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Sahkorautatien reitti nykyisen Lohjan alueella.

Kartan numerot: 1. Silloinen selluloosatehdas, 2. Kirkkokentan mat-
kustaja-asema, 3. Nykyinen muistomerkki, 4. Matkustajalaituri ja teh-
taan varasto Valtionrautateiden Lohjan asemalla.

Torsti Salonen kasitteli Lohjan sahkodrautatien vaiheita selluloo-
satehtaan seuraajan Lohjan Paperi Oy:n - vuodesta 2001 Lopa-
rex Oy:n - 90-vuotishistoriateoksessa Puusta pitkalle, Lohjan
Paperi 1906-1996 (Vammala 1996). Tama esitys on taydentaen
muokattu Kirjan rautatieta kasittelevasta kahdesta luvusta.

ustion ruukinpatruuna kamarijunkkari, sittemmin kamari-

herra Hjalmar Linder rakennutti vuosina 1906-1907 Lohjan-
kylan Pitkdniemeen Lohjanjarven rannalle sulfaattiselluloosa-
tehtaan. Sen sijaintipaikasta oli lahimmalle Valtionrautateiden
asemalle lahes kuuden kilometrin matka, jolle valille Linder ra-
kennutti kapearaiteisen sahkdrautatien 0,75 metrin raidelevey-
delle. Tehtaan kuljetusten ohella Lohjan sahkdrautatie hoiti



vuodesta 1912 lahtien my0os yleista tavara- ja matkustajaliiken-
netta, ja se olikin Suomen ensimmainen yleiselle liikenteelle
avattu sahkorautatie. Rautatiella oli tehtaan lisaksi suuri mer-
kitys myos Lohjankylan liike-elamalle ja se vaikutti osaltaan
taajaman kasvuun kauppalaksi. Sahkérautatie oli kaytdssa aina
vuoteen 1930 saakka.

Miksi Hjalmar Linder rakennutti Lohjan sahkérautatien?

jalmar Linderin uuden selluloosatehtaan paikka Lohjankylan Pitka-

niemessa sijaitsi edullisesti puutavaran uittokuljetusta ajatellen,
mutta maitse kuljetusyhteydet olivat puutteellisemmat. Pitkaniemeen
johti Lohjan keskustasta tie, mutta sen varaan ei parannettunakaan
voitu uskoa sen enempéa raaka-aineiden kuin valmiiden tuotteiden
kuljetuksia. Maantiekuljetuksissa kaytettiin hevoskarryja, joiden lasta-
uskyky oli vahainen ja kelirikkoaikana liikenne oli kutakuinkin mahdo-
tonta. Vain talven rekikelilla hevosajoneuvoilla kyettiin siirtamé&an suh-
teellisen raskaitakin kuormia. Tehtaan rakennusaikana oli vield pakko
turvautua hevoskuljetuksiin, mutta sen kaynnistdmisen jalkeen oli
valttamatonta jarjestada luotettava ja riittavan kuljetuskykyinen yhteys
Pitkaniemesta valtion rautatielle. Se sijaitsi lahimmilla&dnkin miltei neljan
kilometrin etaisyydella tehtaasta ja sita paitsi Lohjanharjun toisella
puolella. Viimeksi mainittu seikka ei ollut vailla merkitysta, silla harjun
laki kohosi parhaimmillaan lahes 60 metrid Lohjanjarven pinnan ja sa-
malla tehtaan yldpuolelle. Rakennusvaiheessa koneiden ja tarvikkeiden
kuljetus rautatielta tehdastytmaalle oli melkoinen urakka. Kaksi en-
simmaistéd keittokattilaa sekd muut laitteet oli laahattava vinssien avulla
tyomaalle, mutta kolmas kattila voitiin uittaa Virkkalan asemalta jarvea
pitkin! Onneksi osa kuljetuksista voitiin tehdd maan ollessa viela rou-
dassa.

Hjalmar Linderilla oli aiempaa kokemusta sahkorautatiesta, silla han
oli rakennuttanut sellaisen Mustion ruukin ja rautatieaseman valille
vuonna 1903. Kyseessa oli maan ensimmainen voimanlahteenadn sah-
koda kayttanyt varsinainen rautatie. Vaikka kapearaiteiset teollisuusradat
eivat sinansa olleet harvinaisia, kayttévoima oli. Linder paatyi sdhkoodn
luultavasti sen helpon saatavuuden ja "ilmaisuuden™ vuoksi, olihan ha-
nella Mustiolla vesivoimalaitos. Ehka mukana oli myds teknistd mielen-
kiintoa, olihan Linder aina kiinnostunut uuden tekniikan edistysaske-
leista. Nain ollen ei ole yllattavaa, etta han péaatti ratkaista myos Lohjan
selluloosatehtaan kuljetusongelmat rakennuttamalla Kkapearaiteisen
sahkorautatien tehtaalta valtionradan varteen.

1 Raevuori, Yrjo; Haarla-yhtymé 1903-1953, Tampere 1957, s. 183. Lohja-Kotka hen-
kilbkunnanlehti 1959/1, s. 14.



Rakentamista kilpaa byrokratian kanssa

Hjalmar Linderilla oli tehdashankkeensa alkuvaiheessa muitakin
suunnitelmia kuin rautatien rakentaminen. Han esitti jo syyskuussa
1905, etta valtio rakentaisi rautatievaihteen Keskilohjalle, jossa Hanko-
Hyvinkaa -rautatie oli lahinna tehdasta.? Sielta Linder aikoi hoitaa kul-
jetukset harjun yli suoraan tehtaalle rakennettavalla sahkokayttoisella
koysi-ilmaradalla.® Rautatiehallituksen mielesta hankkeelle ei sinansa
ollut mitaan estettda, mutta kun sen seurauksena todennakoisesti tulisi
olemaan Lohjan aseman siirtdminen kyseiseen paikkaan, oli Linderilta
vaadittava lahjaksi maa taydellistd asemaa varten. Jarkevampana rat-
kaisuna viranomaiset pitivat kuitenkin rakentaa myds Lohjankylaa pal-
veleva sivuraide Lohjan asemalta Kiviniemeen. Se tulisi maksamaan
vahintdan 376.000 markkaa, josta Linderin pitaisi kustantaa 100.000
markkaa, ja siihen kamarijunkkari oli valmis. Keisarillinen senaatti, jolle
valtion varojen kaytosta paattaminen viime kédessa kuului, ei kuiten-
kaan halunnut suunnata niita tarkoitukseen, vaan katsoi, etta Linderia
varten tehtaisiin vain vaunulastien lahettdmiseen ja vastaanottamiseen
soveltuva vaihde. Valtiollinen paatoksentekokoneisto oli jauhanut hi-
taasti ja Linder sai nain ollen tietad vasta tammikuussa 1907, ettei han
saisikaan valtionrataa jo puolivalmiille tehtaalleen.*

Nyt Hjalmar Linderille tuli Kiire. Jollei liikenne tehtaalle olisi turvattu
sen valmistuessa, han olisi varsin hankalassa tilanteessa. Viimeistaan
talléin han luopui ilmarata-ajatuksesta, silla han otti yhteytta Ab Arthur
Koppelin Helsingin-toimistoon, joka jo 8. helmikuuta 1907 sai valmiiksi
suunnitelman kapearaiteisesta noin 4,4 kilometrin mittaisesta sah-
kérautatiesta tehtaalta Lohjan rautatieasemalle. Sen kustannusarvio oli
127.000 markkaa. Helmikuun 19. paivana Linder jatti keisarilliselle
Suomen senaatille anomuksen toimi- ja maanlunastusluvasta rautatieta
varten.® Lupa oli valttaméaton, mikéli rautatiella haluttaisiin hoitaa mui-
takin kuin vain tehtaan omia kuljetuksia. Toisena syynéa oli se, etta rata
jouduttaisiin rakentamaan useiden eri maanomistajien alueiden halki
eika pakkolunastusmenettely ollut mahdollinen ilman virallista suostu-
musta.® Anomuksessaan Linder pyysi lupaa kuljettaa tavaroita ja mat-
kustajia myds Lohjankyldan, mutta ilmeisesti kasittelyn jouduttamiseksi
muutti sen jo 2. maaliskuuta koskemaan vain kuljetuksia tehtaalle. Sa-

2 Kansallisarkisto (KA), Senaatin talousosaston arkisto (STO), AD 2048/204 1905.
3 Uusmaalainen 18.4.1906.

4 KA STO, ptk 17.1.1907, s. 423. Uusmaalainen 9.1.1907.

5ka STO, AD 577/210 1907.

6 Bergstrém, Matti & al. (toim); Kapeat kiskot Suomen yleiselle liikenteelle avatut ka-
pearaiteiset rautatiet, Forssa 1993, s. 13.



malla Linder pyysi valtiota tekem&an tarpeellisia muutoksia Lohjan
aseman raidejarjestelyihin, jotta yhdysliikenne hanen rautatiensa kans-
sa olisi mahdollista. Senaatti otti esitykseen mydnteisen kannan, mutta
toimilupaan oli saatava viela itsensa keisarin hyvaksynta. Nikolai Il naki
armollisesti oikeaksi suostua anomukseen 25. toukokuuta 1907 ja se-
naatti julkaisi Lohjan-Lohjanjarven rautatien toimiluvan Suomen ase-
tuskokoelmassa seuraavan kesakuun 8. paivana.’

Sahkorautatie Suurlohjankadun ja Nummentien vélissa talvisena paiva-
na 1920-luvulla. Kuva: Reino Taimion kokoelma.

Viranomaiskasittelyn hitaus johti osaltaan siihen, ettei rautatie ollut
valmis tehtaan kaynnistyessa heindkuussa 1907. Kun toimilupa vihdoin
tuli, rakennusty6t olivat kuitenkin jo pitkalla. Ensimmaiset tarviketilauk-
set oli tehty Saksasta AEG:Ita jo edellisessa helmikuussa ja itse sahko-
veturi tilattiin samalta toiminimeltd maaliskuun lopulla. Vaunut hankit-
tiin helsinkildiseltd insindoritoimisto Zitting & Co:lta toukokuun alussa ja
samasta paikasta tulivat myods vaihteet. Pengerrys- ja maanrakennus-
tyot kestivat kesaédn saakka - Pohjolanmaen kiertaminen ja harjun ylitys
vaativat runsaasti kaivamista ja silti nousut jaivat varsin jyrkiksi eli
enimmilladn jopa 3,5 metriksi sataa metria kohden. Té6ita hidasti osal-

7 kA STO, ptk. 19.4.1907 s. 863, 8.6.1907, s. 201. Suomen Asetuskokoelma 22/1907.
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taan myos miltei kuusiviikkoinen kesakuun puolivalissa alkanut lakko.®
Raidevaliltaan 0,75 metrin kiskotus saatiin kuntoon elokuun alkuun
mennessd, jonka jalkeen voitiin asentaa ajojohdin. Samoihin aikoihin
odoteltiin viela aggregaattia, jolla Mustiolle Lohjan tehdasta varten ra-
kennetusta uudesta voimalaitoksesta johdetun 20 000 voltin vaihtovir-
ran voimalla kehitettiin rautatien tarvitsema 500 voltin tasavirta. Ajo-
kuntoon rata saatiin ilmeisesti syyskuussa 1907.° Sen jalkeen Linder
saattoi pyytéda senaatilta lopullista vahvistusta ratalinjalle, jonka maan-
omistajat olivat 26. elokuuta 1907 pidetyssa kokouksessaan omasta
puolestaan jalkijattoisesti hyvédksyneet. Kun sekin viimein oli marras-
kuun 1. paivana saanut viranomaisten hyvaksynnan, Lohjan sahkorata
oli muodollisestikin valmis.!®© Rakentamisen ja lupa-asioiden jossain
maarin takaperoinen jarjestys todistaa rautatien kiireellisyydesta, joka
ei aina sallinut odottaa viranomaisten muodollisia paatoksia.

Passiksi kutsuttu sahkoveturi lahdossa vetdméaan selluloosapaalikuor-
maa kohti Lohjan asemalla sijainnutta varastoa. Taustalla on tehtaan
kuivauskonesalin alkuperainen paaty, jossa oli teksti: "1906 H.L. 1907".
Kuva: Lohjan Museo.

8 Uusmaalainen 29.7.1907. Kaukiainen, Yrjo; Lohjalaisten historia 2, Hameenlinna
1980. s, 313.

9 Radan rakentamisvaiheet perustuva tietoihin Elinkeinoelaméan Keskusarkisto (ELKA),
Haarla-Yhtyméan arkisto (HYA), Lojo Cellulosafabrik, Kopie-Bok No 2, s. 3, 44, 52, 71,
85, 113, 125, 153, 173, 204, 222.

10 ka STO, AD 2440/232 1907, ptk. 1.11.1907, s. 16.
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Rautatien liikkuvaan kalustoon kuului alun perin sahkoéveturin lisaksi
kymmenen viiden tonnin kantoista lavettivaunua puun ja selluloosapaa-
lien kuljettamiseen sekd yhdeksan kippivaunua glaubersuolan, hiilen,
kalkin ja muun sellaisen irtotavaran siirtoon. Liséksi oli hankittu kaksi
matkustajavaunua ja lumiaura. Tehtaan rakennustoista vastannut insi-
noori Jacob Lundberg oli tosin laskenut tarvittavan perati 21 lavetti- ja
15 kippivaunua, mutta sellaista maarda ei teetetty. Tavaravaunujen
maara osoittautuikin pian lilan pieneksi, joten jo vuonna 1908 niita jou-
duttiin hankkimaan viisi kappaletta lisaa ja viela yksi vuonna 1909. II-
meisesti kohta sen jalkeen kun rautatie vuonna 1912 oli avattu yleiselle
liikenteelle, hankittiin matkustajavaunujen peraan konduktdorivaunu.1!
Vuodesta 1916 lahtien sahkoérautatielle tulivat myo6s silloin selluloosa-
tehtaan naapurina toimintansa aloittaneen vaneritehtaan kuljetukset,
jolloin sdhkoveturi ei endd yksin kyennyt hoitamaan liikkennettéa, vaan
sen avuksi jouduttiin hankkimaan Tampellan valmistama hdyryveturi.
llimeisesti samalla kerralla jouduttiin myo6s lisaamaan vaunukalustoa,
mutta siita ei ole saatavissa tarkempia tietoja. HOyryveturi ei kuiten-
kaan soveltunut radalle ja se myytiin Harvialaan jo seuraavana vuon-
na.? Kuljetustarve oli jo silloin jalleen pienentynyt maailmansodan ai-
heuttaman tuotannonlaskun myota.

Sahkorautatie paattyi Lohjan rautatieasemalle. Sinne rakennettiin
varastorakennus lahtevaa selluloosaa ja saapuvaa glaubersuolaa var-
ten. Varaston vieressé oli propsi- ja hiilikenttd. Varastointi oli valtta-
matonta, silla sahkojunan kuljetuskyky oli varsin rajallinen eika valtion
vaunuja kannattanut seisottaa pitkdan lastausta tai purkamista var-
ten.13

Rautatie avataan yleiselle litkenteelle

0 ensimmaisessa Lohjan sahkoérautatieta koskevassa anomuksessaan

Linder oli perustellut sen tarvetta kasvavan Lohjankylan kuljetuksilla,
kun Valtion rautateiden asema oli yli kolmen kilometrin paassa kylan
keskustasta ja vielapa harjun toisella puolella. Sahkéradan reitti kulki
miltei kyldn keskelta kirkon ja asutuskeskuksen valista, jossa sijaitse-
valle Kirkkokentalle oli alkuperaisessad suunnitelmassa sijoitettu kylan
liikennettd palveleva asema sivuraiteineen. limeisesti sita ei kuitenkaan
rakennettu valmiiksi viela vuonna 1907, silla Linder muutti anomuksen-

11 ELka HYA, Lojo Cellulosafabrik, Inventariebok vid Svartd, Lojo 1907-1912, s. 28, 45,
Kopie-Bok No 2, s. 488, Inventarieférteckning n:o 3 31.12.1913. Lohjan inventaa-
rioluettelo 31.12.1930.

12 Hirsjarvi, Waino; Lohjan selluloosatehdas 1906-1936, Tampere 1940, s. 23. Kapeat
kiskot, s. 101.

13 ka STO, AD 2006/227 1907, liitekartta Lohjan sdhkoérautatien linjauksesta.
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sa koskemaan vain tehtaalle tulevaa liikennetta, kuten edella todettiin.
Luultavasti matkustajavaunut palvelivat aluksi l&dhinnd tehtaan omaa
vakea, silla yleisen liikenteen valittaminen ei viela silloin ollut luvallista.
Radan toimiluvassa méaarattiin, ettd se oli avattava yleiselle liikenteelle
kolmen vuoden kuluessa, eli viimeistaan 8. kesakuuta 1910.14

Hjalmar Linder ei pitanyt kiiretta sahkorautatien viimeistelylla sellai-
seen kuntoon, ettd se olisi voitu hyvaksya yleiseen liikenteeseen. Ha-
nelle riitti, etta se hoiti tehtaan kuljetukset. Lohjankylalaiset seurasivat
harmistuneina liikennettd, jota he eivat paasseet hyvaksikayttamaan.
Kun kolmen vuoden maéardaika alkoi lahestya, ruvettiin kyselemaan ra-
dan avaamisesta ja kesdkuun 1910 alussa Linder ilmoittikin, ettd sah-
k6juna alkaa valittad matkustajaliikennetta kuukauden 8. paivana ja
siltd on yhteys hoyrylaiva Elias Lonnrotille. Lohjalaiset odottivat toiveik-
kaina, mutta toisin k&vi. Kesakuun 23. paivana sanomalehdessé Kkirjoi-
tettiin:

"Luwattu, waan ei taytetty, woi sanoa kamariherra Linderin sahkora-
dan liikenteelle awaamisesta. ... sitd olemme saaneet odottaa tdhan
saakka turhaan ja herra ties kuinka kauwan wielad sdhkoéwaunut kiitawat
ohitsemme taynna massaa, kiwihiilia ja propsipuita, mutta ei - ihmisia.
Syyna siihen, ettei liikennettd tuona sanottuna péaiwéné awattukaan,
kuuluu olleen radan tarkastus yleista liikennetta warten, jota ei wiela
ole tie- ja wesirakennustenylihallituksen puolesta toimitettu. IThmetella
waan taytyy, kuinka kauwan lohjankylaldiset, jotka tata rataa eniten
tulewat kayttamaan, tyytywat kadet ristissa odottamaan, waikka tie-
tadksemme lupa sanotun sahkdradan rakentamiseenkin on juuri an-
nettu ehdolla, ettd se yleiselle liikenteelle awataan taman kesékuun
alussa."*®

Lohjan sahkorautatien pakettiposti-
merkki. Kuva on teoksesta Kapeat

o Kkiskot.
Lojo jarnvég ISKO

1 mu. Lohjan kunnanvaltuusto paattikin

esittad viranomaisille, etta Linder vel-
Lohjan rautatie voitettaisiin avaamaan rata yleiselle
liikenteelle.1® llmeisesti taman uhan
seurauksena radan omistaja ryhtyi

14 A STO, ptk. 19.4.1907 s. 863, 8.6.1907, s. 201. Uusimaa 23.9.1907.
15 Uusmaalainen 29.6.1910.

16 Lohjan kaupunginarkisto (LKA), Kunnanvaltuuston ptk. 14.7.1910 § 12. Uusmaalai-
nen 15.8.1910, 19.12.1910.



viimein toimenpiteisiin ja 4. marraskuuta 1910 suoritutti sen tarkastuk-
sen.l’ Viranomaisten oli viela hyvéaksyttava sille vastuullinen liikenne-
paallikko, jollaiseksi seuraavan vuoden alussa nimitettiin tehtaan uusi
johtaja insin6dri Kurt af Schultén. Maaliskuussa vahvistettiin Lohjan
sahkorautatien lilkenneohjesdéantd seka taksat. Paketteja varten paina-
tettiin jopa nelja eriarvoista postimerkkiakin, joista kolme on melkoisia
harvinaisuuksia.'8

Kirkon katolta vuonna 1926 otetussa valokuvassa sahkdrautatien mat-
kustaja-asema nakyy etualalla vaatimattomana vajaa muistuttavana
rakennuksena. Asemasta oikealle lahtee nykyinen Anttilankatu kohden
Suurlohjankatua. Kuva: Lohjan Museo.

Lohjan sdhkdrautatiella ei kaikista valmisteluista huolimatta aloitettu
yleista liikennetta viela vuoden 1911 keséallakdan. Vasta lokakuussa
Hjalmar Linder anoi liikenteen aloittamislupaa ja joulukuun 2. paivana
senaatti oikeutti Linderin aloittamaan yleisen tavara- ja matkustajalii-
kenteen radallaan.'® Linder vitkasteli viela taméankin jalkeen, jolloin yk-
sityisid rautateitd valvova tie- ja vesirakennusten ylihallitus 29. helmi-

17 Uusmaalainen 21.12.1910.
18 Uusimaa 9.2.1911, 29.3.1911. Uusmaalainen 27.3.1911. Kapeat kiskot, s. 101, 191.
19 KA STO, AD 3295/428 1911. Uusmaalainen 25.10.1911, 11.12.1911.
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kuuta 1912 puuttui asiaan.?® Nyt niskoittelevan kamariherran oli tai-
vuttava ja siten Lohjan sdhkdrata avattiin maamme ensimmaisena ylei-
selle liikenteelle tarkoitettuna sahkorautatiena 15. maaliskuuta 1912,
jolloin Kirkkokentan asemakin luultavasti lopulta otettiin kaytt6on:2t

"Lohjan sahkoérautatie on nyt wihdoinkin t.k. 15 p:sta liikenteelle
awattu. Hywaksytyn aikataulun mukaan lahtee sahkéjuna Lohjankylasta
k:lo 11,39 a.p. ja 5,48 i.p sekad saapuu takaisin 12,50 paiwalla ja 6,59
i.p. lahdettyddn Lohjan asemalta heti junien saawuttua. Pilettimaksu
talta 3,5 km matkalta on 2; ssa luokassa 1 mk. ja 3:ssa luokassa 60
pennid. Matkaa woi myoskin jatkaa aina Lohjanjarwen rantaan saakka,
jolloin maksu kaikkiaan on 1 mk. 50 p. ja 90 pennia. Taméan lisaksi ku-
letetaan sahkojunassa rahti- ja pikatawaroita, paketteja y.m. ... Nain
siis on tuo kauwan odotettu sahkorata saatu yleisbn kaytettawaksi,
niinkuin alkuperéisessa radan rakennuttamisluwassa saadettiin ja jonka
jo olisi pitdnyt tapahtua parisen wuotta sitten. Mutta parempi edes jos-
kus, kun ei koskaan, woimme tyytywaisina huudahtaa huristaessamme
mukawassa sahkowaunussa Lohjankylastd asemalle. Tunnemmehan
talléin kulkewamme oikein suuren maailman tapaan."

Miksi Linder naytti vastustaneen yleista liikennetta sdhkoéradallaan
viimeiseen asti? Hanen oli aikoinaan ollut helpompaa saada radalleen
maa-alueet pakkolunastettua sekéd valtio rakentamaan yhdysliikenteen
tarvitsemat laajennukset Lohjan asemalla, kun rata oli tarkoitettu kai-
kelle liikenteelle eikd vain omistajansa tehtaan tarpeisiin. Luultavasti
radan valmistuttua huomattiin, ettd sen kuljetuskyky tarvittiin kuta-
kuinkin kokonaan tehtaan tarpeisiin - ehka Linder pelkasi, ettd kasvava
yleinen liikenne haittaisi hanen omia kuljetuksiaan ja siksi yritti mahdol-
lisimman pitkdaan vitkastella muun liikenteen paastamisessd rautatiel-
leen.

Tavaraa ja matkustajia

uinka vilkasta oli liikkenne sahkérautatiella? Tavara- ja matkustaja-

maarista ei ole saatavissa kattavia tilastotietoja, mutta jonkinlaisia
arvioita voidaan tehda. Insind6ri Lundberg laski vaunujen tarvetta tou-
kokuussa 1908 ja arvioi vuorokaudessa kuljetettavan kahdeksan vau-
nullista - 30 tonnia - selluloosaa. Rautateitse tulevan puun maaraksi
han arvioi 150 tonnia vuorokaudessa, Kkivihiilen 15 tonnia, polttopuun
38 tonnia, kalkin 12 tonnia - yhtidlla ei viela tuolloin ollut omaa kalkin-
tuotantoa - ja glaubersuolan 6 tonnia, joka vaatisi vuorokausittain noin

20 ka STO, ptk. 3.5.1912 s. 240-241. Senaatti kasitteli ylihallituksen kirjelmé&n, mutta
totesi, ettei se endé aiheuta mitddn toimenpiteitd, koska rata on jo avattu yleiselle lii-
kenteelle.

21 Wirsjarvi 1940, s. 23. Uusmaalainen 18.3.1912.
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50 vaunukuormaa tehtaan suuntaan. Parhaimmillaan veturi kykeni kul-
jettamaan neljaa tavaravaunua.?? Kun vuodesta 1912 lahtien oli liséksi
ajettava paivittain kaksi aikataulunmukaista edestakaista matkustaja-
vuoroa, juna joutui kulkemaan arviolta ainakin viisitoista edestakaista
matkaa vuorokaudessa. Yhdensuuntaisen matkan kestaessé vahintaan
puoli tuntia - aikalaisten muistelmien mukaan harjulle nousu ei tapah-
tunut juuri kavelyvauhtia nopeammin - ei henkilokunta kolmen ty6-
vuoron aikana juuri enempéa ehtinytkdan, kun otetaan huomioon vau-
nujen kytkemiseen kulunut aika. Talla perusteella Linderin vastenmieli-
syys liséliikennetta kohtaan on ymmarrettavaa.2s

Sen jalkeen kun sdhkorautatie oli avattu yleiselle liikenteelle, siita oli
Linderille my6s tuloa, vaikka matkustajamaara jaikin kalliina pidettyjen
lipunhintojen vuoksi suhteellisen vahaiseksi.?* Valittémia menoja aihe-
uttivat rautatien palkkalistoilla olleet kahdeksan henkil6a ja kuukausit-
tain Valtion rautateiden henkilokunnalle yhdysliikenteen hoitamisesta
maksetut korvaukset; vuodesta 1914 lahtien myoOs rautatien kunnossa-
pito- ja tarkastuskulut laskettiin sen menoiksi. Kaytannossa sahkdradan
vuosituotto vastasi noin kolmannesta sen kayttokustannuksista, vuonna
1914 kirjaustavan muutoksen vuoksi enda vain viidennesta. Kesakuu-
kausien liikennetulot olivat yli kolminkertaisia talvikuukausiin verrattu-
na, joka johtunee kesdasukkaiden vilkastuttamasta liikenteestd, olihan
selluloosatehtaan rannasta yhteys hoyrylaivalla edelleen eri puolille
Lohjanjarvea.?® Rautatie ei siis tuottanut omistajalleen suoranaista
voittoa, mutta se ei ollut sen tarkoituskaan. Pa&asiana oli huolehtia
selluloosatehtaan valttamattomista kuljetuksista, mutta siina sivussa
radalla tuli olemaan melkoinen merkitys myds Lohjannummen kehityk-
selle. Sahkoérautatien suorittamien kuljetusten ohella voidaan erikoi-
suutena mainita, ettd rautatien ajojohtimesta johdettiin s&hkdvirta
muun muassa paikkakunnan ensimmaiseen elokuvateatteriin, Lohjan-
nummen keskustan tievalaistukseen sek& Valtionrautateiden aseman
valaisemiseen. Muuta sdhkdvirran toimittajaa ei Lohjan kirkon ympa-
ristdssa tuolloin viela ollut.?®

22 E| KA HYA, Lojo Cellulosafabrik, Kopie-Bok No 2, s. 488.

23 Hirsjarvi 1940, s. 23. Eertamo, Pentti; Nain lohjalaisittain, Lohja 1981, s. 32. Eerta-
mo, Pentti; Vanhoja lohjalaisia, Jyvaskyla 1987, s. 50. Veijo Vallenius, suullinen tiedon-
anto. 16.10.1911 vahvistetun aikataulun mukaan matka tehtaalta Lohjan asemalle kesti
tarkalleen 30 minuuttia; Kapeat kiskot, s. 100.

24 yusmaalainen 15.4.1912.
25 LKA HYA, Lojo Cellulosafabrik, Kassa-Bok fér Lojo elektr. Jernvag.

6
Eertamo 1987, s. 14-15, 24. Barlund, Lars-Christian; Eldistribution sedan 1906, s.I.

(1986), s. 14. Uusmaalainen 20.7.1908, 20.11.1908, 23.12.1908. LKA, Kuntakokouk-
sen ptk. 21.10.1908 § 6, 4.11.1904 § 5.
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Matkustajavuoro lahddssad Lohjan rautatieasemalta kohden Kirkkoken-
tan asemaa vain yhden vaunun kanssa. Tavallisesti junassa oli kaksi
matkustajavaunua ja usein lisdksi konduktddrinvaunu, jossa myo6s kul-
jetettiin postia. Kuva: Lohjan Museo.

1920-luku - sdhkodoradan kulta-aika

Lohjan kapearaiteinen sdhkorautatie oli 1920-luvun loppuun saakka
valttdmaton Lohjan selluloosatehtaan toiminnalle. Tehtaan omien
kuljetusten lisaksi silla hoidettiin Oy Fanér Ab:n vaneritehtaan liikenne
seka matkustaja- ja tavaraliikennetta Lohjan asemalta Lohjan kauppa-
laan. Vield 1920-luvun alkuvuosina matkustajia kuljetettiin aina teh-
taalle saakka, silla kesaaikana sieltd saattoi jatkaa hdyrylaivalla Karja-
lohjalle ja Karstulle. Vuonna 1915 liikennéintinsd lopettaneen Elias
Lonnrot -aluksen jalkeen selluloosatehtaan laiturista lahti vuodesta
1918 alkaen Kompus -laiva ja vuotta mydhemmin se sai jopa kilpailijan,
hoyrylaiva Stellan. Kilpailu oli niin kovaa, etta sahkojunan saavuttua
parinsadan metrin paassa laivalaiturista olleelle pysakilleen laivamiehet
riistivat matkatavarat matkustajilta vieddkseen ne laivaansa ja pakot-
taakseen siten ihmiset seuraamaan perassa. Kamppailu paattyi Stellan
voittoon ja kesalla 1922 se oli ainoa sahkdjunalta matkustajia noutanut
alus. llmeisesti laivaliikennetta jatkettiin viela seuraavana kesana,
mutta linja-autot havittivat laivamatkustajat selluloosatehtaan junasta
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viimeistaan vuonna 1924.27 Sijita huolimatta matkustajaliikenne jatkui
Lohjan asemalta Lohjankylaan.

Kahden tehtaan kuljetusten hoitaminen rautatiell& oli ylivoimaista yh-
delle sédhkoveturille. Se huomattiin jo vuonna 1920, kun selluloosateh-
das oli sotavuosien ja niita seuranneiden korjausten jalkeen taas aloit-
tanut normaalin toimintansa. Heti kevaéalla ostettiin Hannoversche Ma-
schinenbau AG:Itd Saksasta uusi 50 hevosvoiman tehoinen hoyryveturi
sahkoveturin rinnalle.28 Miksi ei hankittu toista sahkoveturia? Tiedossa
ei ole, oliko hdyryveturi halvempi, mutta kahden sahkéveturin kaytta-
minen olisi vaatinut ainakin tehokkaampaa muuttajakonetta tehtaalle
tasavirran tuottamista varten, ehkapa myos ajojohtimen uusimista vah-
vemmaksi. Samalla on lisdksi muistettava, ettd tehtaan tuotannolle
valttamattomasta sdhkovirrasta oli jatkuvasti pulaa ja uuden veturin
useiden kymmenien kilowattien teho olisi ollut merkittava lisd tehtaan
noin 400 kilowatin kokonaissahkontarpeeseen.

Toisen veturin ohella oli hankittava myds uutta vaunukalustoa. Entiset
kaksi matkustajavaunua sekd& konduktdoérivaunu riittivat hyvin henkilo-
liikenteen hoitamiseen, mutta tavaraliikenteessa oli 1920-luvulla enim-
milldan 23 lavettivaunua ja 10 suurempaa seka 11 pienempad kaato-
vaunua. Lisaksi tarvittiin lumiaura ja yksi korjausvaunu.29 Liikenne oli
niin vilkasta, etta radalla ajettiin kolmessa vuorossa yodta paivaa eika
onnettomuuksiltakaan aina valtytty. Pahimpia paikkoja olivat Nummen-
tien ja Karstuntien tasoylikaytavat, joista jalkimmaisella tapahtui aina-
kin yksi vakava yhteentérmays auton kanssa. Vaaratilanteita aiheuttivat
my0ds radalla jalan kulkeneet kylalaiset.30

Loppu lahestyy

aneritehdas ja lohjankylaldiset eivéat olleet taysin tyytyvaisia sellu-

loosatehtaan hoitamaan junaliikenteeseen. Tehtaan uskottiin ansait-
sevan muiden kayttajien kustannuksella ja siirtokuormaus Lohjan ase-
malla Valtionrautateiden vaunuihin vei sekd aikaa ettd aiheutti kuluja.
Siksi Lohjannummen taajavakisen yhdyskunnan valtuusto suunnitteli
kevaalla 1924 esittavdnsa rautatiehallitukselle normaaliraiteisen haa-
raradan rakentamista uudelta Keskilohjan seisakkeelta Tytyrin ja Hii-
densalmen kautta Pitkaniemeen vaneritehtaalle. Kun selluloosatehtaalla
saatiin kuulla suunnitelmasta, sen tekninen johtaja Rolf Nerdrum esitti

27 Latvakangas, Arto; Lohjanvesistdn laivaliikenteen historia, Muijala 1985, s. 62-66.

28 Loparex Oy:n arkisto (LPA), Lojo Cellulosafabriks Ab, johtokunnan ptk. 17.4.1920 8§
5

29 g1 kA HYA, Lojo Cellulosafabrik, Inventaarioluettelo 31.12.1930.
30 Eertamo 1987, s. 50.
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tavallisen radan rakentamista tehtaan sahkorautatien paikalle. Esityk-
sen seurauksena kunta puolestaan ehdotti etta yhtié lahjoittaisi sah-
korautatien maa-alueen uuden radan rakentamista varten. Yhtion vas-
taus varmasti yllatti kunnan, silla toimitusjohtaja af Schulténin ja yhtion
johtokunnan mielesta tehtaan oli sittenkin edullisempaa sailyttaa tilanne
ennallaan - kunnan pyynto siis torjuttiin.31 limeisesti tekninen johtaja
ajatteli omasta nakokulmastaan vain kuljetusten helpottumista, mutta
ei tiennyt kuinka hyoddyllinen sahkoérautatie oli yhtion taloudelle. Kun
tehdas hyvitti rautatietddn myos omista kuljetuksistaan, se sai radan
tuottamaan kohtuullista laskennallista ylijaamaa, joka sen lisdksi oli
verovapaata, toisin kuin tehtaan oma voitto. Vieraiden maksamilla rah-
deilla ja matkalipuilla pystyttiin sita paitsi kattamaan rautatien kaikki
kayttokustannukset ja myods osa kunnossapitokuluista.32

Selluloosatehtaan otettua kielteisen kannan sahkoéradan korvaami-
seen valtionradalla Lohjan kunta asetti erityisen rautatiekomitean, jon-
ka tehtavana oli aikaansaada normaaliraiteinen rata Lohjan asemalta
Lohjanjarven rantaan. Vuonna 1926 tdma komitea pyysi selluloosateh-
taankin tukea hankkeelle. Toimitusjohtaja totesi valtionradan eduksi
saastyvat uudelleenlastaus- ja kayttokustannukset seka oman radan
padoman korkokulut. Haittoja olisivat tehdasalueen uuden raiteiston
rakennuskustannukset korkoineen, kasvavat rahtimaksut seka pois jaa-
vat rahtituotot. Nain han osoitti tehtaalle olevan edullisempaa jatkaa
liikennéintiadn omalla rautatielld. Siksi yhtio paatti jalleen olla tuke-
matta normaaliradan rakentamista ja jai odottamaan, etta viranomaiset
lunastavat sen tarvitseman maa-alueen.33

Sahkorautatien viimeiset vuodet

elluloosatehtaan kielteinen kanta ei estanyt valtion rautatien raken-

tamista; tyot kaynnistettiin 16. tammikuuta 1927 ja Lohjan sata-
maradaksi kutsuttu uusi rautatie valmistui liikennéitavadan kuntoon si-
ten, etta tavaraliikenne voitiin aloittaa viela saman vuoden joulukuun
21. paivana.34 Satamarata vei miltei kaiken maksullisen tavaraliiken-
teen selluloosatehtaan sahkorautatieltd, joten jo vuoden 1929 alussa
tehdas anoi vapautusta velvollisuudesta harjoittaa yleista liikennetta.3>

31 Lohjan Museo, Lohjan Kotiseutututkimuksen Ystavien arkisto, Lojo Cellulosafabriks
Ab:n kirje Lohjankylan valtuustolle 31.3.1924. LPA Lojo Cellulosafabriks Ab, johtokun-
nan ptk. 23.5.1924 § 3.

32 | pa, Lojo Cellulosafabriks Ab, johtokunnan ptk. 12.8.1926 § 4, 12.8.1926 § 4.

33 |pA, Lojo Cellulosafabriks Ab, johtokunnan ptk. 12.8.1926 § 4, liite A, 18.9.1926 §
2

34 yaltionrautatiet 1912-1937 11 osa, Helsinki 1937, s. 132.

35 Salonen, Torsti; Lansi-Uudenmaan liikenteen historia, (Helsinki) 1992, s. 48. LPA,
Lojo Cellulosafabriks Ab, johtokunnan ptk. 12.1.1929 § 5.
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Samaan aikaan tapahtunut toimitusjohtajan vaihtuminen muutti
suhtautumisen oman radan kannattavuuteen - uusi johtaja Gustaf Lind-
blad ei ollut edeltajanséd tavoin vakuuttunut sahkoérautatien edullisuu-
desta varsinkin, kun vaneritehtaalle rakennettu valtion rata sivusi sel-
luloosatehdasta aivan vierestad. Hanen laskelmansa mukaan oli verotus-
edutkin huomioonottaen kannattavampaa rakennuttaa tehtaalle sivu-
raide satamaradasta ja luopua sahkdradasta. Jo heinakuussa 1929
paatettiinkin rakentaa selluloosatehtaalle normaali raide ja tyot aloitet-
tiin viel& samana syksyna. Vuoden paattyessa lopetettiin sahkorautatien
yleinen liikenne ja tammikuun 15. paivana 1930 alkoi Valtionrautatei-
den moottorivaunu kuljettaa matkustajia uudella satamaradalla Pitka-
niemen ja Lohjan aseman vélilla. Selluloosatehtaan omat tavarakulje-
tukset jatkuivat kapearaiteisella radalla vielda muutaman viikon ajan,
kunnes raiteet tehtaalle olivat kunnossa.36

Varsinaisen sadhkdrautatien purkamisen jalkeen veturia kaytettiin viela
tehtaan ranta-alueella puunkuljetuksiin 1950-luvun alkuun saakka, jol-
loin "passi" Romutettiin. Kuva on vuodelta 1934. Loparex Oy:n arkisto.

36 | pa, Lojo Cellulosafabriks Ab, johtokunnan ptk.2.7.1929 § 5, 13.11.1929 § 4. Kape-
at kiskot, s. 197. Lansi-Uusimaa 14.1.1930.
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Valtionrautateiden sivuraide selluloosatehtaalle otettiin liikenteeseen
helmikuussa 1930, jolloin Lohjan sdhkdrautatien tavaraliikennekin lo-
petettiin. Pian sen jalkeen kapearaiteista rataa ryhdyttiin purkamaan ja
sen paikalle rakennettiin tehtaan uusi sahkévoimalinja. Rautatien maa-
alueita paatettiin sitten ruveta myymaan aina sopivan tilaisuuden tullen
ja myytavaksi tarjottiin my6s Lohjan asemalla sijainnut varastomakasii-
ni, joka sittemmin paatyi Lohjan Seudun Osuusliikkeelle.37 Selluloosa-
tehtaan alueelle jatettiin jonkin verran kapearaiteista raiteistoa kaytet-
tavaksi sisaiseen puutavarakuljetuksiin. Vanha sahkopassi jatkoikin
tyoskentelydan ranta-alueen puukentélla aina 1950-luvun alkuun saak-
ka, jolloin se romutettiin. HOyryveturi puolestaan myytiin vuonna 1933
Yhtyneille Paperitehtaille Jamsankoskelle.38 Suomen ensimmaisen ja
vuosikymmeniin ainoan yleista liikennetta valittaneen sahkdrautatien
toiminnan paattyminen tapahtui talla tavoin vahitellen ja ilman juhlalli-
suuksia. Kun radan rakenteet purettiin, siitd ei muutaman vuoden ku-
luttua ollut enda juuri mitaan nakyvaa jaljella. Sahkérautatien merkitys
omistajayhtidlleen seka koko tulevalle Lohjan kaupungille oli kuitenkin
ollut mita huomattavin, joten vuonna 1987, kun oli kulunut 75 vuotta
radan avaamisesta yleiselle liikenteelle, sille pystytettiin muistokivi enti-
selle ratapenkereelle Suurlohjankadun ja Petsamonrinteen kulmauk-
seen.

37 LPA, Lojo Cellulosafabriks Ab, johtokunnan ptk.24.2.1930 § 6.
38 pentti Kreander, suullinen tiedonanto. Kapeat kiskot, s. 101.
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