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Otto-I. Meurman:

Viipurin katuverkon pédjakson
suunnittelu seka laivaviylan
siirto Kivisillansalmeen

Jokainen viipurilainen tiesi, miten epamukavaa oli paastd kaupungista
Turunsilialle (my6hempi nimi Linnansilta), ja sen vilitykselld Linnaan seki
Pyhan Annan Kruunun puolelle, samoin kuin siitéd edelleen Neitsytniemel-
le, Sorvaliin, Hiekkaan, Pikiruukkiin, Saunalahteen, Likolammille, Monre-
poohon ja kauemmas linteen. Vaikeutena oli, etti silta oli ehtimiseen
avattava Saimaan kanavalta ja Salakkalahdelta tuleville laivoille.

Tasta kérsi myos raitiotieliikenne. Kaikkien, jotka olivat saapuneet
Papulasta ja keskikaupungilta tulevalla raitiovaunulla Torkkel Knuutinpo-
jan torille, tuli nousta siitd ja kivelld kidntosillan toisella puolella odotta-
vaan, Neitsytniemelle vievddn raitiovaunuun, ja kaantosillan ollessa auki
odottaa sen sulkemista.

Eihin tille mitdan mahtanut. Taytyihin Uuraan ulkosatamaan pyrkivien
tervahdyryjen ja lotjien padstd Linnan viereisesti salmesta matkansa
médranpaahan. Oli siis vain karsittivi ja totuttiinhan siihen.

Kun mind olin Viipurin asemakaava-arkkitehdiksi valittuna saapunut
kaupunkiin, niin toimeenpanin suurempien kaupunkien tavoin liikkennelas-
kennan syksylla 1918. Se oli kyllikin pelkistiin teoreettisuutta. Liikenne-
hin oli Vapaussodan jilkeen aivan mititonti. Todettiin mm., etti koko
kaupungissa oli vain 2 autoa, saksalaisen sotavien kuorma-autoja. Mutta
naytti laskenta sentdin minulle, tulokkaalle, Viipurin suurimman liikesuo-
nen Kannaksenkadulta Torkkelinkadulle ohentuen jo Kauppahallilta luo-
teessa ja Ladninsairaalalta kaakossa. Luoteessa liikkenne joutui ylittimain 2
siltaa: Neitsytniemestd Sorvaliin ja sielti Hietalaan.

Pahin este oli siis Linnan ja kaupunginniemen vilinen laivaliikenne.
Mistd apua?

Katseltuani Viipuria ja sen ympéristo4 esittiviad karttaa huomasin, etti
suorin ja mutkattomin vesitie Saimaan kanavalta Uuraaseen kulki Kivisil-
lansalmen kautta. Sinnehén laivaliikenne siis oli siirrettava, jonka jilkeen
Turun sillan voisi tehda kiintedksi ja samalla kohottaa se Torkkel Knuutin-
pojan torin tasoon, jolloin katuliikenne voisi sillalla ylittaa Kauppatorilta
Pohjoisrantaa pitkin Eteldsatamaan menevin rautatien.

Kivisillan salmen syvin kohta oli 14 m, mutta Sorvalista, siti ylittdvan
sillan kohdalla, vettd tuskin oli kahta metrid. Senhén voisi ruoppaamalla
syventdd. Sensijaan oli isolla Linnansaarella Herttualaa vastapaiti n. 30 m
korkea vuori, kuten Herttualankin puolella. Jos siis rautatie, ja Linsi-Suo-
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Otto-1. Meurmanin suunnitelma Viipurin pdiliikennesuonesta

meen vieva pailiikenneviyld, ohjattaisiin ndille vuorille, voisi sillan siella
rakentaa niin korkealle, etti laivat mastoineen mahtuisivat sen alitse
kulkemaan.

Siinapé ratkaisu.

Pailiikennesuonen kaakkoispda oli helpommin saatettavissa tulevaisuu-
den suurempaa liikennetti vastaavaksi. B.O. Nymalmin v. 1861 vahvistetus-
sa asemakaavassa, ent. Linnoituksen osasta Patterimien linnoitusvyohyk-
keeseen saakka, oli kaupunki v. 1856 annettua asetusta noudattaen jaettu
lohkoihin 36 m levein puistokaduin kaupunkipalojen katkaisemiseksi. Sitnéd
tarkoituksessa oli kaavaan sisillytetty mm. Kalevankatu. Siitihdn voisi
saada oivallisen kaakkoon johtavan liitkennevéylan.

Niinpi suunnittelin Kalevankadun jatkamista rakentamattoman laakson
pohjaa mydten Rosuvoihin ja siiti murtokatuna vihaisten moékkien lavitse
Lepolan hautausmaan koillissivuitse rakentamattomia alueita pitkin Sainidl-

Otto-I. Meurmanin suunnitelma sillaksi Kauppatorilta Hiekkaan ja uudeksi piika-
duksi Ldnsi-Suomeen
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Rautatiesiltaan tormiinnyt héyrylaiva Valborg

Tormdyksessi vaurioitunutta rataa
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le pain sillan Kiertoradan eli uuden satamaradan yli. Tatd vdylad ryhdyttiin-
kin heti rakentamaan ja katupenger saatiin jo 1920-luvulla muistaakseni 42
m levyisena rakennetuksi Rosuvoin mokkikylidn rajalle saakka.

Kaupungin puolella oli vield ratkaistava Kalevankadun yhdistiminen
Punaisenliahteen toriin. Sitd varten toteutettiinkin védhdinen murtokatu
Myllymien aukiolta Kannaksenkadulle. Siihen jdi kolmion muotoinen
tontti, jolle sitten arkkitehti Olli Péyryn suunnittelemana kohosi komea
tornitalo. Pieni paha nielu jii jo olemassa olleiden kerrostalojen takia
Repolankadun ja torin viliin.

Punaisenlihteen torilta oli aikomus, joka myds jo sai asemakaavallisen
vahvistuksen, leventidi Pohjolankatua, jolle jatkeeksi tulisi levennetty
Salakkalahdenkatu. Sitten sisiltyi suunnitelmaan timén véylin jatko sillan
avulla Kauppatorilta P. Annan Kruunun puolelle ja siella vallihaudan
kautta rautatiealueelle, jota pitkin péitie tulisi kulkemaan Saunalahden ja
Likolammin osien vilissd kaintyikseen niiden luoteispadssd ylos vuorille
seka sielld uuden rautatiesillan vierelld Kivisillansalmen yli edelleen Tien-
haaraan.

Nimé suunnitelmat saivat kaupungin hallinnon hyviksymisen. Toteutta-
minen jii tulevaisuuden varaan. Mutta suunnitelma sisallytettiin siihen,
mittakaavaan 1:2000 taiteilija Lauri Vilkkeen tekemdin pienoismalliin,
joka ldhetettiin Gotebergin kansainviliseen asemakaavoituskongressiin
nahtavaksi v. 1923.

Mutta tulipa odottamatta sattuma, joka toi ehdotukset pdivan kysymyk-
siksi.

Saimaan kanavalta saapui tervahdyry Valborg, joka 15.10.1923 vahingos-
sa tormisi rautatien kaantosiltaan Revonhiannin ja ent. Kirkkosaaren
vililla. Seurauksena oli, ettd rautatieliikenne Itd- ja Lansi-Suomen vililld
katkesi kahdeksi viikoksi. Selvai oli, ettid tim3 aiheutti Rautatiehallituksen
piijohtaja Jalmar Castrénin dkillisen matkan esikuntineen Viipuriin. Mina
sain midriyksen mennd rautatien piiri-insinoorin luo rautatieasemalle
nayttimaan Helsingisté tulleille herroille suunnitelmiani rautatien siirtami-
seksi isolla Linnasaarella, ja sen johtamiseksi Kivisillansalmen kohdalla 30
m korkeuteen uusine siltoineen Herttualan puolelle.

Paijohtaja Castrén (tunnettu rautabetonin tuomisesta Suomeen ja se-
naattorina Vapaussodan aikana Vaasassa) hyvaksyi heti suunnitelmani.
Radan siirto tuli rautatierakennuksen ohjelmaan. Kesti kuitenkin v. 1926
saakka, ennenkuin tydt Linnansaarella voitiin alkaa. Olihan ensin lunastet-
tava valtiolle uusi rata-alue Monrepoon saantdperintotilan mailta ja Kivisil-
lansalmen toiselta puolelta.

Timin jalkeen alkoivat uuden rataosan louhimis- ja pengerrystyét, joita
jatkui Talvisotaan saakka. Ne valmistuivatkin siihen mennessa radan
paillyspintaa lukuunottamatta ainakin Kivisillansalmeen saakka.

Kun sitten menetimme Karjalan, oli Saimaan kanavan vuokrauksen
jalkeen venilaisilli valmis vayld, kun he rakensivat uuden rautatiesillan
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Viipurin menetyksen jilkeen toteutettu rautatiesilta Kivisillansalmen yli Otto-I. Meur-
manin v. 1923 esittdmdin idean mukaisesti.

Kivisillansalmen yli. Katuliikennetti he eivit sinne johtaneet, vaan rakensi-
vat keinotekoisin penkerein uuden katusillan Sorvalista Hietalaan samalle
korkeudelle kuin rautatiesillan.

Venildiset eivat myoskain rakentaneet ehdottamaani siltaa Kauppatoril-
ta talvisen Penninsillan luoteispaihin, vaan tekiviat uuden Pohjoisvallilta
Piispankadun paastd Kron St Annan puolelle. Kun en ole kéynyt veniliisai-
kana Viipurissa, en tiedd, miten katuverkko siiti ison Linnansaaren
puolella nyt jatkuu. Se lienee tullut paljon halvemmaksi, kuin minun
ehdotukseni Kauppatorilta lihtevasta sillasta, mutta (tietysti itsekkaisti)
pidin heidén ratkaisua huonompana. En mydskain tiedi. miten he ovat
liikennevéylda Kalevankadun kaakkoispddssid suunnitelleet. Luulen, etta
liikenne sielld yha kulkee vain pitkin Kannaksenkatua ja sen jatkoa.

Mitépa venildiset paljonkaan vilittaisivit heille merkityksettomista raja-
kaupungista. Se kuuluu Leningradin piiriin ja saa maararahoja sen ja
Leningradin yhteismaérirahoista, sikali ja jos niita liikkenee, senjalkeen kun
Leningrad ensin on ottanut, minka tarvitsee.

Valtakuntamme toiseksi suurin, ja kulttuurin kantajana eturiviin kuulu-
nut, Viipuri ei heita paljon kiinnosta. Sen tuntevat nykyvenaliiset Viipuris-
sa katkerasti.

Meidéin aikanamme Viipuri oli kunniassa!
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