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3 Kaytetyt arkistot ja lahteet

Tutkimusta varten saatiin oikeudet projektipankkiin, jossa olivat sillan alkuperaiset piirustukset
seka kuntotarkastusraportteja ja korjaussuunnitelmat 1970-luvulta. Na&iden teknisten
aineistojen liséksi selvitettiin Imatrankosken matkailuhistoriaa Sven Hirnin kirjasta Imatran
tarina seka Kansalliskirjaston digitoiduista sanoma- ja aikakausilehtiarkistoista. Siltojen
historiaan yleensa tutustuttiin kirjan "Siltojemme historia” avulla. Mobiliassa oli lisaksi laadittu
sillan lahella olevan Kanavakadun historiaselvitys, jossa oli myods Koskisillan historiaa sivuttu
hieman.

Valokuvia hankittiin Finna.fi-palvelusta ja Lappeenrannan museosta, lisdksi Imatran museo
toimitti kuvia omista kokoelmistaan.

Vanhoja karttoja ja ilmakuvia tarkasteltiin ja hankittiin Maanmittauslaitoksen digitoiduista
aineistoista seka etsittiin Kansallisarkistosta. Kansallisarkistosta tiedusteltiin myos vanhimman
sillan alkuperaisia piirustuksia, mutta niita ei loytynyt. Sen sijaan arkistossa oli kaksi
paivaamatonta ja sigheeraamatonta Imatran sillan piirustusta, joista toinen oli puusilta ja toinen
rautasilta.

Sillan perus- ja rakennetietoihin sek@ sillan tarkastushistoriaan perehdyttiin Vaylaviraston
Taitorakennerekisterin avulla.

Kaytetyt lahteet on listattu selvityksen loppuun.

4 Lyhyesti siltojen historiasta Suomessa

Tama luku perustuu julkaisuun Siltojemme historia vuodelta 2004.

Sillat ovat teiden jatkeita vesistdjen, laaksojen ja muiden esteiden ylitse. Varhaiset sillat tehtiin
puusta tai holvaamalla luonnonkivistda. Suomessa ensimmaisten rauta- ja terassiltojen kehitys
puolestaan liittyi pitkalti rautateiden kehitykseen. Naita siltoja rakennettiin Suomessa etenkin
1860-luvulta 1930-luvulle.

Suomen ensimmainen betonisilta on Mannerheimintien silta, joka kulkee "baanan” yli Helsingissa
ja se on vuodelta 1894. Silta on tehty raudoittamattomasta betonista ja verhottu luonnonkivilla.
Ensimmainen raudoitettu betonisilta eli terdsbetonisilta rakennettiin Lahteen Loviisa-Vesijarvi-
radan yli Harjukadulle vuonna 1909 Sementti- ja Asfalttilike Otto Weyerstalin johdolla.
(Siltojemme historia 2004, s.288-289)

Ensimmaiset terdsbetonisillat vesistdjen ylitse, eli sellaiset sillat, mika koskisiltakin on, tehtiin
vksityisten tiekuntien toimesta. Vuonna 1911 rakennettiin Orimattilaan ensimmainen
jaykkakantinen terdsbetonirakenteinen kaarisilta, Tonnon silta. Sen suunnitteli Jalmari Castrén,
joka oli terasbetonin uranuurtaja Suomessa. Castrén julkaisi vuonna 1913 myds oppaan
terasbetonisten laattapalkkisiltojen suunnittelusta. (Siltojemme historia 2004, s.290)

Siltapilarien ja maatukien rakennusaineena kaytettiin yleisesti luonnonkivea 1930-luvulle
saakka. Vahitellen niissakin siirryttiin rakenteeseen, jossa sisaosat olivat betonia ja vain pinta
kivea, jota pidettiin betonia vahvempana. Myo0s betonisiltojen reunapalkkeina kaytettiin
graniittia aina 1950-luvulle saakka. (Siltojemme historia 2004, s.304)






Kun muut asiat kosken ymparilla oli saatu kuntoon, teki uusi kuvernoori Casimir von Kothen
vuonna 1850 aloitteen riippusillan rakentamisesta kosken ylitse. Kulku virran ylitse oli ilman
siltaa tehtava kosken pohjoispuolelta Siitolan kautta, mika tarkoitti noin seitseman virstan eli
reilun seitseman kilometrin ylimaaraista matkaa. Aloite eteni ja siita saatiin paatos vuonna 1852,
mutta itse hanke ei koskaan kaynnistynyt. Ajatus oli ollut, ettd samaan aikaan Saimaan kanavaa
rakentamassa ollut ruotsalainen insind6ri Nils Ericson olisi rakentanut sillan. Mutta tama ei
koskaan toteutunut. (Hirn 1979, s.44)

Sillan rakentaminen nousi esille jalleen vuonna 1868, kun kunnallisneuvos Carl Johan Alftan oli
valmis omalla kustannuksellaan tekemaan puisen jalankulkusillan, jos saisi peria turisteilta
ylitysmaksun sillan kaytostd. Asiaa kasiteltiin senaatissa, mutta se hylattiin danin 6-3. (Hirn
1979, s.44) Taman sillan suunnitelma saattaa olla toinen niistd, jotka ovat Kansallisarkistossa
nimella Imatran silta.

Turistien maara Imatralla lisaéntyi, kun junarata Pietarin ja Viipurin valilld avattiin vuonna 1870.
Suurin osa vierailijoista tuli nimittain Viipurin suunnasta. Taman vuoksi ryhdyttiin pohtimaan,
miten kehittda majoitus- ja muita palveluja Imatralla. Asia ratkesi siten, ettd viipurilaiset
lilkemiehet paattivat perustaa yhtion nimeltd “Imatra aktiebolaget”, jonka tehtédvana oli rakentaa
hotelli ja jarjestaa paivittainen liikkenneyhteys Viipurin ja Imatran vélille sekd muutenkin
parantaa matkailijoiden palveluja Imatralla. Yritys teki senaatille esityksen, ettd se rakentaa
hotellin omalla kustannuksellaan, mutta 25 vuoden kuluttua valtio joko lunastaa rakennuksen
tai purkaa sen. Lisdksi edellytettiin, ettéd valtio antaa yhtidlle rakentamista varten lainan.
Senaatti hyvaksyi 4.11.1870 esityksen, jossa laina- ja vuokra-ajaksi tuli 50 vuotta ja yhtio
perustettiin 12.11.1870 Viipurin Seurahuoneella. Perustettu yhtid lienee ollut ensimmainen
matkailualan yritys Suomessa. (Hirn 1979, s.58-62, Talka 1997, s.146)

Yhtion uuden hotellin suunnitteli arkkitehti Hampus Dahlstréom ja se avattiin 1.7.1871. Hotelli
alkoi kukoistaa, kun sen yrittdjaksi tuli vuoden 1872 alusta Gustaf Alm. Myos kosken ylitykseen
saatiin ensimmaé&inen ratkaisu kesalla 1872, kun Imatra-yhtion kokouksessa yksi
osakkeenomistajista, Herman Avellan, esitti kdysiradan rakentamista. Muut yhtidossa eivat
innostuneet, mutta Avellan sai luvan toimia itsenaisesti. Nain rakennettiin kdysirata, jonka
laitteisto hankittiin Viipurin konepajalta, kori Osberg & Badelta ja kolme tuumaa paksu
terasvaijeri Lontoosta, Milwall & Poplarin tehtaalta. Koysiradan koyden pituus oli 50 m, ja
kantavuus noin 3 tonnia. Kdysirata toimi kasikayttoisellad vakipyoralla. Rata kulki kosken ylitse
hieman nykyisen sillan paikasta alavirtaan pain. Ensimmainen ylitys tapahtui 13.7.1872. Aluksi
kori oli puurakenteinen, katettu ja raskas, ja se korvattiinkin pian kevyellda, kattamattomalla
rottinkikorilla. Koysirata oli toiminnassa 1880-luvun puolivaliin saakka, jolloin sen puutolpat
lahosivat ja aiheuttivat onnettomuuden, jossa kaikki matkustajat kuitenkin pelastuivat. Rataa ei
taman jalkeen korjattu, vaan se purettiin. (Hirn 1979, s.62-74; Siltojemme historia, s. 464)






Sillasta kosken yli haaveiltiin koko ajan. Saimaan piiri-insin6ori K. Eneberg toimitti vuonna 1877
suunnitelmat ja kustannusarvion “rautasillasta” kosken yli tie- ja vesirakennushallitukselle.
Hankkeelle ei lIoytynyt rahoitusta ja se raukesi. (Hirn 1979, s.80) Taman sillan piirustus saattaa
olla toinen Kansallisarkistossa nimella Imatran silta olevista piirustuksista.

Imatra-yhtion talous ei ollut missaan vaiheessa kovin hyva, mika lopulta johti muutoksiin sen
omistusjarjestelyissa 1880-luvulla. Alm jatkoi kuitenkin hotellin johdossa. Han myos kehitti
aluetta ja vuonna 1884 teki yhtiolle esityksen kosken valaisemisesta sahkolla. Olihan mm.
Finlaysonin tehtaat Tampereella jo vuonna 1882 valaistu séhkolla. Yhtio ei lahtenyt hankkeeseen
mukaan, joten se jai tuolloin toteuttamatta. (Hirn 1979, s.80)

Koska matkailijat tulivat aluksi pdaasiassa Pietarin suunnasta, merkittdva etappi Imatran
matkailussa oli ratayhteyden valmistuminen ensin Viipurista Lappeenrantaan vuonna 1885 ja
Viipurista Antrean kautta Imatralle vuonna 1892. Tahan liittyi myos Koskisillan rakentaminen,
koska Imatran asema sijoittui kosken itapuolelle ja hotelli oli lansipuolella. (Hirn 1979, s.97;
Talka 1997, s.147) On arvioitu, ettd 1890-luvulla matkailijoita olisi koskella kdaynyt noin 5000
vuodessa. (Piltz 2014, s.23; (Talka 1997, s.148)

Sillan rakentaminen kosken yli edisti matkailua Kruununpuistossa ja lisdsi matkailijoiden
maaraa. Sen vuoksi ryhdyttiin suunnittelemaan myos uutta majoitusrakennusta vanhan viereen
vuonna 1891. Siihen piirustukset laati arkkitehti Magnus Schjefbeck ja urakoitsijana toimi
rakennusmestari Viktor Ring. Uusi Hotel Cascade valmistui marraskuussa 1892 ja vihittiin
kayttoon 6.1.1893. Se ei kuitenkaan ollut pitkaikainen, koska tuli tuhosi rakennuksen 11.1.1894.
(Hirn 1979, s.99, 120, Piltz 2014, s.23)

Sillan valmistumisen myotd kosken sdhkovalaistuskin toteutui vuonna 1892. Kosken
valaisemiseen liittyi lisaksi uuden ja vanhan hotellin varustaminen hehkulampuilla seka
hotellihuoneiden sahkoisilla soittokelloilla. Tyon sai tehtdvakseen insindori Gottfried Stréomberg.
Koski valaistiin kahdella valonheittdjalla, jotka kiinnitettiin siltaan ja varustettiin eri varisilla
laseilla. (Hirn 1979, s.104)

Nain ensimmaista valaisukertaa kuvataan Wiipurin Sanomissa 29.12.1892: "Imatrankoski
walaistu séhkolla. Wiime ydné oli ensimméinen kerta Imatran koski walaistu sdhkolld ja se
onnistui erinomaisen hywin. Koski oli walaistu sekd yld- ettd alapuolelta ja oli kerrassaan
hurmaawan kaunista, romantillista, eikd woi sanoin kertoa kaikkia niitd wéarin wiwahduksia mita
silmé siing naki.”

Aluksi sahko tehtiin lokomobiililla, mutta Imatra-yhtiot olivat saaneet jo vuonna 1892 luvan
kayttaa vesivoimaa sahkon tuotantoon ja joidenkin vuosien kuluttua turbiini asennettiinkin
lansirannalle ja sita varten porattiin vanhaan vedenottopaikkaan 10 m pitka ja 2 m levea ranni.
Paikalla ollut vanha vesimylly toimi turbiinin suojarakennelmana. Sen viereen rakennettiin vielad
pesutupa, mika aiheutti matkailijoiden keskuudessa huolta maiseman sailymisesta. (Hirn 1979,
s.125-126)

Schjerfbeckin suunnitteleman hotellin palon jélkeen oli onni, ettei vanhaa hotellia ollut purettu.
Se kunnostettiin palosta saaduilla vakuutuskorvauksilla entistd ehommaksi. Vakuutusyhtiot
olivat kuitenkin heranneet puurakennusten paloherkkyyteen, eivatka enaa suostuneet
vakuuttamaan puisia majoitusrakennuksia vuodesta 1894 eteenpdin. Tama sai Imatra-yhtion
aloittamaan kivihotellin rakentamisen valmistelun. Hotellihanketta ei kuitenkaan hyvéaksytty
senaatissa vuonna 1900, koska Imatra-yhtidssakin maadraysvaltaa omistavan, silloisen
hotellinjohtaja Fraserin katsottiin olevan sopimaton tehtdvaansa. (Hirn 1979, s.122, 141, 149)











































































8 Ominaispiirteet, sailyneisyys ja merkitys

Ominaispiirteet

Erityispiirteilla tarkoitetaan piirteitd, jotka erottavat kohteen muista samantapaisista kohteista
ja ominaispiirteilla niitd, joiden haviaminen muuttaisi kohdetta merkittavasti. Ominaisluonne
puolestaan tarkoittaa erityis- ja ominaispiirteiden muodostamaa kokonaisuutta.

Koskisillan erityispiirre on sen sijainti Imatran kosken ylla ja kosken rantoihin tukeutuvat komeat
luonnonkivipintaiset maatuet. Ominaispiirteend voidaan pitaa sillan tukirakenteiden
muodostamaa kaarta, joka on sadilynyt siluettikuvassa rautasillasta lahtien, vaikka sillan
materiaali onkin muuttunut uusimisen yhteydesséa betoniksi 1950-luvulla.

Sdilyneisyys

Sillassa on sédilynyt osia sen kaikista rakennusvaiheista. Vanhimmasta sillasta 1890-luvulta ovat
peraisin luonnonkivipintaiset maatuet, joita lienee jossain vaiheessa korjattu ja mahdollisesti
niiden yldosat on rakennettu uudestaan. Liséksi sillan paihin palautetut vanhat valaisimet ovat
peraisin alkuperdisesta sillasta. Seuraavasta vaiheesta eli sillan uusimisesta betonirakenteisena
1950-luvulla ovat jaljella sillan kantavat betonirakenteet, kaariholvi ja palkit, seinamapilarit seka
kansi. Viimeisimmadsta muutoksesta 1970-luvulla ovat jalkakaytavaulokkeet sillan sivuilla, sillan
kaiteet ja valaisimet, lukuun ottamatta neljédga vanhaa, seka siltaan liittyvat portaat sen
itapaassa.

Merkitys

Sillan historia liittyy mielenkiintoisella tavalla viereisen Kanavasillan historiaan. Koskisilta on
ensimmainen silta Imatrankosken ylitse. Kanavasilta valmistui, kun kosken viereen kaivettiin
kanava voimalaitosta varten. Kun Koskisilta uusittiin betonisiltana, otettiin sen kaiteisiin mallia
Kanavasillasta. Vuodesta 1950 vuoteen 1978 silloilla oli samantyyppiset, mutta hieman erilaiset
pinnakaiteet. Vuoden 1978 korjaus- ja muutostoissa sillat alkoivat muistuttaa entistd enemman
toisiaan, kun niiden suunnitelmia laadittiin samaan aikaan ja samoja detaljeja ja materiaaleja
kaytettiin molemmissa. Molempiin siltoihin rakennettiin uudet kevyen liikenteen vaylat ulokkeina
sivuille, kaiteet uusittiin samanlaisina ja lisattiin valaisimet. Tama kevyen liikenteen vaylien
toteuttaminen ulokkeina siltojen sivuille sekéd kaiteiden mallin yhtendistaminen ovat
heikentédneet molempien siltojen omaleimaisuutta. Nykyisin, kun kulkee Imatrankoskentieta
kosken ja kanavan ylitse, on vaikea tunnistaa muusta kuin Koskisillan vanhimmista valaisimista,
kummalla sillalla kulkee. Sen sijaan maisemassa molemmilla silloilla on selkead ja tunnistettava
siluettinsa.

Sillan merkitys liittyy Imatrankosken matkailuhistoriaan. Se on alun perin tehty juuri matkailua
edistamaan ja helpottamaan kulkua rautatieasemalta hotellille. Liséksi sillalta on voinut ihailla
kosken kuohuja. Hotellirakennuksia on kosken lansipuolella ollut useita, mutta silta on pysynyt
paikoillaan. Toki kerran uudelleen rakennettuna maatukia lukuun ottamatta, mutta sillan asema
ja merkitys maisemassa ovat sailyneet.
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