyd kuinka hallittu kokonaisvisio alueen
toteuttamista lopultakin ohjasi. Kun tdma Té6l6lahden keskei-
sin osuus vuonna 2002 eteni vahvistetuksi asemakaavaksi,
rakentui Todl6lahden tulevina vuosikymmenina valmiiksi ja
nakyméat ratapihan yli suljetuiksi. Rakennusten vastapainoksi
Toolonlahden pohjukka pysyi avoimen puistomaisena alu-
eena, jonka muodonannosta jarjestettiin oma kilpailunsa™’
1997. Suurisuuntaiset vesiallassuunnitelmat I0ysivat tiensa
2002 asemakaavaan'®, mutta eivt toteutukseen.

Mitéd vuoden 1985 Kamppi-Toolonlahti kilpailun sadosta ol
vuosikymmenen pyorityksen ja pesun jaljiltd paatynyt 1996
asemakaavaan, olisi oma tutkimuksensa. Téssa yhteydessa
todettakoon vain, ettd arkkitehti llmo Valjakka tydryhmi-
neen oli osoittanut rautatieaseman lansipuolelle paikan
hotellirakennukselle, jonka rakentamisesta Liikeravintolat
Oy oli teettényt konseptisuunnitelmia jo 80-luvun alussa.
Ajatus seurasi 90-luvulle. <ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>