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Mikain elamin alue ei ole litkenteen jarjestelmien ulkopuolella. Miten kuvata
sitd, miten kulkemisen ja liikenteen jarjestelmit syntyvit ja kehittyvat?

Téssa teoksessa jatettiin tavanomaiset kehittamisraportit toistamatta ja va-
litukset rahapulasta huomiotta. Sitd, mité jo puhutaan, ei kannata kirjoittaa.
Sen sijaan tyossa etsittiin seikkoja, jotka olennaisimpina ovat mairanneet
ja madraavit liikkennejarjestelmien kehitystd Suomen alueella ja itsendisen
Suomen aikana. Niita voitiin verrata siithen, mita ihmiset eri aikoina ovat

néihneet tirkedksi tai mitd he puhuvat tekevénsa.
Sekin on yhdenlainen tarina. Toimiimme ja paatoksiimme vaikuttavat
myos sellaiset asiat, joita ei huomata tai joista puhuminen ei kdy poliit-

tisen muodin mukaan.
On tietysti arvattavissa, ettd noitavainoja ja hevosen historiaa tut-
kinut ihminen ei kirjoita litkennepolitiikastakaan niin kuin kenties
useimmat odottavat siitd lukevansa. Liikennevirasto, jonka aloittees-
ta teos on syntynyt, on antanut kirjoittajalle vapauden nostaa esille
asioita ymmarryksensd mukaan.
Muussa ei olisi jarked. Hallinnon asiakirjojen toistaminen ei tuo
uutta hallinnon ja politiikan toimijoille. Asiakirjojen esittelemisesta
ei ole apua suurelle yleisollekdan, koska sellaisten selostusten lukijat
jaavit harvoiksi. Projektiryhmi salli my6s kokeilla tietokirjoittami-
sen erilaisia muotoja. Teos ei ole juhlakirja, vaan suorasukainen,
jopa provokatorinen asiaintilan kuvaus.

Jos liikennepolitiikan arviointi on tdimén jilkeen hiukan rea-

listisemmalla pohjalla, kirjoittaja katsoo onnistuneensa.

Marko Nenonen
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Liikennevirasto perustettiin vuonna 2010 tukemaan Suomen liikennejarjestel-
man kokonaisuuden hallintaa aiempien vayla- tai liilkennemuotokohtaisten tar-

kastelujen sijasta. Virasto sai muotonsa yhdistamalld hajallaan olevat resurssit
yhteen hallinnolliseen kokonaisuuteen ja vahvistamalla kokonaisvaltaista otetta
litkkennejarjestelman kehittamiselle. Eri liikennemuotojen tuli yhdessa muodostaa
tehokas ja toimiva kokonaisuus kansalaisten ja elinkeinoelamén kayttoon.

Tiata kirjoitettaessa kesilld 2016 Liikennevirasto on toiminut kuusi ja puoli
vuotta. Kuusivuotias taapero kyselee jo mista olen tullut ja niinpa Liikenne-
virasto esitti samankaltaisen kysymyksen liikennejirjestelman osalta. Siksi
vuonna 2015 Liikennevirasto tilasi nyt késissanne olevan liikennejirjestelman

historian. Tam4 teos on kirjoitettu vastaamaan kysymykseen sekd herattimaan

keskustelua aiheesta.

Nykyaikana muutos on kuitenkin jatkuvaa ja uudet suunnitellut muutokset

aina avaavat uudenlaiset ja joustavat mahdollisuudet véylien ja niiden kayton

kehitykselle. Monessa litkennejérjestelméssa tapahtuneessa muutoksessa on

muistumia siité, ettd tatdhin on jo tehty ailemminkin. Nyt vain siirrytddn staat-

tisesta dynaamiseen tai analogisesta digitaaliseen. Monesti onkin niin, etti eri -

aikoina tehdyt uudistukset ovat osittain heijastuksia aiemmasta. Ympyri sulkeu-
tuu, avautuakseen taas uudestaan.

Parhaimmat kiitokset kirjan kirjoittajalle FT Marko Nenoselle, joka rohkeasti
otti haasteen vastaan ja vastasi sithen lennokkaalla otteella. Kirjan ulkoasun on

suunnitellut onnistuneesti ja kirjan hengen mukaisesti graafikko Sakke Yrjola.

Pidjohtaja Antti Vehvildinen










KAUPAN HYLLYJEN VALISSA

Jokaisen suomalaisen jaljilta kerataan yhdyskuntajitettd soo kg vuodessa. Luku
vastaa Euroopan unionin keskiarvoa. Midara on nelinkertainen 1960-luvun al-
kuun nahden.! Yhdyskuntajite syntyy jokapdivaisesta kuluttamisesta, mutta
on vain pieni osa jitteen kokonaisméarasta. Tonneissa mitattuna eniten jatettd
syntyy rakennus- ja kaivostoiminnassa seka teollisuudessa.

Suurimmat tavaramadrit syntyvit teollisuuden ja kaupan kuljetuksista.
Pohjoisessakin sydddan etelissd leivottua leipad, ja eri puolilla maata juodaan
maitoa, joka kulkee satoja kilometreja. Pitsan, salaatin ja voileipien suosik-
kitayte tonnikala on kulkenut pyyntinsi jilkeen 10 00020 000 kilometria,
mutta kalapurkki tuntuu kauppakassissa kevyeltd. Suuren maaran siitd, min-
ka yksi kuljettaa kauppaan, toinen kuljettaa jitteena toiseen suuntaan. Lii-

kenteen madraa on mielikuvituksen vaikea ylittaa.

Viidessatoista vuodessa jalankulkijoiden onnettomuudet
suojatielld ovat vahentyneet vuosittaisesta yli neljastasadasta
alle 250:een (2014). Kuolleiden m&&ra on pudonnut 20:sta
kahdeksaan (2014).



Kun menneina vuosisatoina lahdettiin matkaan, viestit tavoittivat vain

joskus méardasemilla tai sanansaattajan tuomana. Useinkaan matkaa-
jasta ei kuultu mitdan viikkoihin tai kuukausiin. Silloin tall6in vierivat
vuodetkin ennen kuin toisesta kuuli. Tekniikan ansiosta matkalta voi-
daan nykyian laittaa viestejd koko ajan. Nikyvin liikenteen muutok-
sista on kulkemisen méarin ja nopeuden kasvu sekd yhteydenpidon
muuttuminen reaaliaikaiseksi.

Harvemmin ajatellaan, ettd litkenne on tavattomasti halvem-
paa kuin ennen. Tavaraa ei ole koskaan voitu kuljettaa néin pal-
jon ndin halvalla. Lentolippu Suomesta Etelid-Eurooppaan on
2010-luvulla halvimmillaan vain muutaman kympin. Kirjan voi
tilata Yhdysvalloista muutamalla eurolla lentopostissa. Meilld
on varaa kuljetuttaa, ja siis ostaa ja kuluttaa, liki kdsittamaton

madra tavaraa.

Liikennejarjestelman merkitys niin taloudessa kuin politii-
kassa ja hallinnossa on paljon suurempi kuin alalla toimijat
ovat pystyneet todistamaan. Kaiken lisaksi kysymyksiksi ovat
rajautuneet hedelmattomat joko-tai -asetelmat — joko jouk-

koliikenne tai yksityisautoilu, joko juna tai moottoritie, joko

Paakaupunkiseudun joillakin tieosilla voi kulkea 70 000 autoa
vuorokaudessa. Karttojen, kuvioiden ja taulukoiden lahteet ovat liitteessa 1.
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SUURIN KESKIMAARAINEN
VUOROKAUSILIIKENNE MAANTEILLA 2010-2015

tuhatta autoa

>1-3
— >3-6
— >6-12
— >12-40
— >40

100 km
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meidén virasto tai noiden. Liikenteen merkitys myés tieteen tutkimuksen
aiheena on paljon suurempi kuin on toistaiseksi nihty.

Liikenne on ylirajainen ilmié. Se on lyhimmilldan talojen vali tai kau-
punkien véli, mutta liikennetta ei voi tarkastella vain paikallisena, kansal-
lisena tai valtiollisena ilmiona. Liikenne ei ole kansainvilinen ilmid vain
silla tavalla, etta se valittaa vaikutteita. Se on kansainvalinen ilmio siksi,
ettd sen kaikki jarjestelmit ovat kansainvilisid, ylirajaisia, ja perustuvat
niin teknisilts, taloudellisilta kuin sosiaalisilta ratkaisuiltaan yleismaail-
malliseen keskindiseen riippuvuuteen.

Liikenteen sanotaan olevan talouseldaman edellytys, mutta kumpi on
ensin, muna vai kana? Sanotaan my®s, ettd liikenne luo uusia yhteyksia.
Nain ei kenties useinkaan ole. Tavallisesti litkennejirjestelmit vahvistavat

jo olemassa olevia litkennesuuntia. Ne tekevit erityisen vaikeaksi totutuil-

ta suunnilta poikkeamisen. Talouden ja kulttuurin keskukset
yhtd lailla kuin syrjdseudut ovat olleet samoja vuosisatojen
ajan. Alueellinen rakenne seki sen mukainen tyonjako ja va-
rallisuuden jakautuminen muuttuvat vain harvoin. Useimpien
ihmisten eldiman aikana ne eivat muutu ollenkaan.

Kaikki mielikuvat liikenteesta eivit ole ruusuisia. Liikenne
yhdistetdan samaan modernisaatioon, johon kuuluvat rumat,
likaiset ja ruuhkaiset kaupungit seki luontoa vahingoittavat tiet,
lentokentit, radat ja satamat. Muuttaako litkenne maailmaa, vai
syntyvitko liikenteen jarjestelmit vain tayttdimain muita pyrin-
tojamme? Ehka yksi vastaus saadaan siitd, etta ero vihittaiskau-
pan kuljetusten ja kotitalousjitteen kuljetuksen maérassé on pal-

jon pienempi kuin kaupan hyllyjen valissa tulee ajatelleeksi.

MIHIN LIIKENNE EI VAIKUTA

Tavaran hinnasta 13 % on kuljetuskustannuksia.” Tama on karkea
keskiarvo, kun mukaan lasketaan niin tikkukaramellit kuin 30 ton-
nin paperirullat. Liikenne on aivan keskeinen ihmisten eldmassi seka
yhteiskunta- ja talouspolitiikassa. On himmentéavaa, miten vahaista
liikenteen tutkimus on niin historiatieteissa kuin muissakin yhteiskun-
ta- ja taloustieteissd. Kaiken lisaksi litkenteen tutkimus on usein rajau-
tunut hedelmittéman kapeiksi nakokulmiksi. Useimmiten keskitytadn

jonkin yksittdisen litkennemuodon tai jotakin litkennemuotoa ohjaavan



Paljon siitd, minka yksi kuljettaa kauppaan ja kotiin, toinen
kuljettaa jatteena toiseen suuntaan.

viraston tutkimukseen.? Liikennejarjestelmasta kokonaisuudessaan ei ole
yhtdan yhtenaista selvitysta. Tilanne on samanlainen monissa Euroopan
maissa.

Liikenteen hallintoa ohjattiin 1900-luvun lopulle saakka ldhinni eri
liikkennemuotoja varten syntyneiden erillisvirastojen ja niiden poliittis-
hallinnollisen kilpailun kautta. Ennen 1900-luvun uudistuksia Tielaitos
hallitsi maanteita ja Valtionrautatiet rautateitd. Merenkulkua hallinnoi
Merenkulkulaitos ja ilmailuliikennetti niin ikdan omanlaisensa hallinto,
kuten Ilmailuhallitus (1972). Kokonaisvaltaisen liikennepolitiikan luo-

minen tai ainakin sen hyviksyminen oli hankalaa. Vield vaikeampaa oli

johtaa suunnitelmallista liikennejarjestelmien kehittamista.

Jo 1900-luvulla ruvettiin suunnittelemaan erillisvirastojen yhdista-
mista, jotta virastojen oman tontin vartioinnista paastaisiin paremmin
hahmottamaan ja hallitsemaan kokonaisuutta. Tillainen pyrkimys ei ole
rajoittunut vain litkennepolitiikan alalle eikd ensinnikaan ole pelkastidn
Suomea koskea ilmio.

Liikennevirasto (2010), jonka hallinnon piiriin kuuluvat maantie- ja
rautatieliikenne sekd sisaimaan vesitiet ja merenkulku, on timéan suun-
taisen politiikan tulos. Virastoon yhdistettiin Ratahallintokeskus, Tie-

hallinto ja Merenkulkulaitoksen vdylitoiminnot. Liikennejarjestelman
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Tie- ja vesirakennuslaitos Karjalan messuilla Joensuussa 1988. Liikennepolitiikassa
virasto oli yhdessa Valtionrautateiden kanssa poikkeuksellisen vaikutusvaltainen
vaikuttaja, mutta virastojen keskindinen kilpailu haittasi lilkennejarjestelman
kehittamista. Yhtendinen vaylahallinto syntyi vasta 2010 Liikenneviraston myota.

515A0SASTO
HALLISSA 2

kokonaisuutta johtaa litkenne- ja viestintiministerio. Se oli alkujaan kulkulaitostoimituskunta
(1892) ja sittemmin kulkulaitosten ja yleisten tdiden ministerid. Siita tuli liilkenneministerio
(1970), kun tyévoima-asiat siirrettiin perustetulle tyoministeriolle. Liikenneministeriosta

tuli litkenne- ja viestintaministerié vuonna 2000.

Mybs akateemisen tutkimuksen vakiintuneet muodot haittaavat liikenteen tutkimusta.
Vuosikymmenia historiankirjoittajat olivat autuaallisen tietiméttomia tai ainakin valinpi-
tamattomia alkeellisistakin teknisista seikoista. Rajoituksensa oli muillakin tieteenaloilla.
Liikenne ei ole yksinomaan tekniikkaa, taloustiedetta tai logistiikkaa. Se ei ole vain hallin-
toa tai politiikkaa eikd pelkéstaan kulttuuria tai sosiologiaa. Liikenne ei rajaudu millekdan
yksittaiselle sektorille. Mika olisi sellainen seikka, joka ei vaikuta liikenteeseen tai johon
liikenne ei vaikuta — eli mink4 asian voisi rajata niin tutkimuksessa kuin hallinnossa lii-
kenteen kysymysten ulkopuolelle?

Tallaisten jirjestelmien johtaminen yhti lailla kuin niiden tutkiminen on poikke-

uksellisen altis véarille rajauksille.

LIIKENTEEN YLIRAJAISUUDEN TUOMA ONGELMA

Liikenteen tutkimuksen ja johtamisen ongelma on pohjimmiltaan tutkittavan tai
hallinnoitavan ilmién luonteessa. Niin akateemiset opinalat kuin hallinnon ja eri
toimialojen instituutiot jirjestettiin modernin yhteiskunnan synnyn myoti 100—200

vuotta sitten nykyisiin malleihinsa. Ne rakentuivat sellaista maatalous- ja teolli-



suusyhteiskuntaa varten, jota ei ole ollut olemassa hyvdan aikaan. Yh-
teiskunnan muuttuminen nakyy hammentivin vahan instituutioiden
ja toimintatapojen muutoksissa.

Tietoyhteiskunnan tai postmodernin yhteiskunnan aikana mikian
toimiala ei ole entisens, ja yhi harvempia aloja voidaan hallinnoida tai
tutkia autonomisena sektorina. Kysymykseksi tulee, miten jarjestid niin
hallinto kuin tutkimus silld tavalla, ettd sekd kokonaisuus ettd eri sektoreiden
erityisyys tulevat nikyviin.

Tavallisesti tutkijat keskittyvat johonkin yhtenaiseen lihdesarjaan ja
arkistoon, jota on helppo seurata. Liikennejérjestelmien historiasta sel-
laista lahdesarjaa ei ole. Toki yksittiisten litkennemuotojen tutkimuk-
sessa ndinkin voidaan edetd. Lisaksi litkennejarjestelmien tutkimukseen
liittyy monia teoreettisia vaikeuksia, jotka liittyvit ylipadnsa jarjestelma-
analyysien luonteeseen ja teoreettisiin kisitteisiin.

Liikennejirjestelma ei ole ainoa poikkeuksellisen monia aloja sivuava yli-
rajainen aihe, joskin se on erityisen hankala. Akateemiselta kannalta liiken-
nejarjestelmien tutkimus on hyvin kiinnostava juuri siksi, etti se johdattaa
pohtimaan laajojen aihepiirien metodologisia ja teoreettisia kysymyksia.
Historia-, yhteiskunta- ja kulttuuritieteissa ollaan nykyisin pyrkimassa laa-
joja nikékulmia kokoaviin ldhtokohtiin aikaisempaa useammin ja kovem-
malla voimalla, vaikka kirsimdttomien mielesta edistys on ollut hidasta.
Kysymys on siita, miten eri alojen lihtokohtia ja monia yhteiskunnallisia ilmi-

oitd leikkaava tutkimus voidaan kasata yhtendiseksi tutkimustehtdviksi.
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On selvii, ettd seuraavassa naitd ongelmia on voitu ratkaista vain vahai-
simmdssd maarin. Lukijalle voidaan luvata vain se, ettd kenties parhaim-
millaan tutkimus valottaa aihepiirin ongelmia kiinnostavasti ja tavalla,
joka vie mietteitd ja arviointia eteenpiin. Monet asiat jaavit vastaisen
tutkimuksen ja keskustelun arvioitavaksi. Litkennejarjestelmien tutkimus

on lapsen kengissain.

NATO LOI INFRASTRUKTUURIN KASITTEEN

Liikennejérjestelma ei ole yksiselitteinen késite yleisessa kielenkéytossa
tai tieteiden piirissa. Késitettd ei ole méaritelty historia-, yhteiskunta- tai
taloustieteissd enempaa kuin teknisissa tieteissa sillé tavalla, ettd sen voisi
sellaisenaan ottaa historiallisen tutkimuksen lahtokohdaksi.

Liikennejarjestelma on infrastruktuurin osa. Késite infrastruktuuri tuli
kayttéon 1950-luvulla Pohjois-Atlantin liiton NATO:n sotilassuunnitel-
missa. Silla tarkoitettiin lentokenttid, tietoliikenneyhteyksié, huoltojir-
jestelmid ja muita sodankdynnin perustavia teknisia jarjestelmia. Sittem-
min infrastruktuurilla ruvettiin tarkoittamaan muitakin yhteiskunnan
materiaalisia ja ei-materiaalisia rakenteita, kuten liikennejirjestelmas,
tietoliikennettd, energiahuoltoa ja vesilaitosjarjestelmia. Nakokulmasta
riippuen infrastruktuuriin voidaan lukea myds luotto- ja rahalaitos seka
terveydenhuollon jarjestiminen, koulutus ja verojen keruu.*

Teknisid ja sosiaalisia jarjestelmid kuvaavat kasitteet ovat kuitenkin hai-

lyvia. Jotkut tutkijat, kuten Thomas P. Hughes, puhuvat sosioteknisista



o
-

Tiehallinnon Helsingin Liikennekeskuksen pdivystyssali Pasilassa vuonna 2009.

jarjestelmistd (large sociotechnical systems). Infrastruktuuria ei voi tarkas-

tella pelkéstdan teknisend jarjestelmand. Thmiset saatelevit niita teknisia,

taloudellisia ja poliittisia ehtoja, joiden keinoin infrastruktuuria raken-

netaan, pidetdin ylli ja kiytetaan. Lewis Mumford (1934) tarkasteli tatd

kokonaisuutta teknologisena kompleksina (technological complex).”
Tassa lahdetadn siita, ettd litkennejdrjestelma muodostuu kolmesta

keskeisesta tekijasta:

A kuljettavat reitit (vaylat);

B reittien tekninen perusta eli tekninen/teknologinen infrastruktuuri ja

C sosiaalis-taloudellinen perusta eli sosiaalinen infrastruktuuri.
Reitiston tekniseen perustaan kuuluvat ne kiytannoélliset tekniset rat-

kaisut, joilla reitti luodaan ja joilla sitd yllipidetain seka ne vilineet tai

keinot, joilla reitilla kuljetaan. Reitiston sosiaaliseen infrastruktuuriin
kuuluvat kulkemisen ja kuljettamisen palvelut, turvallisuuden jarjestel-
mat sekd reitiston ylldpidon hallinnointi tai valvominen. Teknisen ele-
mentin ja sosiaalisen elementin erottaminen ei aina ole selvdi. Monet
tekniset jarjestelmit ovat tapojemme kiytantoja silld tavalla, ettd niita
on vaikea mieltdd erikseen teknisina tai vain sosiaalisina jarjestelmind.
Pohjimmiltaan litkenne syntyy perustarpeiden tyydyttdmisests, kuten
ruuan hankinnasta, parinmuodostuksesta ja turvallisuuden tavoittelusta.
Ruuan hankinta ja muiden perustarpeiden tyydyttiminen kehittyivit jo
vuosituhansia sitten monimutkaisiksi vaihdannan jirjestelmiksi. Liikenne
on ensisijaisesti vaihdannan infrastruktuuria. Liikenne on silla tavalla va-

lineellistd, etta kulkemisen tarkoitus on tehda muut toimet mahdollisiksi



ja edesauttaa muita toimia ja tavoitteita. Pelkdstdan kulkemisen vuoksi
kuljetaan harvoin ehka retkeilyd ja rentoutumista lukuun ottamatta. Ku-
lussa oleminen ei ole kenellekaan itsetarkoitus.

Liikenne on vuorovaikutusta ja se syntyy vuorovaikutuksesta. Téllainen
vuorovaikutus lienee ihmisen lajityypillinen piirre. Voitaneen katsoa niin-
kin, ettd eldinten kulku ja vaellus ovat pohjimmiltaan saman tarpeen bio-
loginen muoto. Liikennettid maaraavat lisaksi luonnonmaantieteen, talous-
eldman ja kulttuurin ilmiét. Historiassa tietolitkenne on eronnut ihmisen
kulkemisesta myohadn. Lennéttimen eli langallisen, sahko6n perustuvan

viestinndn syntyminen 1830—1840-luvuilla oli ratkaiseva kddnne.

APU El EHKA KOSKAAN SATTUNUT PAIKALLE

Thmisen kulkureitti ja viylit ovat aina osa teknista jarjes-
telmaa. Vaikka kulku kavisi villissi luonnossa, kulkemisen
avut ja vilineet sekd suunnistamisen ja huollon tietotai-
to — mukaan lukien levon ja suojan jirjestiminen — ovat
monin osin teknisi ratkaisuja. Tekniset ratkaisut ovat
myds vuorovaikutuksen ja sosiaalisen jarjestaytymisen
sekd hierarkian ratkaisuja. Liikenteen jarjestelmat ja kul-
keminen vaativat voimavaroja, kuten ihmisen toiminta

ja elima yleensa. Niistd osa on ldhinna taloudellisia ja
materiaalisia, osa immateriaalisia ja henkisid tai intel-

lektuaalisia.
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Liikennejarjestelmdan kuuluvat myés kulkemisen ja kuljettamisen pal-
velut. Palvelut jirjestaytyvit reitin ympirille sekd maantieteellisessa ettd
organisatorisessa merkityksessd. Liikennetta tukevien palvelujen kirjo on
valtaisa. Sithen kuuluvat reitin hallinnan ja suunnistamisen palvelut, kuten
nykyaikainen logistiikka, yhti lailla kuin kdytinnollinen apu kyytimisessa
tai majoitushuollossa.

Tilastoissa kuvataan litkennemadrig, kuljettamista ja matkailua, mutta
se on vain osa litkenteen osuudesta talous- ja yhteiskuntaeldman kokonai-

suudessa. On vaikea hahmottaa mitdan yhteiskunnan piirié, jonka suorit-

teissa ei ole litkenteen osuutta. Tdstd nakékohdasta voidaan ymmairtaa,
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ettd lilkennejarjestelma vaikuttaa merkittivésti toiminnan ehtoihin ja
kustannuksiin jokaisella yhteiskunnan alalla.

Liikennejarjestelmadn kuuluvat my6s kulkemisen ja kuljettamisen tai
ylipddnsa vaihdannan turvajirjestelmit. Kun nykyaikana puhutaan lihinna
autojen ylinopeuksista ja suojateista tai uusien automerkkien térmayskes-
tavyydestd, unohtuu, ettd menneind aikoina kyse oli hengen suojasta mur-
hamiehid ja raiskauksia vastaan sekd omaisuuden suojasta rydstod vastaan.
Yhti lailla olennaista oli sopimusten pitdvyyden eli kaupan suojaaminen.

Turvallisuus on liittynyt sopimusjirjestelmiin, joista vanhimmat ovat
tabujen kaltaisia sadnt6ji ja kunniavaloja. Sukujen ja heimojen liitot, ai-
van kuten myshemmat kauppaliitot, tarkoittivat juuri sitd, ettd molem-

minpuolinen etu ja turvallisuus pyrittiin takaamaan. My®és verikosto

ja magian uskomukset tukivat sopimuskulttuuria ja turvallisuutta, silld
etujen loukkaajaa uhattiin vikivallalla tai noituudella.

Yksinaisen thmisen kulku oli vaaroja tdynnidn menneini vuosisatoi-
na. Tavallisesti pyrittiin kulkemaan joukossa. Yksiniiselle apua ei ehka
koskaan sattunut paikalle pitkilld asumattomilla taipaleilla. 1900-lu-
vulta alkaen turvallisuus on ensisijaisesti perustunut monimutkaisiin

ja automaattisesti toimiviin jarjestelmiin.

MITA HALUTAAN TIETAA

Tassa tutkimuksessa selvitetddn valtiollisen liikennepolitiikan syntya,

tavoitteita ja merkitystd Suomen nykyisen alueen ja itsendisen Suomen

yhteiskuntakehitykselle. Kyse on litkennejarjestelmén ohjauksesta ja sen




motiiveista. Liikenteen kehityksessa valtion rooli on vain yksi osa. Se on
oleellinen siltd kannalta, ett4 litkenteen jarjestelmia on jo vuosisatoja py-
ritty valtion toimin kehittdimaan, ohjaamaan ja valvomaan.

Motiivit ovat olleet milloin taloudelliset, kuten veronkannon tehosta-
minen tai teollisuuden edistiminen, ja milloin poliittiset ja sotilaalliset.
1500- ja 1600-luvuilla sotimisen suurimpia ongelmia oli 16ytaa tarpeeksi
hevosia ja kalustoa kuljetuksiin.

Jopa sosiaalipoliittiset nikékohdat ovat suunnanneet liikenneyhteyksi-
en rakentamista, kuten tyottomyystoissa toisen maailmansodan jalkeen tai
kun maanteitd rakennettiin tiettémien taipaleiden taakse syrjdseuduilla.

Yhteiskuntatieteilijat nimittivat valtion yhteiskuntapoliittista roolia

joskus melko rumasti valtiointerventioksi. Interventio viittaa yleiskielessa
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johonkin vikindiseen ja pakottavaan. Sanan ei pidd johtaa harhaan. His-
toriassa alamaiset ovat vaatineet kuninkaalta suojelusta ja tukea. Edelleen
valtiolta vaaditaan milloin minkékin asian korjaamista ja hoitamista. Virka-
miehet ja poliitikot ovat paljon ja kaiketi myds mahdottoman vartijoina.
Valtiollinen litkennepolitiikka on suhteellisen mydhéinen ilmié. Varhai-
simpina aikoina, osin jopa 1600-luvulle saakka, liikennetta hallinnoi ja jarjesti
se, jonka piti kulkea ja jotakin kuljettaa. Tavallisesti se oli osa kauppiaiden
litketoimia, ja kauppiaat lienevit luoneet varhaiset liikennejarjestelmit.
Liikenne ei alkujaan historian kaukaisina vuosisatoina ollut olemassa
erityisend palveluna tai jarjestelmana. Kulkijan piti jarjestad yhteytensi,
huoltonsa, vilineensa ja tarpeellinen henkildstonsa. Hin vastasi myos

turvallisuudesta sekd ryostajid ettd onnettomuuksia ja luonnonvoimia

Jakelukeskukset muuttavat ymparistodmme, eivat vain tapojamme. Niiden
tehokkuudesta riippuu paljon se, mihin rahamme riittavat.
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vastaan. Kauppa ja kuljettaminen eriytyivit suhteellisen myohédan eri
toimialoiksi, eikd ero ole aina sen jdlkeenkian ollut selvdrajainen.
Kun keskusvalta ja kuningasmahti vahvistuivat, liiken-
nejarjestelmat tulivat keskusvallan hallinnon koh-
teeksi. Tama kaanne oli tuntuva 1500-luvulla.
Liikenneyhteyksien kehittiminen, hallinta
ja valvonta olivat tirked keino keskushal-
linnon vahvistamisessa. Vastoin tavallisia
uskomubksia, keskusvalta ei kuitenkaan
alkujaan ollut valtio tai valtiollinen
taho. Mika tahansa alueellinen mah-
ti, kuten heimo, pyrki kehittiméin ja
valvomaan kulkuyhteyksidan.
Tutkimuksen keskeinen kysymys on mik-
si ja miten litkennettd ohjaavat poliittiset
ja hallinnolliset jirjestelmiit ovat syntyneet
ja kehittyneet, ja mikd rooli niilld on ollut
litkenteen kehityksessd?
Kysymyksen vuoksi aikajanne on noin
tuhatvuotinen, joskin vanhempia aiko-
ja on kasitelty lahinna vain niiltd osin,
kun asiat ovat yhdistyneet nykyajan il-

midihin.

Tonnikala on kulkenut vield pyyntinsa jalkeenkin
kenties 10000 -20000 kilometria.

JOS SELLAISIA TARPEITA NAHTIIN OLEVAN

Valtiollisin toimin voidaan jarjestaa liikennettd niiden tarpeiden mu-
kaisesti, joita valtiolla ja yksityisilld toimijoilla on. Tdma
on yksi nikékohta. Kysymys on my®ds siitd, milla
tavalla litkennejarjestelmien kehittdminen luo
edellytyksia sellaisille uusille elinkeinoille
ja yhteiskuntamuodoille, joiden tarvetta
ei osata ndhda tai jotka eivit ole vilit-
tomasti kasilla. Tama nakokohta on
hallinnut liikennepoliittista suunnit-
telua 1900-luvun lopulta alkaen. Sii-
hen saakka suhteellisen passiivinen
palvelutehtdvi eli olemassa oleviin
"ajan haasteisiin vastaaminen” oli
keskeisin nakokohta. Tie tai rata ra-
kennettiin, jos ja kun sellaisia tarpeita

nihtiin syntyneen.

Naiti litkennepolitiikan uusia painotuk-
sia selvitetddn tuonnempana liikennepoli-
titkan muutosten tarkastelun yhteydessa
(luvut 5-7).

Tutkimustehtavaan liittyy myos kaksi

muuta kysymysta:
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Nuijamaan rajanylityspaikka. Kansainvalinen lilkkenne Nuijamaalla alkoi 1975.

2010-luvulla rajan yli on kulkenut vuosittain yli miljoona ajoneuvoa ja liki kolme
miljoonaa matkustajaa (2014).

Mikd merkitys historian pitkdaikaisilla rakenteilla ja aikaisemmin tehdyilli
ratkaisuilla on tulevaisuuden litkennejirjestelmien ja litkennepolitiikan suun-
nittelulle?

Taman seikan merkitys on juuri liikennejirjestelmien kehityksessa
erityisen vahva. Kolmas kysymys on vaikein:

Miten liikenne vaikuttaa yhteiskuntakehitykseen, etenkin talouden ja elin-
keinojen kehitykseen, ja mitkd asiat eniten vaikuttavat kulkemiseen ja kul-
Jettamiseen ja siis liikennejirjestelmien kehitykseen?

Kysymys on liian laaja tissd esityksessa kasiteltavaksi millddn tavalla
tyydyttavasti. Sithen kajotaan vain joillakin reunahuomautuksilla.

RAJAUKSESTA TUNTEE MESTARIN

Kisilld oleva teos on laajuudeltaan suppea, mutta aihepiiriltdan
tavattoman laaja ja kattaa historiallisesti pitkdn ajanjakson. Tut-
kimustehtdvaa pyritddn seuraamaan siten, ettd tirkeimmat kadn-
teet valtiollisen ohjauksen, valtiointervention, suhteen voitaisiin
litkennejdrjestelmien kehityksessd nahda. Tiukat rajaukset ovat

silti valttdmattomid. Viahaisimpand seikkana mainittakoon, etti

tiiviyden vuoksi viitteisiin merkitdan vain sellaisia seikkoja, jotka

eivit ole valistuneelle yleisolle yleisesti tunnettuja tai vakiintu-
neesta kirjallisuudesta helposti tarkistettavissa. Monista asiois-
ta on olemassa luotettavia internet-sivustoja. Erikoisempia tai

kiistanalaisia asioita lukuun ottamatta tdssa ei erikseen viitata




Polkutie Lapissa.




ministerididen, laitosten tai jarjestdjen kotisivuilta helposti 18ytyviin
asiakirjoihin.

Aiheen kisittelyn suhteen tilan tuomat rajoitukset ovat hankalammat.
Miten rajauksissa onnistutaan, jaa lukijan arvioitavaksi. Tekninen kehitys
on ratkaiseva, silld se enimmékseen madras, mitd muotoja ja ratkaisuja
ihmisilla on kéytettdvissadn. Silti kehityksen historiaa voidaan tdssa seu-
rata vain viitteellisesti. Asia olisi oman painavan tutkimuksensa arvoinen.
Teknisen kehityksen merkitystd voidaan hahmottaa polkuriippuvuuden
kasitteelld. Se tarkoittaa sité, ettd tehdyt ratkaisut vahentavit seuraavia
vaihtoehtoja. Rautatiet ei tavallisesti pureta eika siirreta toisaalle. Polku-
riippuvuudella kuvataan jérjestelman jaykkyytta tai avoimuutta suhteessa
uudenlaisiin ratkaisuihin.®

Kuitenkin asiat ajoittain muuttuvat, paljonkin, ja polkuriippuvuuden
kahleet murtuvat. Jarjestelmien murtumista ja uudenlaisen kehityksen
syntymista voidaan tarkastella teoreettisesti eri ndkokohtien kautta. Seu-
raavassa on vaikututtu erityisesti kompleksisuuden teorioista eli — kansan-
omaisesti — kaaosteoriasta.” Vaikutteet nakyvit rivien valeiss, silld asiaa
ei voida tdiman kaltaisessa, tiettyyn provokatiivisuuteenkin pyrkivassa
yleisesityksessi yksityiskohtaisesti kasitella.

Lukuisat muutkin kysymykset jaavat tulevien selvitysten aiheiksi.
Tyon suppeus ei salli yksityiskohtaista kuvausta liikenteen tai liiken-
nemuotojen historiasta, eikd sellainen ole tavoitteena. Liikenteen his-

toriasta on kiytinnollisid tutkimuksia, joskaan ei likikdan kattavasti.
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Yleisteosta Suomen alueen liikenteen historiasta ei ole olemassa.

Tissd on asetettu tavoitteeksi selvittaa valtiollisen litkennepolitiikan
synty ja merkitys siten, ettd historian pitka linja ja tarkeimmait muu-
tokset voidaan nahda ja ymmartia. Se on kenties tapa ndhda jotakin
myos tulevaisuudesta. Tutkittava ajanjakso alkaa litkennetta koskevista
ensimmaisistd valtiollisista saddoksistd ja padttyy liikelaitostamisen ja yk-
sityistaimisen kysymyksiin sekd uudenlaisen liikennepolitiikan syntyyn
1900-luvun lopulla ja 2000-luvulla.

Liikenteen sosiaalinen infrastruktuuri maaraa ihmisten valisen vuo-
rovaikutuksen ja kulkemisen tarpeet sekd niiden kiytiannolliset edelly-
tykset. Tétdkadn seikkaa ei tissd voida tutkia. Téssa tutkitaan sosiaalisen
infrastruktuurin yhta keskeisinté osaa eli valtiollisen ohjauksen kehit-
tymist ja valtiollista litkennepolitiikkaa. Valtiointerventioon kuuluvat
keskeisimpina hallinnon tavoitteet ja hallinnon muodot. Se tarkoittaa
ainakin seuraavaa:

1. suunnittelun seka paitoksenteon ja siis myds resursoinnin vallan jar-
jestaiminen;

2. yleisen edun (keskusvallan politiikan) artikulointi ja puolustami-
nen;

3. alaan liittyvan sdddoston ja valvonnan sekd turvallisuusjarjestelmien
kehittaminen.

Se, mitd tdssa ymmarretddn politiikalla, sisiltyy niihin kolmeen seik-

kaan. Politiikan yleispatevan madritelmén 16ytdmisti ei ole yritetty.
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Paitoksenteon pohjana on suunnittelu ja valmistelu, johon liittyvé asi-
antuntijavalta osataan vain harvoin tunnustaa riittdvin painavaksi. Ylei-
sen edun tai kokonaisuuden edun maarittely on vaikeaa ja kaiketi liki
aina my®9s poliittinen kysymys — poliittisen retoriikan isinmaan eduista
puhumattakaan.

Tavallisesti keskushallinnon tavoitteet esitetdin yleisen edun mu-
kaisiksi. On luultavaa, ettd ne ainakin 1900-luvulla ovat usein olleet eri
ryhmien tavoitteiden pohjalta rakennettuja kompromisseja. Valtion eli
keskushallinnon sovittelevaa roolia ovat monet korostaneet mydnteises-
ti, kun arvioidaan lansimaisen demokratian ja hyvinvoinnin kehitysta.
Keskustelua sivutaan tuonnempana, kun tarkastellaan valtion laitosten

liikelaitostamista, yhtidittdmista ja yksityistdmista.

KENEN ETUJA

Tassa lahdetaan siita, ettd tutkimushankkeen taustalla on tiedonintressi,
jonka tarkoitus on tukea suomalaisen yhteiskunnan liitkennepolitiikkaa
ja hallintoa. Tutkimus on Liikenneviraston tilaama selvitys litkennejar-
jestelmin kehityksen keskeisistd piirteistd, mutta tyd on riippumaton
niin Liikenneviraston kuin muidenkin alan toimijoiden lahtokohdista
ja tavoitteista. Tarkastellut nikékohdat ovat kirjoittajan valitsemia siltd
kannalta, miten niiden paino nihdéan olemassa olevassa tutkimuksessa

tai tdssd varta vasten tehtyjen selvitysten mukaan. Kysymys on osaltaan

e e — e i
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niista edellytyksista, joista yhteiskuntapoliittista ja liikennepoliittista ke-
hitystyota ja siihen liittyvid paatoksia tehddan.

Historiantutkimuksen keinoin niitd voidaan selvittia vain rajatusti.
Siihen liittyy sekin, etti liikenteen asioiden tuntemus on ollut suhteelli-
sen vihdistd asiantuntijapiirin ulkopuolella. Vaikka matkustaminen on
muodikasta ja ihailtua, liikenne ei ole seksikds eikd muodikas aihe.

Tama teos on haluttu kirjoittaa niin, ettd se olisi kelvollinen koko luke-
valle yleisolle my6hemmisti kouluvuosista alkaen. Vaikeasta ja monien
mielestd tylsastd aiheesta on haluttu esittda myos jokunen niistd elimén
sattumien tuomista humoristisista ja jopa ironisista kdanteistd, joissa his-
toria ihmistd juoksuttaa.

Kun kysymys on kdytannéllistd eldmaénalaa koskevasta tutkimukses-
ta, joka kohdistuu aivan ilmestymisajankohtansakin ilmiéihin, kysymys
on lopulta historian merkityksesta nykyajalle. Itse asiassa se tarkoittaa
historian merkitysta tulevaisuudelle ja tulevaisuuden suunnittelulle. On
paradoksaalista, ettd emme eld nykyajan vuoksi vaan tulevaisuuden vuok-

si. Nykyisyyttd on jatkuvuuden odotus. Tulevaisuutta luetaan siitd, mita

nykyisyydessi on.
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SUOMEN ITA JA LANSI

Liikenne on alueellista vuorovaikutusta jasentiva seilka. Padosa ih-
misen vilisesta vuorovaikutuksesta, kuten sukulaisuudesta, sosiaali-
sesta hierarkiasta, vaihdannasta (elinkeinoista ja kaupasta) seka tyon
organisoinnista voi toteutua vain liikenteen ehdoin. Liikenne on sosiaa-
lisen vuorovaikutuksen tirkein kanava sanallisen viestinnan lisaksi.!

Kaikki infrastruktuurin jarjestelmat ovat alueellisia siind mielessa,
ettd niilla on ulottuvuutensa. Ne syntyvit jonkin ylirajaisen intressin
vuoksi. Infrastruktuurilla hallitaan ulottuvuutta tavallisesti sen eduksi,
joka jérjestelman luo tai sitd ohjaa. Useat infrastruktuurin jarjestelmat
ovat kuitenkin kaikkien tai liki kaikkien kéytettavissa.

Suomi jakautuu kahteen selvésti erilaiseen alueeseen. Yleistajuisessa kie-
lenkéytéssa puhutaan idan ja linnen eroista. Jokainen historiallinen maa-
kunta, jopa niiden pitdjét, ovat omalla tavallaan ainutlaatuisia. Silti luotei-
sen ja kaakon suunnassa sisimaan poikki kulkeva talous- ja kulttuuriraja on

kaikkein merkittévin. Se on vuosisatoja vanha talouden ja kulttuurin raja.

Hénet vetda tahdoin ma polvellein,
héan kadelldan mun kiersi,

mut muuten han roihut rakkautein
kuin kaskenviertaja viersi.

(Eino Leino 1920).



Pihkindsaaren rauhan raja (1323) kulki Karjalan kannaksen
halki luoteeseen Pohjanmaan rannikolle. (KARTTA 2.) Vakiintu-
neen mutta myos kiistellyn tulkinnan mukaan se ylsi Pattijoelle
nykyisen Raahen seutuville tai hiukan Pyhéjoen suuta etelam-
miksi.> Pdhkindsaaren rauha tehtiin Ruotsin valtakunnan ja sil-
loin Ruotsin itdisend naapurina olleen Novgorodin kauppiastasa-
vallan kanssa. Jos katsotaan — kuten usein on tehty — ettd rajalinja
jakoi Suomen alueen itddn ja linteen, timan mukaan Viipuri kuului
lanteen.? Toinen tirkein kulttuuriraja on samansuuntainen mutta
eteldssa linnempind. Se on hamalais-karjalainen kulttuuriraja, joka
kulki Kymijoelta luoteeseen Pohjanmaalle Pyhajoen suulle.*

Naiden rajojen mukainen kulttuurin jakautuminen tunnetaan jo
esihistoriasta vuosituhansia aikaisemmin. Lantinen nuorakeraami-
nen kulttuuri eli niin kutsuttu vasarakirveskulttuuri, joka tuli noin
2500-2 000 vuotta sitten eteldstd, jai Pahkindsaarenrauhan rajan etela-

ja lansipuolelle. Myés nykyisen Viipurin seudut kuuluivat nuorakeraa-

Suomen itd ja lansi. Sairastavuuden rajan ita- ja pohjoispuolelle jadvat kunnista
kaikki suurimman sairastavuuden omaavat kunnat (10 % kunnista) sekéa suurin osa
muista keskiarvoa suuremman sairastavuuden kunnista (15 % kunnista). Lihde: Liite 1.
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== |tdisen ja ldntisen kulttuurialueen raja /
hamadldis-karjalainen kulttuuriraja

Itdisen ja lantisen geeniperiman raja
== P3hkindsaaren rauhan raja 1323.

=== Vasarakirves- eli nuorakeraamisen kulttuurin
levinneisyyden raja

=== Sairastavuuden raja
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misen kulttuurirajan lansi- ja eteldpuolelle. Niin ikdan esihistorian itainen

ja lantinen pronssikausi (1500-500 eaa.) jakoi maan kahteen erilaiseen

kulttuurialueeseen lounaan-kaakon suuntaisesti.

MAANTIETEEN MYKKA PAKKO

Mybs itsendisen Suomen aikana monet talouden ja kulttuurin piirteet
jakautuvat karkeasti samalla tavalla idan ja linnen valilla. (Kartta 2) Kyse
voi olla my®ds etnisesta rajasta, silld uusimpana Pihkindsaaren rauhan
rajalinjaa puolustavana seikkana voidaan esittda tulokset vieston DNA-
analyyseista. Niiden mukaan kahden geneettisesti erilaisen vaestéryhman

valinen rajalinja on Suomen alueella jotakuinkin Pahkindsaaren rauhan

Maantie 5550 Kuopion Haminalahdessa.

rajalinjan mukainen.® Tama4 kaikki korostaa 1323 rajan kulttuu-
rista merkitysta tai ainakin sen saamaa tulkintaa.

Mutta itd-lansi jako ei selity rauhansopimuksilla, kulttuurin
piirteilld tai erilaisella geeniperimalla. Sen sijaan nykyisen Suo-
men aluetta tarkasteltaessa voidaan erottaa nelja keskeista teki-
jaa, jotka ovat erityisesti vaikuttaneet alueelliseen eriytymiseen
eli sithen, minkalaisiksi ja miksi alueelliset erot ovat syntyneet.
Nama seikat ovat liikennejarjestelmien jasentymisen lahtokohti-
na. Alueelliset erot madraavit niin ikdén vaihdannan eli kaupan ja
taloudellisen toiminnan luonnetta. Jotkut erot ovat vuosisataisia,
jopa vuosituhantisia.

Tarkeimmat Suomen aluerakenteeseen vaikuttaneet alueelliset
tekijat ovat seuraavat:

1 suhteellisen vihainen viesto suhteellisen suurella alueella, jolla
vieldpi luonnonolot vaihtelevat paljon;

2 luonnonmaantieteessa rannikon ja sisimaan vilinen ero;

3 ilmastoalueista johtunut peltoviljelyalueen ja kaskiviljelyalueen va-
linen ero ja

4 jadkauden muovaama maanmuoto eli suurten vesistojen lahinna
luoteen ja kaakon vilinen padsuunta sekd maanselat eli Salpausselit
ja Himeen-, Pohjan- ja Suomenselka.

Luonnonolojen ja litkenneolojen vuorovaikutus on kahden suun-

taista. Liikenneolot vaikuttavat siithen, miten luonnonolot ja maantie-



de méaraivit talouden ja kulttuuri kehityksen. Pohjimmiltaan

liikenneolot maaraytyvit luonnonoloista.

VAESTON MAARA LIIKENNEJARJESTELMAN MUOKKAAJANA

Maailmanbhistoriassa volyymiltaan suurin kauppa ja liiketoiminta
syntyvit lahes poikkeuksetta kaupunkeihin, jotka kokoavat kaup-
paa eri suunnilta etnisisté, kansallisista ja valtiollisista rajoista riip-
pumatta. Vuosituhansien ajan maanviljelyn synnyn ajoilta saakka
Vilimeren seudun maanviljelysolot suosivat viestonkasvua ja sen
mydtd kaupunkien syntyi eri tavalla kuin pohjoisessa.®
Viestomadra on maantieteellisen eriytymisen yksi tirkeimmista
seikoista ainakin ennen tietoyhteiskuntien aikaa. Tama tarkoittaa
sitd, ettd keskukset eli kaupungit litkenneasemineen ja satamat ovat
litkenneverkon ratkaisevia solmuja. Suomen alueella viestda oli hyvin
vahan koko esihistorian ajan ja sen jalkeenkin verrattuna Euroopan
keskeisiin alueisiin. Tyovoimaa oli vahédn ja kumulatiivinen vaurau-
den kasvu oli pienta. Siksi ihmiset eivdt voineet rakentaa linnoja tai

kivitaloja.

Laatokka. Nakyma Riuttavuorelta pohjoiseen.
Laatokka oli kuuluisa kovista myrskyistaan,
mutta nailla rannoilla oli suojaista.
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Kuitenkin he kavivit kaukokauppaa, heisti tiedettiin muualla ja he tie-
siviat muista. Kun linnat ja kivitalot puuttuvat, tavanomaisia kulttuurin
mahtavuuden symboleja ei ole historiankirjoissa kuvattaviksi. Sen vuoksi
jalkipolvet voivat pitad pohjoisen tai esimerkiksi Kainuun oloja esihistori-
allisella ajalla liian ankeina. Silti elinolot saattoivat olla aikaansa nihden
suhteellisen hyvit, vauraat ja turvalliset.” Oletukset joidenkin seutujen
kurjuudesta vahvistavat perifeerisyyden mielikuvia ja siten huomaamatta

vaikuttavat tarkastelijan omaan historiakuvaan.
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ILLAKSI JOUTUI JO KOTIIN

Ennen Pietarin kaupunkia (1703) lyhyiden maayhteyksien padssi Suo-
mesta oli vain vihiisen asutuksen seutuja. Niiden merkitys kaupassa
ja kulttuurivaihdoissa ei voinut olla suuri, ja idin suunnan merkitys

jai pienemmaksi kuin ldnsisuunnan ja Itdmeren etelarannikon. Id4ssa
merkittavat keskukset olivat vahintddn satojen kilometrien maatai-
paleen takana.

Sen sijaan meriyhteydet veivit Itimeren eteldrannoille nykyi-
sen Saksan alueille saakka. Sielld asutus oli tihedd ja vaurasta. Myos
Ruotsin rannikko oli rikkaamman ja vahvemman asutuksen seutuja

kuin kaukana Karjalan metsien takana olleet kylit. Tama seikka
korosti meriyhteyksien merkitysta. Sisémaan harva asutus ei voi-
nut tuoda sitd vaurautta, miti kauppa merien kautta toi.
Euroopan keskeisilld alueilla viked oli paljon, ja lyhyenkin yhtey-
den paissi oli useita vauraita kaupunkeja. Markkinoille ldhdettiin
aamulla, ja illaksi joutui jo kotiin. Vield uuden ajan alussa Suomen
pienid kaupunkeja erotti satojen kilometrien matka. Markkina-
matkat kestivit paivid, joskus viikkoja. Vahiisen vieston vuoksi
pienten kaupunkien keskindinen kauppa ei tuonut suuria rikka-
uksia kenellekidn. Harvaanasutun ja suuren maan vaurastumi-
nen oli poikkeuksellisen riippuvaista merenkulusta tai muista
ulkoisista tekijoista.

Toinen Suomen alueen maantieteellistd jasentymista

maaraava oleellinen seikka onkin ollut rannikko erotukseksi sisa-

maasta. Kansanperinteessd Itameren rannikko ei muodosta mitdan

yhtendistd kulttuurialuetta, painvastoin. Perinteen kuvauksissa juuri

Lounais-Suomen, Viipurin Karjalan (Kaakkois-Suomen) sekd Poh-
janmaan rannikon kulttuurinen moninaisuus ja epéyhteniisyys erot-
tuvat selvésti sisdimaasta ja kauemmasta itdsuomalaisesta alueesta.

Sisdmaa ja Itd-Suomi esitetadn paljon yhtenaisempina, ikddn kuin

monoliittisempana kulttuurina kuin kehittynyt ja moniaalta vaikut-
teita saanut Lansi-Suomi.® Lounais-Suomi kansatieteen maantietees-
sd kattaa myds lantisen Uudenmaan. Lounais-Suomen rannikko ja
koko lounainen alue on ollut vankimman asutuksen aluetta jo esihis-
torian vuosituhansista saakka. Rautakauden viimeisina vuosisatoina
ja keskiajalla vaesto alkoi kasvaa merkittavasti myos Uudellamaalla.
Suuri osa itdisestd ja pohjoisesta sisimaasta oli vield keskiajalla jopa
kokonaan asumatonta.

Suomen alue ei ole ollut vain Itimeren rannikon piirissd. Itimeren
lisaksi Vienanmeren rantojen ja nykyisen Suomen alueiden vililla oli
kauppayhteyksia jo esihistoriallisella ajalla. Pohjoisen suunta ei ollut
verrattavissa lansi- ja lounaisrannikon kehitykseen, mutta Jadmeren
yhteyksien kehittdminen oli ensimmadisen kerran Ruotsin valtakunnan
suunnitelmissa 1500- ja 1600-luvun vaiheessa. Sen jilkeen se on ollut ja

on esilld my0s itsendisen Suomen suunnitelmissa, kuten tuonnempana
eri yhteyksissa kerrotaan.



PELTOVILJELYN SIVILISAATIOTEORIAT

Arkipaiviisessd ajattelussa ei tule mieleen, etté pelto- ja kaskiviljelyalu-
eiden vilinen ero olisi litkennejarjestelmien ja vuosisataisen talouskehi-
tyksen kannalta keskeinen seikka. Mutta pelto- ja kaskiviljelyn ero on

tarkeampi aluerakennetta maaraava tekija kuin hamaldis-karjalainen hei-

moraja tai Pihkindsaaren rauhan raja. Erot maanviljelyn
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laajentumisessa eivit ole pelkéstain maanviljelyn tai kulttuurihistorial-
lisen tapainkuvauksen yksityiskohtia. Erot kuvaavat talouskehityksen
péadsuuntaa, jonka vaikutus tuntuu myés nykyaikana.

Modernin suurteollisuuden syntyyn eli 1800-luvulle saakka alueraken-
netta hallitsi yksi piirre muita tirkedmpéna: mitd varhaisemmin alue tuli

sdannollisen maanviljelyn ja eritoten peltoviljelyn piiriin, sitd vahvem-
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ASUTUS 1560-LUVULLA JA ILMASTORAJA min sen talous ja asutus kehittyivit ja sitd vauraampia alueet ovat olleet
suhteessa muihin nykyisen Suomen alueisiin.
LIS e en ralat 550:rtla Piinvastaisesti tdima tarkoittaa sitd, ettd alueet, joilla viljanviljely ja
=== Pelto- ja kaskiviljelyn ilmastollinen raja eritoten peltoviljely aloitettiin mydhédan, ovat olleet taloudellisesti vi-
hemmin kehittyneiti ja harvempaan asuttuja seutuja.

Peltoviljelyn ja vaurauden yhteys liittdd vuosituhantisen kehityk-

=== Eteldboreaalin pohjoisraja T . L L
sen Suomen alueella niihin sivilisaatioteorioiden malleihin, jotka

Kaskiviljelyalueet 1830-luvulla

100 km korostavat maanviljelyn ja karjanhoidon syntya — eli siis pysyvin
asutuksen syntyéd — kulttuurien kehityksen keskeisena tekijana.
Maanviljelys ja karjatalous olivat tirkein tekija vaeston kasvussa

ja kaupungistumisen edellytys. Vasta maanviljelys salli vieston

merkittivian vaurastumisen.
Karkein piirtein tima malli kuvaa asutuksen ja talouseliman
kehitystd Suomenkin alueelle ennen teollistumista. Historialli-

sen kehityksen mallintaminen yleisella tasolla on silti vain kar-

Asutus 1560-luvulla, pelto- ja kaskiviljelyalueen ilmastoraja Solantien mukaan
seka alue, jolla kaskirukiin osuus oli vdahintaan 10 % vield 1830-luvulla. Musta

katkoviiva kuvaa eteldaboreaalin ilmastovyohykkeen pohjoisrajan eli pisimman

kasvukauden pohjoisrajan. Lahde: Liite 1.



kea heuristinen keino hahmottaa muutosten tirkeimpia suuntia. Se ei
sellaisenaan todista asioiden vilisistd syy- ja seuraussuhteista, eikd sen
avulla voida selittda yksittaisia tai paikallisia ilmidita. Se ei mydskaan
ole ennustus, vaikka taloudelliset ja kulttuuriset rakenteet vaikuttavat
tulevaan kehitykseen.

LUMIHOMEEN ALUEPOLITIIKKA

Miten vuosituhantinen yhteys viljelyn ja vaurauden kehityksen vililla
on Suomen alueella syntynyt? Vield uuden ajan alussa peltoviljelyyn
kuului vain suhteellisen kapea lintinen vydhyke. (Kartta 3) Lounais-
Suomessa ja Pohjanmaan rannikolla Kokkolaan saakka peltoviljely
oli vakiintunut ja tavallisin kasvinviljelyn muoto viimeistadn uuden
ajan alussa. Sisamaassa ja Itd-Suomessa oli seka kaski- ettd peltovil-
jelyd.? Rajan lansipuolella kaskiviljelyn osuus oli vihiinen tai ole-
maton, itdpuolella kaskiviljelyn osuus oli suuri tai jopa peltoviljelya
suurempi.

Suotuisin viljanviljelyalue on ollut vuosituhansia lounainen Suomi.
Rukiin viljely yleistyi keskiajalla, ja se oli toisen eniten viljakasvin,
ohran, kanssa tirkein vilja vuosisatoja. Vaestontiheys oli likimain
teollisuuden aikaan saakka suurin niilla alueilla, joilla maanviljelys
ja sittemmin nimenomaisesti peltoviljely menestyi parhaiten.

Kaskiviljely oli liikkkuva raivaamisen muoto. Puut kaadettiin ja

poltettiin, ja vilja kylvettiin poltettuun maahan. Kaskesta tuli hyva
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sato, mutta maa visyi nopeasti. Niinpa maa jatettiin pian uudelleen met-
sittymaan, ja kaskeajat etsivit toisen metsan. Maatalousteknisesti kaski
oli rydstoviljelyd ja johti umpikujaan. Tila loppui, koska vaesto lisdantyi
ja koska isonjaon ja teollistumisen vuoksi metsien arvo nousi, eikd met-
saa tuhlattu kaskeamiseen.

Kaski- ja peltoviljelyn rajan sditi ilmasto. Ilmasto onkin kolmas luon-
nonmaantieteen asettama ehto talouden ja kulttuurin kehitykselle. Var-
haisina aikoina rukiin peltoviljely onnistui hyvin vain Lounais- ja Lan-
si-Suomessa. Nain oli vield keskiajalla. Syy oli se, ettd peltoon syksylld
kylvetty ruis oli altis lumihomeelle. Lumihomeen vaara kasvoi sitd enem-
man, mitd enemman itddn ja koilliseen mentiin. Sisimaassa ja Itd-Suo-
messa lumi tuli nopeasti ja sitd oli tavallisesti paljon. Suuri lumen maara
vahensi roudan syvyytta ja jatti maan useammin ja pidempdan maraksi
kuin vahalumisilla alueilla. Marka maa edisti lumihomeen kasvua.

Liansi-Suomessa lunta satoi vahemman, minké vuoksi maa kuivui ja
jadtyl nopeammin ja syvemmalta. Lumihomeen vuoksi sisimaassa tai
Itd-Suomessa ei voitu jadda rukiin viljelyn varaan, koska katovuoden to-
dennikaisyys oli liian suuri.”® Rukiin viljelyn vuoksi Lounais-Suomi sai

pitkan etumatkan.

MIKSI ASUTUS LEVISI

Viljanviljelya sdati toinenkin tirkea ilmastollinen raja. Vaikka peltoruis

menestyi parhaiten Lansi-Suomessa, kasvukausi oli pisin — vihintdén 161



Kokemaenjokeen, joka kiertda Karhiniemen kylan rantapellot.

vuorokautta — ja siten ylipddnsa suotuisin my0s aivan eteldisimmaén ran-
nikon hemiboreaalisella sekd Keski-Suomeen ja Itid-Suomen sisimaahan
yltaneelld eteldboreaalisella vydhykkeelld. Lumihomeen vuoksi vanhan
peltorukiin kanssa ei kuitenkaan Lounais- ja Lansi-Suomen ulkopuolel-
la voitu parjata.

Tilanne muuttui, kun keskiajan lopulla tuli kdyttéon uusi ruislajike.

Uusi ruislajike, juureinen, syntyi luultavasti Venjilla Valdain seutu-

Pelto-Suomen raivasivat menneet sukupolvet jo kauan sitten. Kokemaenjoen
kulttuurimaisemaa Huittisissa. Loimijoki, Punkalaitumenjoki ja Sammunjoki yhtyvat levedan

villa nykyisen Novgorodin itdpuolella. Laji levisi Suomeen ja
sitten Ruotsiin ja Norjaan." Juureinen kesti méarkaa ja vaharoutaista
maata paremmin. Se suosi maanviljelyksen ja asutuksen laajenemista
ilmastollisesti vihemman suotuisille alueille, koska leivassd pysyttiin
paremmin.

Uusi ruislajike, juureinen, levitti asutuksen eteldisen limpiman ilmaston

vyohykkeelle Keski-Suomeen ja itdisen Suomen sisimaahan. (Kartta 3.)



Lumihome ei enid ollut samanlainen uhka Lansi-Suomen pelto-
viljelyalueen ulkopuolella kuin ennen.

Tamd oli keskeinen tekija asutuksen ja maanviljelyn laajentu-
misessa sisimaassa ja Itd-Suomessa uuden ajan alussa 1500-luvulle
tultaessa. Maanviljely ja sithen perustuva asutus oli saavuttanut
ilmastolliset rajansa 1500-luvun puolivilissa (Kartta 3.) Elinkei-
no perustui viljanviljelyyn niilla alueilla, joilla ilmasto sen salli
ihmisen keinoin. Juuri nille laimpimille sisimaan alueille voitiin
edetd uuden ruislajikkeen avulla. Niilld alueilla leipaviljan viljely
joko yksinomaisena peltoviljelyna tai pelto- ja kaskiviljelyna tuot-
ti ja kannatti hyvin, vaikka asutus ja viljely levisivit sinne hitaam-
min ja harvempana."” Suomenselalld eteldboreaalinen vydhyke jaa
etelammaksi kuin muualla sisamaassa tai Itd-Suomessa. Kaareilun
selittad ilmasto-olot.

Pisimman kasvukauden alue jakaantui siis kahden erilaisen maa-
talouden alueeksi. Sithen kuului lintinen peltoviljely ja osa itdisesta

pelto- ja kaskiviljelysta.

EIVAT SAAVUTTANEET LANSI-SUOMEN VAURAUTTA

Alueellisen eriytymisen kannalta on kuitenkin oleellista, ettd uusi kas-
kiruislajike ei auttanut kuromaan umpeen eroa lantiseen peltoviljelyyn.
Vaikka asutus ja viljely levisivit uusille alueille, ne eivit saavuttaneet

Lénsi-Suomen vaurautta. Toisen maailmansodan jalkeisistd aluepoliit-
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tisista tukijarjestelmistd paitellen maanviljelyn ehdot eivat muuttuneet
teollistuneessakaan Suomessa.'

Suomi on suuri maa ja kuuluu maantieteellisesti suurimpiin Eu-
roopan valtioihin. Ilman merialueita Suomen pinta-ala on hiukan yli
338000 km? Suomi on harvaan asuttu, mutta asutus jakautuu suh-
teellisen tasaisesti verrattuna muihin pohjoisiin maihin. Esimerkiksi
Ruotsissa ja Kanadassa maan kokoon nahden vahdinen viesto on kes-
kittynyt suhteellisesti pienemmille alueilla kuin Suomessa. Suomi on
myods pohjoisten valtioiden suurvalta, silld kaikkien muiden valtioiden
asukkaista suurin osa asuu Helsinkid etelampéana.

Erityisen pohjoista ja ainutlaatuista maailman mitassa on viljanvilje-
lys Suomessa. Kauraa ja ohraa voidaan viljelld Lapissakin, joskaan silla
ei ole ollut leipaviljan tuotannossa merkitysta. Viljantuotanto Suomes-
sa on mahdollista Golf-virran ansiosta.

Pohjoisten alueiden harva asutus, viljelyn kehittyméttémyys ja ta-
loudellisen toiminnan pieni volyymi vastaavat niitd kehitysta selitta-
vid malleja, jotka korostavat maanviljelyksen merkitysta kulttuurin

kehityksessa.

METEOROLOGI HISTORIAN SELITTAJANA

Neljas keskeinen alueelliseen eriytymiseen vaikuttanut tekija on jaikau-
den muovaama maanmuoto. Se tarkoittaa suurten vesistdjen lahinna

luoteen ja kaakon vilistd pddsuuntaa sekd maanselkid. Suuria maansel-
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kid ovat paitsi tunnetut Salpausselat, myds Hameen- ja Pohjankangas
sekd Suomenselka. (Kartta 2.) Maan muoto vahvisti alueellista eriyty-
neisyytta, koska poikittainen kulku itd-linsisuunnassa oli luonnonolo-
jen vuoksi hankalaa.

Maan halki on kuljettu merkittdvassd madrin vain kahden koh-
din: Turun ja Viipurin vilid Eteld-Suomessa sekd Oulujoen vesistdja
itdadn Vienan suuntaan. Turun ja Viipurin vili oli ennen kaikkea hal-
linnon ja sodankdynnin reitti, ja Ruotsin vallan aikana se oli osa val-
takunnallisia Tukholman yhteyksii. Oulun ja Vienan reitti oli kaupan
kulkua, mutta se ei koskaan kasvanut maaraltaan tairkeimpien suuntien
veroiseksi. Oulun kulkua oli my6s Oulujarven seutuvilta Savo-Karja-
laan, mutta tima suunta oli maanmuotojen mukaisesti kaakon ja luo-
teen valinen.

Loiko erilainen luonnonmaantiede erilaiset kulttuuriset olot ita- ja
Lénsi-Suomessa? Kulttuuriantropologi Matti Sarmelan mukaan térkein
kulttuurinen raja on yhtenevi lansisuomalaisen vakiintuneen peltovil-
jelyalueen ja sisimaan ja Itd-Suomen kaskiviljelyalueen vilisen rajan
kanssa." Lansi-Suomelle oli tyypillistd ryhmakylit sekd intensiivinen
peltoviljely, jonka luonnollinen osa oli kehittynyt karjatalous. Talou-
dellinen eriarvoisuus oli aikaansa ndhden suurta ja arvomaailmaa hal-
litsi individualistinen asenne. Talonpitoa johti isintd ja eménti, joiden
vanhemmat ja osa lapsista kenties puolisoineen saattoivat asua tilalla

ainakin jonkin aikaa. Kyse ei kuitenkaan ollut varsinaisesta suurper-

heestd. Kilpailu varallisuudesta ja arvovallasta (statuksesta) talojen ja
sukujen vililld oli Sarmelan mukaan merkittavaa.

Tata Sarmela kuvaa Pelto-Suomen yhteiskunnaksi. Johtopaatokset
hén on yleistanyt kulttuuriperinnetti kuvaavista aineistoista seka his-
toriallisesta kirjallisuudesta.'

Kaskitalouden alueella — johon siis Uusimaakin pitkdan padosin
kuului — kyse oli yhteisdistd, joissa sukulaissiteet olivat vahvat. Sitd on
tavallisesti selitetty sill4, ettd suurperheiden osuus ja rooli yhteisossd
oli suuri.’® Maatalot olivat tyypillisesti yksittaistaloja ilman ryhmaky-
144. Talolliset valtasivat kaskimetsia paivimatkojenkin paast. Talo-
udellisesti alue oli vadhemmin kehittynyt ja vihemméin monipuolis-
tunut kuin peltoviljelyalueet. Niin ikddn asukastiheys oli pienempi.
Kilpailuhenkisyys ja individualismi korostuivat vahemmin kuin
lantiselld peltoviljelyalueella, esittdd Sarmela.

Sarmelan ndkokohta yhdistdd linsisuomelaisen kehityksen
yksilolliseen, menestysti ja taloudellista yrittelidisyyttd koros-
tavaan lansieurooppalaiseen kehitykseen. Missd maarin yleistys
on vain ideologis-poliittinen ja missd méarin todellinen, on eri
asia. Historian- ja kulttuurintutkimuksessa lansieurooppalai-
nen kehitys ndhdaan erityisend nimenomaisesti taloudellisen
kehityksen, yksildllisyyden korostuksen sekd parlamentaris-
min ja demokratian osalta. Mika seikka on syy ja mika seu-

raus, on sekin toinen kysymyksensa.



Katselen kauaksi taivaanrantaan,
pdivan laskuun ja koittoon,
taikka ma katson kaskisavuun
siintelevdan ja loittoon.

(Eino Leino 1920)
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Sarmela selittda eroa luonnonmaantieteelld mutta ei ilmas-
tolla, kuten Ilmatieteen laitoksen elidkkeelld oleva meteorologi ja
historioitsija Reijo Solantie. Sarmela esittda, ettd Lansi- ja Eteld-
Suomi on padosin tasaisen maan ja savisten jokilaaksojen aluetta,

joka hyvin sopi intensiivisen maatalouden alueeksi. Jidkauden

aikana maa oli pitkddn veden alla, ja kun maa nousi, syntyi Lansi-
ja Eteld-Suomen tasaisuus, jokilaaksot ja savimaat. Tarkeimmat
joet kulkivat Itdmerelle eteldan tailinteen. Miet ja kukkulat ovat
usein liki paljaita ja kovia kalliomaita, joilla ei voinut kasketa.

Sisamaassa ja Itd-Suomen alueilla maasto oli mikisempi. Se on

ollut kauemmin veden yldpuolella, ja vaarat ovat saaneet mine-
raalipitoisen maan ja metsittyneet myos laeltaan. Alemmat rinteet
ovat yleensa entisid merenrantoja. Sarmelan mukaan alue on sopi-
nut hyvin kaskiviljelyyn.

Sarmelan selitys vastaa tavanomaista historiankirjoituksen
kantaa. Solantien nikdkohtaa on silti pidettdavi painavana. So-
lantie katsoo yksiselitteisesti kumonneensa vanhan tutkimuksen
viittimédn. Hdnen mukaansa kyse oli ilmastosta, joka ei lumiho-
meen yleisyyden vuoksi tehnyt mahdolliseksi peltorukiin viljelya
sisimaassa tai padosassa Itd-Suomea. Toinen seikka oli se, ettd vi-

estOpainetta maanviljelyn ja asutuksen levidmiselle ei ollut ennen

1700-lukua.’”

VIIPURIN KARJALA - ITAA VAI LANTTA

Viipurin Karjala oli aikanaan taloudellisesti yhté kehittynyt kuin Lansi-
Suomi.”® Laatokan Karjala eli Laatokan luoteisranta oli jo esihistorialli-
sena aikana suhteellisen kehittynyt seutu. Painopiste siirtyi sittemmin
Kannakselle. Viipuri onnistui vélittdimain — tosin vain lyhyen aikaa
— Venéjin ja Lansi-Euroopan kauppaa 1500-luvun puolivilissa. Myos
tervakaupan kukoistus 1600-luvulla ja seuraavalla vuosisadalla kas-
vanut puukauppa vankensivat seudun kehitysté. Pietarin kaupungin
perustamisen jalkeen (1703) niin Viipurin Karjala kuin sittemmin
Itd- ja Kaakkois-Suomi, kuten Kymi, kytkeytyivit vahvasti Pietarin
talousalueeseen.

Tama kehitys vahvistui edelleen 1800-luvulla.” Lokakuun val-
lankumouksen (1917) jélkeen Viipuri jai Suomelle mutta kaytan-
nolliset yhteydet Pietarin alueeseen katkesivat. Muutoin kaupun-
gin kehitys oli samankaltaista kuin muidenkin suomalaisittain
suurten kaupunkien kehitys. Viipurin yhteydet lanteen katke-
sivat kokonaan vuonna 1944, kun kaupungista tuli osa Neuvos-
toliittoa.

Viipurin Karjalaa koskevia mielikuvia on paljossa ohjannut
yleinen ldnsimaisen historiankirjoituksen nikékohta, jota on
nimitetty myos historiankirjoituksen lansieurooppalaiseksi pa-

radigmaksi.”® Jos mielikuvat karjistetddn stereotypioiksi, "lansi”



on vauras ja individualistinen, joskin sosiaalisesti eriarvoisem-
pi kuin "itd} joka on kéyhempaa aluetta ja lshempanad myyt-
tista, tasaista kollektiivisuutta.
Miten tdman asian kanssa lienee, on toinen asia. Joka tapa-
uksessa Viipuri oli timén rajan lansi- eikd itdpuolella.
Viipurin Karjala oli vuosisatainen peltoviljelyalue, ja kuuluu

Solantien mallissa eteldiseen ja viljantuotannolle suotuisaan pit-

kin kasvukauden vyohykkeeseen. Se kuuluu lisiksi alueeseen,

jota lannempanakin kaskiviljely oli paikoin tavallista. Asutus oli
tiheampaa kuin muualla Itd-Suomen tai Vendjan Karjalan alu-
eella. Peltoviljely oli muuta Itd-Suomea vahvempaa my6s Etela-
Karjalassa.

Sarmela nakee Viipurin Karjalan kulttuurisesti ja taloudellisesti
ikddn kuin itdisen ja lintisen kulttuurin vélissd. Se on enemman in-
dividualistinen kuin muu Karjala sisdimaassa pohjoisessa mutta se on

vahemman kilpailuhenkinen kuin linsisuomalaiset alueet.
Varhaisesta vauraudesta huolimatta vakiintuneen peltoviljelyn
alue ei ole kansatieteellisesti yhtendinen. Se ei ole ilmastoltaankaan
yhtendinen, vaan — kuten huomattiin — jakautuu kahteen perin eri-
laiseen padalueeseen. Lisdksi Pohjois-Pohjanmaan rannikon peltovil-
jelyalue on keskiboreaalisessa ilmastovyohykkeessa.”!
Muutoinkaan peltoviljelyalue ei ollut kulttuurisesti eika taloudellisesti

yhteniinen. Tarkein ero oli siing, etté alue jakaantui kahden erilaisen tek-
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nisen jarjestelman alueeksi. Jo keskiajalta Lounais-Suomessa (mukaan lukien
lantinen Uusimaa) kynnettiin tavallisesti harilld. Harkdalue oli vanhimman
peltoviljelyn aluetta. Kaikkialla muualla, kuten Pohjanmaan peltoviljelyalu-
eella ja Viipurin Karjalassa, peltotyét tehtiin lihes poikkeuksetta hevosilla.

Aikansa tekniikan kannalta ero oli suuri. Se on lisiksi poikkeuksellisen
pysyvi, silld vetohirkéalue siilyi jokseenkin muuttumattomana 18oo-lu-
vulle ja jopa 1900-luvun alkuun saakka.? Liikenteessakin kuljettiin harjil-
14 nimenomaisesti Turun seudun ja Hameen vileilla. Silti hevosilla kul-
jettiin enemman ja useammin niilldkin alueilla, joissa peltotdissa olivat

harit.

ARVOITUKSEN RATKAISU: LIIKENNEJARJESTELMA

Sithen kysymykseen, miksi peltoviljely maarisi Suomen alueen talou-
dellista eriytymista talld tavalla, eildydetd vastausta yleisista sivilisaatio-
teorioista, kansanperinteen eroavuuksista tai edes pelto- ja kaskiviljelyn
erosta. Asia on kidytannéllisempi ja liittyy litkennejarjestelmiin: Suomen
alueella varhaiselle peltoviljelylle ilmastollisesti suotuisimmat lounaiset ja
lantiset alueet olivat my®s niité alueita, joilta kulku suuriin taloudellisiin
ja kulttuurisiin keskuksiin oli helpompaa kuin muualta.

Syyni on Itdmeri. Meri vei vauraille Itimeren eteldrannoille nykyisen
Saksan alueille ja kauemmaksi. My6s laheinen Ruotsin rannikko linnessd
oli vauraampi ja tithedammin asuttu. Kanssakaynti ja vuorovaikutus tallais-

ten seutujen kanssa lisdsi kaupan ja muun taloudellisen toiminnan mah-
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LIIKENNE- JA KULTTUURIALUEET
NOIN 1500-1800

| Lansi-Suomi
IA Lounais-Suomi
IAa Ahvenanmaa
IB Eteld-Pohjanmaa
IC Keski-Pohjanmaa
Il 1ta- ja Pohjois-Suomi
IIA Kaakkois-Suomi
IlAa Kaakkois-Suomen lénsiosa
IIAb Raja-Karjala
1IB Savo-Karjala
IIC Pohjois-Suomi
lICa Tornionjokilaakso

—— Nykyinen raja
=== Hamaldis-karjalainen heimoraja

100 km
——

Suomen liikennealueet noin 1500-1800 satamaan
kulun mukaan (nuolet) seka kansankulttuurin alueet
paapiirtein. Liikennealueiden tyypittely kirjoittajan.
Lapin lilkennealueita ei ole hahmoteltu. Lahde: Liite 1.

dollisuuksia. Se tuki kulttuurista kehitysta tavalla,
johon ei kaukaisilla ja harvaanasutuilla seuduilla
ollut mahdollisuutta.

Viipurin alueen edistystd myohdiskeskiajalla
ja uuden ajan alussa selittda juuri Itdmeri, kuten
Lénsi-Suomen kehitysta.

Kaikki rannikkoseudut eivat aina ole olleet
kehittyneempid tai taloudellisesti vahvempia
kuin muut seudut. Sithenkin arvoitukseen, mik-
si Uudellamaalla ei voitu hyotya Itdimeresti sa-
malla tavalla kuin Turun ja Viipurin suunnalla,

on ratkaisu. Niin ihmeelliselta kuin se kuulos-
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Tukholma 1802.
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Pohjoismaiden kartta 1570. Painos vuodelta 1603.

taakin, Uudenmaan kehitykseen vaikutti ensinnékin jaikausi. Kyse
ei ole vain vaikeammin viljeltavistd savimaista, joita jotkut tutkijat
ovat pitdneet esteend varhaiselle viljanviljelyn levidmiselle. Kyse ei ole
pelkistaan siitdkdan, ettd ilmasto-olot suosivat lumihometta eikd ru-
kiinviljelya.

Itaisen Uudenmaan rannikko oli lihes asumaton rautakauden (500-
1150 jaa.) monina vuosisatoina. Jotkut tutkijat ovat epdilleet virolaisten
hallinneen alueen nautintaa, ja toiset epiilevit asutuksen kaikonneen
viikinkien kulun tuoman pelon vuoksi. Tama kaikki on arvailua. Saattaa
olla niinkin, etta viikingit kulkivat hel]pommin navigoitavaa Viron puo-
leista rannikkoa, ja kenties on pelkdstddn niin, ettd rautakautista asutusta
Uudellamaalla ei viela tunneta.

Uudenmaan asutus alkoi laajeta 1100-luvun lopulla lannestd pain. Kyse
oli ruotsalaisesta uudisasutuksesta, joka eteni sadassa vuodessa Kymi-
joelle saakka. Helsingin perustamisesta huolimatta (1550) seutukunta
ei eronnut muista keskeisisti talousalueista ennen 1800-lukua enempad

vaeston maaran kuin talouselamin mahdin kannalta.
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Salpausselkien vuoksi kulku Suomenlahden eteldrannikolta sisimaa-
han vaikeutti pitkddn Uudenmaan asutuksen ja talouden kehittymista.
Vaikka Suomen eteldrannikko on alavaa ja suhteellisen tasaista, se on
yltinaan mikinen. Mikisyys rajoitti hevoskuorman kokoa. Eritoten
Salpausselit haittasivat kulkua, vaikka harjuja pitkin paistiin hyvin
ita-lansi suunnassa, kuten Ylistd Viipurintietd Himeenlinnan seutu-
vilta Saimaan eteldrannalle Lappeeseen (Lappeenrannan kaupunki
1649). Kohta selvid, ettd seudulta puuttuivat myos helposti kuljet-

tavat joet.

TUKHOLMAN TALOUSALUE - LIIKENNEJARJESTELMAN MAANTIEDE

Pialiikennesuunnat uuden ajan alussa ovat kulkeneet Turun tai Viipu-
rin akselilla sisdimaasta rannikolle kohti kumpaakin kaupunkia. Myds
meritse kuljettiin ndihin kaupunkeihin, vaikka Pohjanmaalta kuljettiin
esimerkiksi 1600- ja 1700-tervakaupassa suoraan Tukholmaan.

Tarkein satamakaupunki oli Turku, joka perustettiin 1200-luvun lo-

pulla. Toisinaan Viipuri oli Turkua tarkedmpi satamakaupunki, ja ete-
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larannikon kaupunkien kesken puutavarakaupan johtoasema saattoi
vaihdella. Haminan ulkomaankauppa oli hetkittdin 1700-luvun en-
sipuolella Turun ja Helsingin kauppaa suurempi. Oulun suunta on
kerdnnyt Pohjanmaan ja Kainuun sisaimaan liikennetta seké Savo-
Karjalan ja Vienan suunnan kulkua. Oulujoen suun ja Oulujirven
seutu oli jo keskiajalla kahden suunnan Karjalan kaupan reitteja,
niin Vienan kuin Laatokan. Oulu yhdistyi myés Turun ja Tukhol-
man suunnan kulkuun.

Varkautta pohjoisempaa kuljettiin 1700-luvulla kaiketi enemmén
Pohjanmaan suuntaan kuin Viipurin tai Uudenmaan suuntaan.
(Kartta 4.) Viipurin ja Savo-Karjalan vilille olikin tullut valta-
kunnan raja (1721).

Liikennealueet ovat olleet ensisijassa osa Tukholman liiken-
nealuetta. Niin oli osittain jopa Viipurin osalta eritoten terva-
kaupassa, vaikka viipurilaisilla oli my6s omia yhteyksia. Ny-
kyisten Baltian maiden suuntaan seilattiin Suomenlahden
poikki tai maitse Inkerinmaan kautta. Hallinnon ja sodan-
kaynnin maantieteessia Tukholman-Turun-Viipurin linja oli
keskeinen. Sita kuljettiin my6s maanteitse. Maantie Suomen
puolella kulki joko keskiaikaista Rantatietd Uudenmaan
rannikon poikki tai niin ikdan keskiaikaisia linjauksia Ha-
meenlinnan suunnan kautta seki Salpausseldn harjua pit-

kin Ylista Viipurintietd mydten.

Talousalueet syntyvit tydnjaosta. Tietynlaiset elinkeinot ja niihin
liittyvit kiytannot (tyo ja teknologiset jarjestelmit seka kauppa) ovat
eri alueille eri tavalla tyypillisid. Tyonjako synnyttda vaihdannan, ja
se on liikenteen pohjimmainen vaikutin. Liikennealue on kahta tai
useampaa talousaluetta yhdistavd vuorovaikutuksen verkko. Talous-
alueen méaritelmé perustuu karkeisiin paapiirteisiin, jotka riippuvat
tarkastelun tasosta eli siitd, missa maantieteellisessa mittakaavassa
asiaa tarkastellaan.”
Kaupungin takamaa ei ole sama asia kuin kaupungin talousalue
vaan sen toinen paa tai pussinperd. Kaupunki on liikennealueensa
keskiossd, koska se paitsi tuottaa ja kuluttaa, myos vilittad. Kaupun-
gin takamaan késite kuvaa sitd, miten ja missd maarin sisimaa oli
sidottu eri kaupunkien piiriin.
Turun (Tukholman) suunta on kerdnnyt peltoviljelyalueen kau-
pasta ja liikenteestd pddosan. Tama korostaa peltoviljely- ja kas-
kiviljelyalueiden vilisen eron talous- ja kulttuurimaantieteellista
merkitystd. Jakolinja vastaa my0s jadkauden maanmuodon suun-
taa. Keskeiseltd osaltaan talous-, liikenne- ja kulttuurialueet vas-
taavat seka toisiaan ettd peltoviljelyalueen ja kaskiviljelyalueen.
karjalaista heimorajaa Kymijoelta Pohjanmaalle.
Kummankin jaon mukaan padosa parhaimmista viljely-

alueista on Pihkindsaaren rauhan rajan etela- ja lansipuo-



lella, jonne myds asutus on aina enimmékseen keskittynyt.
Siten myds vuoden 1323 raja kuvaa Suomen alueellista kah-
tiajakoa.

KUINKA RATKAISEVIA OVAT IHMISTEN TOIMET

Asutuksen, viljanviljelyn sekd vaurauden kasvun yhteys on
merkinnyt sitd, ettd sisimaassa seka Iti- ja Pohjois-Suomessa
asutus jai vahdisemmaksi. Niin ikdén elinkeinojen ja kaupan
volyymi jai pienemmaiksi, vaikka monin paikoin oltiin kau-
pankdynnissa mukana yhta lailla kuin lantisilla alueilla. Myds
1900-luvulla monet hyvinvointia kuvaavat tunnusluvut todista-
vat vihemmdsti vauraudesta ja hyvinvoinnista sitd synkemmin,
mitd kauemmaksi sisimaahan ja itdan lounaisrannikolta edetdan
(Kartta 2).

Edella olevan perusteella Suomen alueen keskeiset talous- ja kult-
tuurialueet uuden ajan alussa (noin 1500-1800) voidaan hahmotella

kuudeksi erilaiseksi alueeksi. Sen lisiksi voidaan ajatella, ettd Turun

saaristo ja Ahvenanmaa ovat omansalaisia talousalueita. Esitetty hah-
mottelu on karkea ja kuvaa pitkédaikaisia talouden, kulttuurin ja liiken-
teen alueellisia rakenteita. Tarkempi maakunnallinen ja paikallinen
analyysi tuo varmasti oleellisesti uusia nakokohtia ja voi olla avuksi

esimerkiksi alueellisessa kehitystydssa. Tissa esitetty jaottelu ei kuvaa

paikallisia tai edes maakunnallisia eroja, joita on lukuisasti.

Ennen teollistumista 1800-luvulla Suomen alueella voi katsoa olleen seuraa-

vat keskeisimmit talousmaantieteellisesti ja kulttuurisesti erilaiset alueet:

1 Lantinen peltoviljelyalue (mukaan lukien Pohjanmaan peltoviljely-

alue);

2 Viipurin Karjalan talous- ja kulttuurialue (mukaan lukien Kaakkois-

Suomi, Eteld-Karjala ja Kymi);

3 Sisdmaan ja Itd-Suomen kaskiviljelyn alue (mukaan lukien osa Kar-

jalaa);

4 Uusimaa, jossa viljanviljely ja asutus vahvistuivat historiallisesti

suhteellisen mydhédan (mychdiskeskiajalta alkaen);
5 Oulun ja Oulujarven seutu Pohjois-Suomessa;
6 Pohjoisin Suomi (Lappi).

7 Turun saaristo ja Ahvenanmaa

Taloudellinen vahvuus ei ollut pelkdstain lansisuomalainen ilmid.

Vasta toisen maailmansodan jalkeen Viipurin Karjala taantui, kun se
menetti [dhimmatkin kansainviliset yhteytensa. Syy on yksinomaan
Neuvostoliiton kehitys, ja osoittaa sen, kuinka ratkaisevia ihmisten
toimet voivat olla talouden ja kulttuurin kadnteissa. Uudenmaan
nousu 1800-luvulta alkaen on poikkeuksellinen, mutta Viipurin
Karjalan unohtaminen on entisestiin korostanut Uudenmaan nou-

sua lansisuomalaisena ja ikdan kuin linsimaisena kehityksena.
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LAHES 200 SAARIJARVEA

Euroopan suurimmat jarvet ovat Vendjin, Ruotsin ja Suomen alueella.
Sen lisiksi Vendja ja Viro jakavat Peipusjarven. Laatokka (18 135 km?)
ja Aéinisjéirvi Luoteis-Vendjalld ovat jarvista suurimmat. Muita suuria
jarvia ovat Vinern (5 585 km?), Vittern ja Malaren Ruotsissa seka
Saimaa (4 380 km?), Piijanne ja Inarinjarvi Suomessa. Yli hehtaarin
kokoisia jéarvid on Suomessa 56 00o. Suuriksi katsotaan 200 nelidkilo-
metrid suuremmat eli noin Kiteen Pyhéjarven kokoiset jarvet. Niita
on 19. Pyhdjarvid on Suomessa 39, mutta esimerkiksi Mustalampia
lahes 400 ja Saarijarvia ldhes 200.!
Mybs suurimmat joet Luoteis- tai Pohjois-Euroopassa ovat Ve-
najdlld. Suomen suurimmat joet ovat Kemijoki (550 km), Kymijoki,
Kokemienjoki ja Oulujoki. Vahintdan 100 kilometria pitkia jokia
on joko kokonaan tai osittain Suomen alueella yli 30. Useimmat
joet ovat pienid tai hyvin pienia.
Liikenteen historiassa on pidetty itsestaan selvina, ettd Suo-

messa vesireitit ovat toimineet tirkeimpina kulkuvéylini. Nain
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on ollut monin paikoin. Todellisuus oli silti toinen: vesireiteistd ja vesi-
tiesuunnitelmista huolimatta maantieliikenne kasvoi. Hevosliikenne oli
sisimaan kuljetusten ja kulkemisen keskeinen muoto.

Miksi ensimmaiset suuret kanavat syntyivat vasta 18oo-luvulla ja myo-
hemmin kuin esimerkiksi Ruotsissa? Ensimmaiset pienemmitkin sulut-
tomat kaivannot syntyivit vasta 1700-luvun lopulla.

IIman valtion toimia syntyi kuitenkin yksi kanava, vielapa sulkuka-
nava. Turkka Myllykyl4 on teoksessaan "Suomen kanavien historia”
(1991) paatellyt hiukan epavarmoista tiedoista, ettd Mustion ruukin
patruuna Henrik Johan Kreij rakennutti ensimmaisen sulkukanavan
Suomeen Mustionjoelle eli Karjaanjoelle.? Kanava valmistui ilmeisesti
1745 eli pian sodan jalkeen. Mustion ruukki sijaitsi nykyisen Raaseporin
alueella. Malmi tuli Ruotsista laivoilla. Aminnessa se lastattiin proo-
muihin ja vedettiin jokea pitkin Karjaan ohi ruukille. Masuunit tarvit-
sivat paljon puuta, ja siksi oli kannattavaa kuljettaa malmia Ruotsista

Suomen ruukeille.

Viapori eli mydhempi Suomenlinna ja Helsinki. Kuva noin 1854-1855.
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ILMAN PAHOJA KOSKIA

Vastoin kaikkia kuvitelmia suomalainen maantiede ei tehnyt kanavara-
kentamista helpoksi. Syyni ovat monet seikat, joita nykyajan tarkaste-
lija ei 0saa maastosta eika kartasta lukea. Joissakin esityksissa vanhojen
karttojen vesireitit on aina tulkittu kulkukelpoisiksi vayliksi.
Nain ei ollut. Kartat kuvasivat vedenkulut suunnistamisen hel-
pottamiseksi sekd maanviljelyn, verotuksen ja sodankidynnin tar-
peiden vuoksi. Kartta ei aina ollut esitys kulkukelpoisesta reitista.
Se seikka, ettd asutus on edennyt vesireitteji ja vesireittien varrelle,
ei todista saannollisesta tavaraliikenteesta. Toki nainkin on sielld
taalla ollut.
Pitkdn matkan tavarakuljetus on eri asia kuin oikaisu lahden tai
seldn poikki. Sisimaan joilla padstiin monin paikoin pitkistikin su-
vanta virtaa, mutta yksikdan merkittava joki ei kulkenut meren-
rannasta eikd meren rantaan ilman pahoja koskia.? Jos soutajia oli
monta ja tavaraa viahan — kuten kirkkoveneelld — vene voitiin hel-
posti kantaa méen tai kannaksen yli. Sisdimaan vesistot eivit muo-
dostaneet yhtenaistd kulkukelpoista viylien verkkoa.

Sisdmaa oli eristetty meresti. Kolme suurta harjua, jotka syn-
tyivit jadkauden jaljiltd, katkaisivat kulkukelpoiset vesiyhteydet
sisdimaasta merelle. Eteldssa ja iddssd Salpausselka ja Pieni Sal-

pausselki erottivat Himeen ja Uudenmaan takamaan meresta.

Samat harjumuodostelmat erottivat Keski-Suomen vesireitit

Itd-Suomen vesistostd Saimaan ympérilld. Niin ikdan Suomenselk, joka
on vain noin 150 kilometrid rannikosta, erotti Pohjanmaan rannikon jo-
kien kulun sisimaan reiteista.

Yhtikain jokea tai vesireittid ei voitu seilata sisimaasta merelle koski-
en tai kannasten katkomatta kulkua. Suomen vesistdjen muoto on jaakau-
den vuoksi usein luoteisen-kaakon suuntainen. Suurimmat vesistot eivat
ole vain maakannaksen erottamia vaan ne ovat laajojen maanmuotojen
erottamia. Lantinen Pyhdjarven vesistd on vailla yhteytta Saimaan ve-
sistéon. Vaikka Paijanne on niiden vilissd, se niin ikddn on kummastakin
maanmuotojen erottama.

Kaiken lisdksi on niin, ettd vaikka yli puolet Suomen pinta-alasta on
alle 150 metrin korkeudella merenpinnasta, lukuisat korkeat kalliot ja
mdet ovat erityisen tyypillisid monilla seuduilla. Kalliot ja makinen maas-

to olivat erityinen haaste kanavasuunnitelmille.

PYORIVIEN PUIDEN PAALLA

Monet joet olivat niin matalia ja kivikkoisia, ettd niita ei voinut lasketella
milladn kyydilla. Sen lisiksi joen yli kaatuneet puut keskeyttivit matkan
tdmdn téstd. 1800-luvulla jokien keskisyvyydeksi arvioitiin vdhemman
kuin yksi metri. Kesdisin joet uhkasivat kuivua paikoin kokonaan. Mo-
net isotkin joet olivat kuivimmillaan vain 30-50 cm syvid, ja paikoin jopa

tamad syvyys oli saatu aikaan perkaamalla.*
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Viela 1600- ja 1700-luvulla joet olivat syvempid, koska niiden
suuosat ovat mataloituneet maankohoamisen my6ta. Suurinta
maannousu on Perdmeren seutuvilla, jossa maa on noussut vii-
me vuosisatoina lahes metrin vuosisadassa. Suomenlahden jokiin
maankohoaminen vaikuttaa painvastaisesti eli virran voima kas-

vaa. Jokea voi mataloittaa myos virtauksen kuljettama maa-aines

eli sedimenttikuorma.® Toisaalta aikaisempien vuosisatojen eroa
myShempdaidn aikaan pienentia se, ettd 1500- ja 1600-luvulla jokia
ei juuri perattu. Niinpd maannousu ei ole suoraan verrannollinen
kulkukelpoisuuden heikkenemiseen.

Tavarankuljetuksessa vene vedettiin maitse kulkukelvottoman
kosken ohitse. Paikoin tatd varten rakennettiin pydrivien puiden eli
telojen pailld kulkeneita telataipaleita, joiden paalld vene siirtyi hel-
pommin. Tavarat voitiin kantaa tai vetii toiseen veneeseen. Asutuilla
seuduilla sithen haettiin avuksi hevonen, jos mahdollista.

Joki virtaa vain yhteen suuntaan. Kevyessd kuormassa erdstajat
saattoivat sauvoa eli tyonnelld venetta kepilld yldvirtaan, mutta kulku
oli hidasta ja raskasta. Euroopan suurilta joilta tunnetaan kiytinto,
ettd vene saatettiin myyda, kun jokea oli lasketeltu maaranpaihan.
Suomesta ei ole vastaavaa tietoa. Sen sijaan tiedetddn, ettd venetti

vedettiin tdilldkin joen rannalta ylavirtaan joko mies- tai hevosvoi-
min. Kulku vuolasta virtaa vastaan ei kiynyt ilman kallista vetoapua

rannalta.®

Kaikissa joissa ensimmaiinen koski tuli vastaan pian sen jalkeen, kun
jokisuu eteni merenrannasta ylavirtaan. Esimerkiksi Kymijokea on tus-
kin koskaan padsty merelta pitkille sisimaahan, vaikka sitd on voitu
kulkea monilla sisimaan vileilld. Lansirannikolla Kokemaenjokea ei ole
padssyt mereltd sisimaahan ainakaan viimeiseen 2 600 vuoteen.’

Sisdmaan vesiteiden koko kuva on siis rosoinen ja erilainen kuin mo-
nissa vanhemmissa esityksissa on kerrottu. Suomen oloissa kysymys oli
siitd, miten vuosisatoja sitten padstiin meren rantaan.

Vastaus on yksiselitteinen: tavallisesti maanteité pitkin. Tdmad ei tar-
koita sitd, etteiko vesiteitse olisi kuljetettu tavaraa myds sisimaahan ja
sisimaasta. Sahateollisuuden kasvu 1700-luvulta nojasi vesikuljetuksiin,
vaikka merisatamaan oli pitkélti maataivaltakin. Erilaisia kuljetusratkai-

suja on etsitty ja kokeiltu, ja satunnaisesti on voitu tehda sellaistakin, mika
yleiseni kaytintona ei onnistunut. Téssd kysymys on kuljettamisen ja kul-
kemisen tarkeimmistd muodoista, ja tirkeyttd mitataan tavaran maaralla

ja silld, montako kertaa matkaan lahdetaan.

EUROOPAN SUURIMPIA SUUNNITELMIA - 1500-LUVULLA

Saimaan kanava on ensimmaisia ellei ensimmainen® Ruotsin valtakunnan
suurista kanavasuunnitelmista. Se oli aikansa suurimpia suunnitelmia koko
Euroopassa. Ensimmdinen rakentamisen yritys tunnetaan 1400- ja 1500-lu-
vun vaihteesta. Paljon ennen 1400-luvun loppua suunnitelma ei ole voinut

syntyd. Ennen Ruotsin valloituksia seutukunnalla ei ollut sellaista poliittista



Laivoja Madlkidn sulussa Saimaan kanavalla kesalla 1932.
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valtaa, joka olisi voitu ryhtya suunnittelemaan rakennustyota. Téllai-
set suunnitelmat eivit etene ilman valtion johtoa. Suurisuuntaiset
hankkeet vaativat paikallisia varoja suuremmat investoinnit seka
oikeat asiantuntijat.
Ruotsi oli valloittanut alueita nykyisestd Itd-Suomesta seka
vahvistanut Viipuria ja perustanut Olavinlinnan 1475 nykyi-
seen Savonlinnaan. Tukholman kanslioissa keksittiin, etta ve-
siteistd olisi suuria etuja valtakunnan itimailla. Tarkeintd oli
16ytda sisimaasta vesitie merelle. Sisdmaasta ei ollut yhtain
liikennoitavaa vedenkulkua Salpausseldn halki, mutta ka-
nava Saimaan eteldrannalta Viipurinlahdelle tuntui mah-
dolliselta. Se oli my®s lyhin reitti.
Tyot olivat kdynnissa 1511, jolloin toitd johtanut Vii-
purin linnanpaallikké Erik Turenpoika Bielke kuoli ja
tyot keskeytyivit. Lauritsalaan, nykyiseen Lappeen-
rantaan, jii reilun sadan metrin mittainen, kuusi
metrii leved ja alle metrin syvyinen uoma. Ty jai
odottamaan seuraavaa vaihettaan eli 20 metria
korkean kallion murentamista.
Suluttomia keinotekoisia vesiteita on raken-
nettu vuosituhansia sielld talla. Vendjille syn-
tyi tasaisen maan kanavia 1100- ja 1300-luvulla.

Ruotsin nykyisen alueen ensimmadinen kanava
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lienee Himlean, niin ikaan suluton kanava 1400-luvulta. Se oli Tanskan
vastarannalla Géteborgista etelddn erddn joen varrella. Tuolloin alue kuu-
lui Tanskalle. Englannissa valmistui ensimmadinen keinotekoinen vesitie
sulkukanavineen 1500-luvulla.’

Ruotsissa oli samanaikaisia suunnitelmia suurista kanavatdista. Vii-
meistaan Kustaa Vaasan aikana 1500-luvulla suunniteltiin kanavaa Gote-
borgista maan halki Itimerelle. Sellainen kanava lopulta valmistui, mutta
liki 300 vuotta mydhemmin (1832). Kanava tehtiin Gotajoen linjalle, sit-
ten suurille sisimaan jirville. Véinern ja Vittern yhdistettiin, ja Motalasta
Vitternin rannalta kaivettiin kanava Séderképingiin Itdimeren rantaan
vajaa 200 kilometria Tukholmasta eteldan.

Kanava oli liian my&hiinen ja vaatimaton tuodakseen taloudellista
etua ennen pian alkanutta rautateiden aikakautta. Sen sijaan ensimmai-
nen sulku Gétajoelle Trollhittenin kanavaa varten valmistui Lilla Ede-
tiin jo 1607. Niin ikddn Hjilmaren ja Milaren vilinen kanava valmistui
1600-luvun alussa. Se sortui melkein saman tien ja jouduttiin rakenta-
maan pian uudelleen. Silloin se sai nykyisen linjansa.'

Eniten kanavia tehtiin Euroopassa 1700- ja varsinkin 180o-luvulla.

HAN PITI TYOTA HELPPONA
Toinen yritys Saimaan kanavan rakentamisesta tehtiin jo kuningas Kus-
taa Vaasan aikaan (1521-1560). Sekin keskeytyi — tilld kertaa kuninkaan

kuolemaan. 1500- ja 1600-luvun vaihteessa tyét alkoivat kolmannen ker-

ran. Se kuvaa, miten tarkeaksi hanke niahtiin. Kolmannel-
la yrittdmiselld linjaa siirrettiin hiukan idemmaksi, koska
sieltd 16ydettiin helpommin kaivettavaa hiekkamaata." Jal-
leen kerran tyot keskeytyivit, ja taas toiden johdossa olleen
miehen, amiraali Pentti Severinpoika Juustenin, kuolemaan
(1609).

Kenraalikuvernéori Pietari Brahe suunnitteli jatkavansa
toitd 1630-luvulla, mutta ei onnistunut. Han piti tyotd "var-
sin helppona’ Se tuntuu siihenastisten yritysten méaraan nah-
den optimistiselta arviolta varsinkin, kun t5itd ei nyt saatu edes
alkuun. Muut seikat sinetdivit Saimaan kanavan kohtalon yli
200 vuodeksi. Joku aivan pieni venekanava syntyi, mutta Suomen
puolella mikain kanavasuunnitelma ei edennyt.

Suunnitelma Saimaan kanavasta oli aikaansa nahden kolossaali-
nen. Maa oli harvaan asuttu, ja kylidkin saattoivat erottaa kymme-
net kilometrit. Rakennustéiden jirjestaiminen olisi vaatinut valtavat
voimavarat ja organisaation. Tamad lienee ollut yksi syy hankkeen
kaatumiseen, mutta koska tydta yritettiin kolmesti, aikalaiset eivit

pitdneet sitd mahdottomana.

KANAVASUUNNITELMA OSANA IDANPOLITIIKKAA

Hiljakseen mutta méaritietoisesti asutusta oli tungettu 1500-luvulla

itdan Pahkindsaaren rauhan (1323) rajan toiselle puolen Novgorodin
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Vesiteitse voitiin kuljettaa edullisesti suuria tavaramaaria. Kuninkaan
kansliassa ymmarrettiin, ettd ilman toimivia liikkenneyhteyksid sisimaan

elinkeinoille oli kovin rajalliset nakoalat.
Harvaan asuttu maa pienine keskuksineen ei voi luoda suuria koti-

maanmarkkinoita. Kun maassa asuva ylaluokkakin oli
pieni ja suuren maailman mahtaviin ndhden
koyhi, senkddn kulutus ei voinut luo-
da oleellisesti laajempaa vaurautta.
Siksi ulkomaankaupan tirkeys

maille. Sinne rakennettiin Olavinlinnakin. Yhteenottoja oli
toistuvasti ensin Novgorodin ja sitten Venijin kanssa, kun

Venaji valtasi Novgorodin (1478) ja tuli Ruotsin naapuri-

maaksi.'?
Ruotsi yritti vahvistaa otettaan aluees-

ta ja saada seutukunnan voima-
varat tehokkaasti kayttoon.

Suurisuuntaiset kana-

korostui.
Ruotsin panostusta ku-

vasuunnitelmat oli-
vaa sen kdyma sota Venajaa
vastaan 1555-1557. Kunin-
gas Kustaa Vaasa johti itse
yli 10 000 Ruotsista tullutta

sotilasta taistelemaan Vena-

vat osa valtakun-
nan aktiivista, jopa
aggressiivista iddn-
politiikkaa. Itdisim-
mat sisaimaan alueet
eivat olleet itsestaan
selvasti Ruotsin vallan
alla toisin kuin Viipurin
Karjala tuntui olevan. Kysy-
mys oli kilpailusta, jota kaytiin voi-
mavaroista ja kulkuyhteyksistd seka
Oy Stockfors Ab:n omistama Mustion ruukkialueen
puuhiomo Karjaan maalaiskunnassa 1950.
Ita-Suomessa.

jaa vastaan itirajalle.”* Koskaan
sen jalkeen ruotsalaisia joukkoja ei
ole nihty yhti paljon Suomen alueella.
Sota paattyi ratkaisemattomana. Pian al-
koi uusi sota, joka kesti 25 vuotta. Sen tu-
loksena (1595) Ruotsi vahvisti asemiaan

kaupan alueista ja oikeudesta peria
veroja talonpojilta, kauppiailta ja kau-

pungeilta.



Purilaat kuormankuljetusta varten hevosen perdssa Liusvaarassa.

Aggressiivisella politiikalla Ruotsin valtiojohto tavoitteli Venijin ja

lantisen Euroopan vilisen kaupan hallintaa monin keinoin. Keinoihin
kuului merirosvouskin Itimerelld muita valtioita vastaan. Merirosvojen
saaliista myds kuningas sai osansa. Vendjan kaupan vilittdminen tarjosi
suuret mahdollisuudet, kuten useat johtavat aatelismiehet totesivat. Na-

kékohdan intomielisimpié puolustajia oli suomalainen Klas Kristerinpoi-

ka Horn. Hin oli 1500-luvun puolivilissa Viipurin paallikké.™ Han us-
koi kehittavansa Viipurin kauppaa tarjoamalla saksalaisille kauppiaille
veroetuja. Viipuri oli lyhyen aikaa Venijin tarkein vientisatama.
Vastoin alaisensa suoria, kiivaita ohjeita Kustaa Vaasa paitti pain-
vastaisesti verottaa kauppiaita raskaasti silld ainoalla seurauksella,

ettd Viipurin ulkomaankaupan kukoistus loppui siihen.




MIKSI KANAVASUUNNITELMAT KAATUIVAT

1500- ja 1600-luvun taitteessa Ruotsista tuli suurvalta melko sattumoisin
kaantein, joita yltiépdinen tavoitteellisuus toki tuki. Ruotsin politiikan pai-
nopiste suuntautui Liivinmaalle sekd Puolaan ja nykyisen Saksan alueille.

Miksi ulkopolitiikan suunta muuttui? Syy oli raadollinen. Liivinmaa ja
Itdmeren eteldrannat olivat vauraita alueita, joiden kauppa, elinkeinot ja
rikkaudet jattivit Itd-Suomen ja Karjalan kalpeaan varjoonsa. Itdimeren
eteldrannat tarjosivat sellaisia taloudellisia, poliittisia ja henkildkohtai-
sia mahdollisuuksia — kuten naimakauppoja — joita syrjisestd, koyhasta
valtakunnan itdisestd sisimaasta ei loytynyt.

Venijan kaupan hallinnan tavoitteesta ei luovuttu, painvastoin. Kdan-
ne johtui kenties paljonkin juuri siitd, ettd Venajan kauppaa ei saatu omiin
kasiin lyhytta Viipurin kukoistusta lukuun ottamatta 1550-luvulla. Vena-
jan kauppa karkasi Ruotsilta Narvaan nykyisen Viron alueelle. Sen jil-
keen, edelleen valttdakseen ruotsalaisten aiheuttamaa harmia ja vaaraa,
kauppareitit kulkivat maanteitse Novgorodin ja Pskovin kautta Liivin-
maalle Riikaan ja muualle kaakkoisen Itdimeren rannoille.

Ruotsin sotatoimet seurasivat kauppareitteja. Myds monet muut seikat
vaikuttivat valtakunnan johdon paatoksiin eritoten Liivinmaan valtauk-
sen jilkeen (1621). Vanhemmassa tutkimuksessa korostettiin uskonnon
merkitystd Keski-Euroopan sotapolititkan motiivina. Se ei ollut merki-
tykseton seikka, vaikka on ristiriitaista, ettd koko 1600-luvun katolinen

Ranska oli luterilaisen Ruotsin sotapolitiikan suurin rahoittaja.
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Nayttad silta, ettd alkujaan tavoite Itameren herruudesta oli kaup-
papoliittinen ja strateginen visio, jolle olosuhteet olivat my6ta. Se oli
selvasti idanpolitiikan asia, ja siksi Itd-Suomen alueet ja Karjala olivat
enemman keskiossa 1500-luvulla kuin seuraavalla vuosisadalla. Sit-
temmin monet muut kaanteet mutkistivat asioita.

Kun Ruotsista tuli suurvalta 1600-luvulla, se hallitsi 71 prosenttia
Itameren rannikosta (1700)." Silloinkaan Itimeren kauppa ei ol-
lut likimainkaan Ruotsin kisissa. Itd-Suomi, joka oli saanut paljon
huomiota 1500-luvulla, joutui valtakunnan syrjaseuduksi. Vesitie-
suunnitelmat hiipuivat, ja muukin keskushallinnon panostus oli
vahiistd. Ruotsin sotajoukot poistuivat ja marssivat Liivinmaalle,
Puolaan ja saksalaisille alueille, jopa Tanskaan. Suomalaisia soti-
laita palveli enemmin muualla kuin Suomen alueella.

Vaikka ensimmaiset vesitiesuunnitelmat eivat muuttuneet
todeksi, suurvalta-aikana esitettiin jokunen vield suurempi
kaavailu. Suurin oli ajatus yhdistad Piijinne ja Saimaa yh-
tendiseksi vesitieverkostoksi. Tima4 olisi tehnyt Saimaan
kanavasuunnitelmasta todella merkittivin, koska padosa
sisimaata olisi yhdistetty merisatamaan. Ajatus oli ken-
raalikuverndori Pietari Brahen ja se tiedetdan hyviksytyn
Tukholmassa.

Innostus oli lopulta vahdinen, eika asiassa tapahtunut

mitaan.
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HISTORIALLISET MAANTIET

=== Maantiet 1500-luvulla
¢ ¢+ Uudet maantiet 1600-luvun lopussa
—— 1700 luvulla rakennetut maantiet.

— Nykyiset moottoritiet (2016)

100 km
——

- =

HEVOSLIIKENTEEN VALLANKUMOUS

Vesitiesuunnitelmat kaatuivat, mutta maanteiden rakentaminen eteni
nopeasti. Maanteistd ei puhuttu valtakunnan johdon suunnitelmissa
paljoakaan, mutta jo 1500-luvulla tehtiin téitd aikaisempaa enemman.
1600-luvulla uusia ja parempia teitd syntyi satoja kilometreja.

Maantietydt vahvistivat Tayssinan rauhassa (1595 ) hankittujen
itaisten alueiden hyddyntamista ja turvallisuutta. Tiet etenivit lan-
sirannikolta itd4n ja kaakkoon, ja Karjalan suunnan vuoksi niilld oli
strateginen merkitys. Sotajoukot kulkivat enimmakseen maanteitse.
Ensimmainen uusi suuri tie oli Oulusta Kajaaniin (1604-1619). Sen
rakentaminen aloitettiin samaan aikaan kuin Kajaanin linnan pystyt-
tdminen keskelle Oulujirven vesistda. Tie jatkui Sotkamoon lahelle
Vendjin rajaa. Oulujoki oli koskinen, ja paikoin kulku kivi vetotaipa-
lein koskien ohitse. Silti se on kauppaliikenteessa ja kulttuurisestikin
ollut kenties tirkein Suomen joki Ruotsin vallan aikana.

Sotkamon tie oli samansuuntainen kuin ikivanha kauppareitti Poh-
janlahden ja Vienanmeren eli Jidmeren lahden vililld. Tukholmassa

Vienan Karjala ja Jadmeren rannat arvioitiin lupaaviksi taloudellisen

Suomen maantiet 1500-luvulla sekad 1600- ja 1700-luvulla rakennetut
maantiet ja moottoritiet (2016). Lahde: Liite 1.



toiminnan ja kaupan alueiksi 1500-luvulla ja 1600-luvun alussa. Ruotsi ei
saanut asemaa Jadmerelld tuolloin, mutta englantilaiset 16ysivit meritien
ja perustivat kaupan tukikohdan Vienanjoen suulle 1553. Sittemmin syn-
tyi Arkangeli. Englantilaiset saivat tsaarilta valtavia etuoikeuksia kaupan
kayntiin, mutta laivojen maéra jai vahaiseksi.

Ruotsin kiinnostus Jddmeren suuntaan vaimeni samalla tavalla ja sa-
masta syystd 1600-luvun alun jalkeen kuin kiinnostus Itd-Suomen sisa-
maahan ja Karjalaan.

Maantieliikenteen ja siis hevosliikenteen kasvu alkoi 1500-luvulla ja
vauhdittui 1600-luvulla ja sen jilkeen. Se oli yleiseurooppalainen ilmié.
Ratsastaminen ja karryilld ajo yleistyivit ja hevosliikenne lisdantyi.'®
Kauppa kasvoi ja elinkeinot laajenivat. Se nakyi meriliikenteen, laiva-
rahdin ja kauppa-aluksia ja reitteja puolustaneiden laivastojen kasvussa.
Pohjimmiltaan syyni oli ainakin Eteld-Amerikan rydstaminen ja kullan
virta Eurooppaan sekd tekninen kehitys, joka tehosti tuotantoa. Suomen
alueella kasvu alkoi myéhemmin ja vaimeampana kuin keskeisilla Euroo-

pan tihedan asutuilla seuduilla.

PALJONKO HEVONEN JAKSAA

Ennen 1800-lukua hevoskuorma oli enimmillaan 600 kiloa. Se oli suurin
paino vihdnkain pidemmélld matkalla, ja sekin oli mahdollinen vain
reessa tai vaunuissa tasaisella maalla. Tavallisesti kuorma oli korkeintaan

puolet tastd.” Enempad eivit reet eivatkd kirryt tahtoneet kestda.
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Makisessd maastossa kuorma pieneni, koska pienetkin nou-
sut syovit hevosen voimia. Tavallisesti hevonen vei Lappeenran-
nasta Viipuriin vain tynnyrin tervaa muun varustuksen lisaksi.
Tervatynnyri veti 125 litraa ja painoi enemmin kuin 150 kiloa.
Kirryjd ja vaunuja ei aina kéytetty. Rahtaajina olivat enimmak-
seen talonpojat eika heilld useinkaan ollut varaa kestaviin pyora-
ajoneuvoihin. He kayttivit rekia, jotka olivat yksinkertaisempia.
Sité paitsi talvinen kulku oli sujuvampaa kuin karryteilla.
Pyoraajoneuvoja ei kiytetty aina kesallakédan. Se ei ollut kaikilla
teilld edes mahdollista. Perin tavallista oli kdyttaa purilaita. Ne oli-
vat kuin vaunuttomat aisat, jotka lahtivat hevosen kyljilta. Niiden
péad laahasi maata, ja kuorma koottiin purilaille aisojen paalle. He-
vosella saattoi talloin myds ratsastaa, jos kuorman koko sen salli.
Suomessa kiirryj tai reked veti tavallisesti yksi hevonen. Useampi
ei mahtunut metsien poluille eiké kurjille teille, eikd useampaan oli-
si ollut monella varaakaan. 1562 tuleva kuningas Juhana-herttua tuli
puolisonsa Katarina Jagellonican kanssa Suomeen laivalla Tallinnasta.
Seurueen oli tarkoitus mennd Tammisaareen, mutta myrskyn vuoksi
laiva pelastautui Siuntion Pikkalaan. Sieltd 1oydettiin vain yhdet kdrryt
matkan jatkamiseksi.'*
Kestikievaripalvelut olivat syntyneet jo keskiajalla, mutta ne uudis-
tettiin 1600-luvulla. Periaate oli, ettd kahden—kolmen peninkulman

eli noin 20—30 kilometrin vilein kulkija sai vireit hevoset ja kyytimie-



64 LUKU llI: MIKSI VESITIET EPAONNISTUIVAT

hen, joka vei seuraavalle kievarille. Talonpojat ja muu
herrasvakeen kuulumaton viki ei ndita palveluja yleensa
kayttanyt, silld ne olivat kalliita. Ajoittain sdéanndksetkin
rajoittivat rahvaan oikeutta niiden kayttoon. Silti kieva-
reissa nahtiin muitakin kuin sadtyvakea.

Teiden varsilla oli my®s tavallisia tavernoja ja salakapa-
koita. Talonpoika kulki usein oman hevosensa kanssa koko
matkan. Se oli hidasta. Hevonen ei jaksanut yhtimittaista
menoa eikd koko paivaa. Jos tie oli huonossa kunnossa, kuten
tavallisesti oli, matka hidastui ja hankaloitui entisestaan.

Hevosen nopeus kasvoi vuosisatojen aikana vain vihan. Suo-
malaisissa sotilasoppaissa neuvottiin ennen toista maailmanso-
taa, ettd tavallisen hevosen matkanopeus oli keskimairin seitse-
man kilometria tunnissa.”” Turvallinen paivimatka hevoselle oli
25 kilometrid pédivissa. Kasikirjan mukaan parhaat ratsuhevoset
kykenivit kahdesti pidempain matkaan, mutta hyvid hevosia oli
vahan. 1600-luvulla hevoset olivat paljon pienempié kuin 1900-lu-
vulla.”® Tuskin ne olivat vahvempiakaan. Kestikievareiden vali oli
liian pitka kokoaikaiseen tiyteen vauhtiin. Usein hevosta vaihtavat
viestinviejit etenivit nopeasti. Jopa vuorokaudessa voitiin paasti Hel-
singistd Viipuriin tai Turkuun.

Silloin talléin hevonen ajettiin tai ratsastettiin kuoliaaksi, ja lienee

niin, ettd monesti hevonen paitti piivinsa kesken tyotidn. Se ajettiin
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kirjaimellisesti loppuun. Karajapoytakirjoissa on lukuisia tapauksia, jot-

ka kertovat tavattomasta valinpitimattomyydestd ja raakuudesta. Joskus
satulan naulat olivat haavoittaneet hevosta.” Talonpoika oli velvollinen
vaadittaessa luovuttamaan ajoneuvon sotilaille tai aatelisherralle. Hinen
piti saada siitd korvaus, joskaan se ei aina omistajaa tyydyttanyt. Karéja-
poytakirjoissa kerrotaan riidoista, joissa syytettiin tunnotonta sotilasta,
upseeria tai hallituksen litteralla kulkeneita viranomaisia ja aatelisia. Ta-

vatonta ei ollut omistajankaan karkeus ja vakivalta eldintd kohtaan.



35000 TYNNYRIA TERVAA

Veroluettelot kertovat, ettd Viipurista laivattiin 1600-luvun puolivélissi
jopa 35 000 tynnyrid tervaa vuosittain. Kaikki terva ei tullut Lappeenran-
nasta, mutta on paiteltavissa, ettd enemman kuin 3 750 tonnia tervaa kul-
jetettiin Lappeenrannasta Viipuriin yhden vuoden aikana. Itd-Suomi oli
johtava tervan ja pien tuottaja valtakunnassa ja tervakaupan markkinajoh-
taja Euroopassa. Maailmankaupan tilastoissa terva on ruotsalaista. Terva

oli erityisen tirkedd nousevan maailmanmahdin, Englannin, laivastolle.
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Vetokoskea ylospadin Paatsjoella
1900-luvun alussa.

Ennen 1600-luvun loppua tervaa tuotettiin eniten Saimaan
ympiristosss, ja se kuljetettiin maanteitse Viipuriin. Térkein
Saimaan tervasatama oli Lappee (vuodesta 1649 Lappeenran-
nan kaupunki), jonne koottiin tuhansia tynnyreita kuljetetta-
vaksi noin 50 kilometrin matkan Salpausselan yli Viipuriin.

Tervatynnyreiden kuljettamiseen Lappeenrannasta Viipuriin
tarvittiin 10 000—12 000 hevosmatkaa joka vuosi. Arvio on karkea.
Kun terva vietiin useimmiten talvikelilld, paadytdan arvioimaan, ettd
joka talvipaivd Lappeenrannasta lihti tervakuorman kanssa Viipuriin
vahintidn sata hevosta. Se oli melkoinen méaira kaupungin kokoon
nihden, silla vuonna 1665 kaupungissa oli vain 700-800 asukasta®.
Téstd laskelmasta puuttuu muu tavara- ja matkustajaliikenne. Tie on ol-
lut yksi Ruotsin valtakunnan raskaimmin liikenndidyistd maanteista.

Kaikkiaan kymmenet tuhannet tavaratonnit kulkivat pienini las-

teina hevosen ja miehen kanssa. Kuljetus oli hidasta ja kallista. Asiaa
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havainnollistaa Markku Kuisman tiivistys Saimaan kanavan rakenta-
misen merkityksesta. Kun kanava lopulta syntyi 1856, se korvasi 400 000
hevostyopiivia 400 miestyopdivalld.?? Puutavaran kuljetuskustannukset
putosivat kolmannekseen.

Kuljetuskaluston vahiisyys ja nimenomaisesti hevosten puute oli alin-
omainen ongelma. Valtio ryhtyi panostamaan tavoitteellisesti hevosjalos-
tukseen ja hevostalouden kehittdmiseen jo 1500-luvulla. Tarkein muoto
oli niin sanotut kuninkaankartanot eli ikaan kuin valtion kartanot. Nii-

den piti olla kuin mallikartanoita, ja niissd edistettiin myds hevostaloutta.

Sodat, taudit ja liikenteen kasvu olivat silti hankalia kilpailijoita.

MIKS| MAANTEIDEN RAKENTAMINEN ONNISTUI

Maanteiden rakentaminen edistyi nopeasti, vaikka vesiteitd suunniteltiin.
Miksi? Térkein syy on hallinnon muodossa eli siing, kuinka tienpitovel-
vollisuus oli jarjestetty. Jo keskiaikaisen lain mukaan tienteko kuului ta-
lonpojille. Se oli osa veroa, joka vuosisatojen ajan tehtiin paivatoina. Sitd
maksettiin my6s toimittamalla maa- ja puuaineksia ja rahaakin eritoten
silloin, kun oltiin kauempana tielinjalta.

Tiesta paattaminen kuului kirgjille ja maaherralle. Se oli siis paikalli-
nen tai maakunnallinen asia. Vaikka laki velvoitti talolliset rakentamaan

ja hoitamaan tiet, laki soi heille myés sananvallan asiasta. Yleensa talon-




pojat vastustivat mita tahansa hanketta. Viranomaisia timi tuskastutti.
Talonpoikaisessa ajattelussa oli vaikea ndhdéa mieltd rakennustéilla, jot-
ka eivit tuntuneet tarpeelliselta kotikulmien jokapéivéisten askareiden
kannalta.

Toinen syy maantietdiden helppouteen oli se, ettd tienrakennus ei vaa-
tinut sellaista suunnittelua tai teknistd osaamista, joka olisi ollut paikalli-
sen piirin tavoittamattomissa. Paikkakunnalla tiedettiin maan ja metsin
kulmat, vedet, maaperi ja tulvien ulottuvuudet. Tekninen osaaminen oli
olemassa tai se oli 16ydettavissa lahelta.

Tama ei tarkoita, etteivatko tekniset ratkaisut olisi parantuneet ajan
myo6td. Tavaksi tuli kaivaa oja molemmin puolin tietd tai pohjustaa suo-
periistd maastoa puunrungoilla ja pakkaamalla oksistoa paillekkain.
Nima eivit olleet uusia keinoja, mutta kun tiet rakennettiin suurem-
miksi ja kehittyvalle ajokalustolle, tien laatuvaatimukset kasvoivat. Laa-
tuvaatimuksista saadettiin laissakin.

Kolmas seikka oli se, etta tienteko oli halpaa. Vahimmilldan tyo eteni
miehen ja hevosen voimin, eiki siind tarvittu suuria jarjestelyja. Viran-

omaisia tosin silloin tilldin tarvittiin. Tientekoa saattoi haitata laiskuus

Tervatynnyreita puretaan karrysta vesikuljetusta varten. 1918.
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ja vastenmielisyys veroluontoista rasitusta kohtaan, minka vuoksi saa-
tettiin hutiloida. Joskus eteneminen tyssihti niskoitteluun tai suoranai-
seen vastustukseen. Tuhannet talonpojat joutuivat kirajille tietéiden
tai tienpidon laiminlyénnin vuoksi. Niskoittelijoita voitiin patistaa
vakivallalla.**

Maantieliikennettd edisti sekin, ettd hevosjalostus kehittyi. He-
vosta voitiin kouluttaa, ja kun niiden koko kasvoi ja ne tulivat vah-
vemmiksi, koulutuksesta saatiin enemmén etua. Maanteiden pa-
rantaminen oli valttdimatonta, jotta hevosen voima ja nopeus
saatiin kayttoon. Silld tavalla tulivat mahdollisiksi paremmat,
nopeammat ja painavampia kuormia kantavat rattaat, kirryt
ja vaunut.

Lisaksi hevosella oli suuri symbolinen merkitys. Jokaiseen
taloon ostettiin hevonen, jos siihen oli varaa.

Mikédin hevos- ja maantieliikennettd suosineista tekijois-
ta ei koskenut kanavan rakentamista. Kanavien suunnitte-
lu ja rakentaminen oli monimutkaista. Se vaati pinnallista

maaston tuntemusta tarkemmat selvitykset maaperasti,
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etdisyyksista ja veden korkeuksista. Rakentaminen edellytti teknista tie-
totaitoa, jota ei ehka ollut koko valtakunnassa maakunnista puhumat-
takaan. Teknologian tuonti eli kalliiden asiantuntijoiden palkkaaminen
oli valttamaton osa kanavarakentamista.

Lisaksi kanavatyo edellytti tusinoittain pajoja ja verstaita. Niiden ko-
koaminen pitkin joenvarsia ja ympiri kaukaisia metsia oli tydlasta ja vai-
keaa. Tyon jarjestiminen ja johtaminen — alkaen riittdvin suuren tyon-
tekijajoukon loytimisestd — oli vaikeaa harvaan asutussa maassa, jossa
maakunnalliset keskukset olivat pienia.

Kanavien rakentaminen olisi onnistunut vain jireilld valtiovallan toi-

milla. Sellaista valtion aloitetta ei tullut ennen vendjan-

vallan aikaa 1800-luvulla. !k =t
MUIDEN LAILLA PRESIDENTTI KOIVISTO
Pietarin kaupungin perustamisen Neva-joen suulle kes- -

ken sotaa (1703) tdytyi ndyttda hullun uhkarohkealta,

jopa mielipuoliselta teolta. Sota oli alkanut kolme vuotta

aikaisemmin. Viipuri oli edelleen ruotsalainen kaupunki.
Suuri Pohjan Sota alkoi, kun Saksin joukot hyokkasivit
Ruotsia vastaan Liivinmaalla. Oikeastaan kyse oli myds
Puolan hyokkiyksestd, koska Saksin kuningas oli my6s
Puolan kuningas. Tanska ja Vendja ja lopulta (1715) myos

Hannover ja Preussi liittyivit sotaan Ruotsia vastaan. =

Ruotsin voimassa ei nahty heikkouksia sodan ensi vuosina. Kun sota
alkoi 1700, Ruotsi 161 tanskalaiset ndiden omalla maalla ja venalaiset
Narvassa. My6s Saksin kuninkaan hydkkéys Ruotsin hallitsemaa Riikaa
vastaan epdonnistui. Muutaman vuoden kuluttua puolalaiset karsivat
uuden tappion (1705). Menestyksestidn huolimatta Ruotsin kuningas
Kaarle XII kieltiytyi rauhanneuvotteluista. Sen jilkeen sodan jumalat
kaantyivit kuningasta vastaan kohtalokkaasti. Pultavan tappion (1709)
ja Viipurin menetyksen (1710) jalkeen Ruotsi oli alakynnessd. Vuonna

1714 Vendji valtasi Suomen ja piti maata Uudenkaupungin rauhaan saak-

ka (1721).
- -t g
o Pietari. Amiraliteetin
! i - rantakatu 21.12.1904.



Ruotsi menetti Viipurin ja suuren osa Karjalaa sekd omistuksensa Lii-
vinmaalla ja Itdmeren eteldrannalla Pomeraniaa lukuun ottamatta. Ve-
néji palautti pddosan Suomea takaisin Ruotsille.

Suomessa Kaarle XII on kaiketi eniten arvosteltu Ruotsin kuningas.
Monien muiden lailla presidentti Mauno Koivisto tuomitsee kuninkaan
seikkailupolitiikan kirjassaan "Venijan idea” (2001).”* Voitokkaan alun
jalkeen kuningas suuntasi tavoitteensa Liivinmaalle ja Puolaan sen si-
jasta, ettd olisi suunnannut tarmonsa itirajalle, kuten suomalaiset ovat
selittaneet oikeaksi.

Niin sokeana kuningas ei valtakuntaansa puolustanut. Ruotsin suur-
valta luotiin Liivinmaalla, Puolassa ja saksalaisilla alueilla Itdimeren ete-
larannoilla. Sielld olivat rikkaudet, liittolaiset ja kunnia sekd mainen onni,
jota kuningas ja muu aristokratia tavoittelivat. Kun jalansija Itaimeren
vastarannoilla oli saatu, Savo-Karjala ei ndyttinyt aarteelta.

Pohjan sodan tulos merkitsi, etta liikenneverkko kaatui. Kun yhteys
Viipuriin katkesi, Savo-Karjalan sisimaa menetti tirkeimman satama-
kaupunkinsa. Sodan jélkeen alettiin rakentaa Saimaan rannalta uutta
maantietd kohti merta. Se tuli uudelleen perustettuun Haminaan, joka
oli ensin Vehkalahti. Uusi tie oli pidempi ja maastollisesti vaikeampi kuin
Viipurin tie. Yhden hevosen kanssa kuorma oli saavuttanut Viipurin hi-
taimmillaankin parissa paivassi. Haminaan tarvittiin aina padivd enem-
man. Investointi ei silti ollut turha, silld ajoittain Haminan ulkomaan-

kauppa oli 1720- ja 1730-luvulla suurempi kuin Turun tai Helsingin.*®

69

UNILUKKARI JA SILTAVOUTI

Sodan jalkeen taas kerran selitettiin, ettd taloutta koskevat aloitteet olivat
hy6dyttémid niin kauan, kunnes liikenneolot korjattaisiin. Valtiopaivit
asetti kaksi komissiota tutkimaan taloudellisia oloja Suomen puolella val-
takuntaa.”” Lantinen tutkijakunta ehdotti, ettd Piijanne ja Kokemienjoki
yhdistettiisiin kulkukelpoiseksi reitiksi. Komitea laskeskeli, ettd kaksi
suurta sulkua riittaisi kanavointiin. Liki kuusi kilometria olisi kaivetta-
va kokonaan uutta viylia ja reilusti seitsemén kilometrid olisi perattava
olemassa olevia luonnon vesireitteja.

Raportti sai mydnteisen vastaanoton valtiopaivilld 1726-1727. Kaikki
neljd sdityi olivat samaa mieltd asiasta. Keskushallinnossa jatkotutki-
muksiin innostuttiin vain vihin ja kenties vain muodollisesti.

Kaikki viittaa siihen, ettd korkeimmat paattajit, kuningas mukaan lu-
kien, eivit ndhneet asiaa samalla tavalla tarkeiksi kuin ne, jotka siitd
valtiopdivilld ja komiteoissa puhuivat. Hankkeen edistimiseen myon-
nettiin kerrassaan vaatimaton rahoitus. Hallinnossa katsottiin, etta ka-
nava Piijanteeltd Kokemadenjoelle voitaisiin rahoittaa lopettamalla kaksi
valtionhallinnon tointa kahdessa ldnissa, nimittdin kirkon apulaiset eli
unilukkarit sekd siltavoudit, jotka vastasivat teiden ylldpidosta.

Rahoitussuunnitelma oli mielikuvituksellisen typerd, vaikka sotilaita
olisi varmasti kiytetty tydnteossa. Ei ole selvinnyt, oliko suunnitelma tar-
koitettu vakavasti otettavaksi vai oliko se vain keino siirtaa asia sivuun.

Kuten mychemmin havaittiin, lantinen tutkijakunta antoi optimistisen
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kuvan hankkeen toteuttamisesta. Epirealistinen esitys ehka johti vaariin
johtopiatdksiin voimavarojen jaossa. Unilukkarien ja siltavoutien pal-
koilla ei olisi padsty ojaa pidemmalle.

Maastotutkimusten oikeasti alettua kavi ilmi, ettd lantisen tutkijakun-
nan arvio tyon teknisistd edellytyksista oli kokonaan katteeton. Jatkosel-
vityksid tehneet asiantuntijat eivit padsseet yksimielisyyteen mistdan.
Sulkujenkin maira arvioitiin niin eri tavalla, ettd minkiénlainen kaytan-
nollinen valmistelu ei voinut tulla kysymykseen. Vastoin tutkijakunnan
raporttia kéivi lopulta selviksi, ettd hankkeessa tarvittaisiin useita sulkuja

ja kymmenien kilometrien kaivamisia.

YMPARISTOVAIKUTUKSIA - HUKKUUKO VIIPURI VETEEN

Hanke olisi vaatinut kolossaalisia investointeja. Sellaiseen kruunu eli
kuningas neuvonantajineen ei ollut halukas. Valtiopaivilld kaikki saadyt
suhtautuivat silti myOnteisesti kanavahankkeisiin eiké niitd nimenomai-
sesti hylatty.

Myés itdinen tutkijakomissio esitti kanavan rakentamista sisimaasta
merelle. Koska Venijin valloitukset olivat rikkoneet Saimaan liikenne-
verkon, komissio suositteli kanavaa Piijanteeltd Uudenmaan halki Hel-
singin seutuville. Saimaan kanavaakin oli ehdotettu Pohjan sodan jil-
keen Vehkalahden eli Haminan suuntaan. Sattumako vai ei, mutta kun
toisen maailmansodan jalkeen Neuvostoliiton kanssa valmistauduttiin

neuvottelemaan Saimaan kanavan kauttakulkuoikeuksista, hallitus tut-

kitutti mahdollisuuksia 1950-luvulla uudelle kanavareitille Suomenlah-
delle Suomen alueelle.?

Ajatus Piijanteen ja Kokemdenjoen yhdistimisestd kanavalla jai sik-
seen. Sen sijasta ryhdyttiin miettimdan Kokemaenjoen ja Helsingin suun-
nan yhdistdmistd kanavalla. Meren puolella paatekohdaksi kaavailtiin
Vantaanjoen suuta. Asian tirkeyttd korostettiin lukemattomissa — kaiketi
kirjaimellisestikin lukemattomissa? — raporteissa ja selvityksissi. Mitdan
ei tapahtunut.

Lopulta 1740-luvulla juuri ennen uutta sotaa saddyt paattivit asiasta
perin venyvasti. Yksimielisesti aatelisto, papisto, porvaristo ja talonpojat
korostivat kanavahankkeen ratkaisevaa merkitystd Suomen kehittamisel-
le. Niinp4 sdadyt ehdottivat kuninkaalle, ettd rakennustyét aloitettaisiin,
kun kuningas katsoisi asian sopivaksi.?

Sanamuotoon oli syynsi, mutta useimmat sddtyjen edustajat eivit sitd
tienneet. Venyvi paitds johtui siitd, ettd maan johto oli jo salaa paattanyt
aloittaa sodan Venajaa vastaan. Tama sota kaytiinkin vuosina 1741-1743.
Se paittyi Suomen kannalta vield onnettomammin kuin Suuri Pohjan
sota. Vendja miehitti Suomen toistamiseen 30 vuoden aikana ja vei itai-
sistd ja kaakkoisista alueista vield enemman kuin 1721.

Monet niin suomalaiset kuin ruotsalaiset paittajat ja valtiopaivaedus-
tajat puhuivat Suomen asian puolesta ja tukivat ehdotettuja vesitiesuun-
nitelmia. Silti ratkaisevaksi osoittautui niiden vield useamman asenne,

jotka pitivit tdssd asiassa yll hillittyd vaiteliaisuutta.
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Jotkut hyskkasivit vesitiesuunnitelmia vastaan avoimes- N T e

ti. He viittivit, ettd hankkeiden kustannukset olivat tdysin myefe < b M

fonsd

episelvid. He olivat oikeassa, mutta se johtui siitd, ettd kun-
nollista suunnittelutyota ei ollut tehty. Jotkut ajattelivat, etta
Suomen puolella valtakuntaa taloudelliset mahdollisuudet
olivat liian vihaiset, jotta investoinnit koskaan kannattaisi-
vat. Jos ne kannattaisivatkin, Venajd voisi vallata alueen ja ﬂ/ll ?'
keritd sijoitusten kypsyttdmit hedelmat.

Ymparistévaikutuksetkin tulivat esiin kanavasuunnitel-
missa. Saimaan ja Viipurin lahden vilisen kanavan pelattiin
vaikuttavan pahasti veden korkeuteen kummassakin paassa.
Viipurin seutujen pelittiin jadvin tulvien valtaan ja kaupun-
gin jopa kokonaan hukkuvan. Tatd Suomen puolustuksen
paallikko v. Léwenkin pelkasi.*

v. Lowenin mukaan seutukunnan maantietkin haviaisi-
vat, jos kanava tehtiisiin. Lisiksi hin epiili, ettd Neva-joki

Suomenlahdelta Laatokalle kavisi kulkukelvottomaksi, kos-

ka kanava saattaisi vieda vetta Laatokastakin. Vaarat voitiin

valttai vain sulkukanavilla.
Saimaan kanavan turvapatosuunnitelma vuodelta 1844.

ENNEN KUIN OMAT JOUKOT OLIVAT VALMIIT
Ruotsin suin pdin aloittama sota Venijai vastaan paittyi

uuteen katastrofiin. Se oli ymmarrettavad, koska ruotsa-
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Oulujoen tervaveneitd vedetadan maalla.

laiset julistivat sodan ennen kuin omat joukot olivat valmiit. Turussa tehty rauha
(1743) sdati, ettd Vendjin ja Ruotsin vilinen raja siirtyi Kymijoelle. Lappeenrannan,
Savonlinnan ja Haminan kaupungit jaivat Vengjélle, Olavinlinna mukaan lukien.
Helsingisti oli itdrajalle Kymijoelle 100 kilometria.

Ita-Suomessa sodan lopputulos oli litkenneverkon kannalta pahin mahdollinen.
Valtakunnalta menivat juuri ne yhteydet, jotka olivat koonneet seutukunnan kul-
kua litkenneverkoksi. Ruotsin puoleisilta Saimaan rannoilta katosivat yhteydet
maailmankauppaan.

Rajamuutosten katkaisemia litkenneyhteyksid ruvettiin korjaamaan toistami-
seen uusilla tietoilld. Jalleen kerran uusi satama sijaitsi aikaisempaa linnempani,
Loviisassa. Loviisa (ent. Degerby) perustettiin 1745 lahelle vanhaa kauppapaikkaa
Pernajan Koskenkyldssa. Tama tietyo ei kantanut hedelmai. Ruotsin hallitsemil-
ta alueilta itdisestd sisimaasta oli jo kerrassaan hankala kulkea Suomenlahden
rannikolle. Maasto oli makista ja matkaa oli nopeimmillaankin taitettavaksi
vahintadn jo kahdesti sen verran kuin Saimaan eteldrannoilta Viipuriin.

Niinpa kavi silld tavalla, ettd Ruotsille kuuluneilta alueilta kéytiin kauppaa
venildisten kanssa Venijin satamissa. Ruotsin kruunu ei saanut verotuloja

samalla tavalla kuin omien kaupunkiensa kaupasta. Tukholma kielsi itd-
suomalaisten kaupan rajan yli Venijille. Sdadokset jaivat usein ja monille

pelkiksi kirjaimiksi. Kahden valtakunnan raja ei erottanut samalla taval-

Teormmmm-b.o sld.
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la kuin sittemmin 1900-luvulla. Ruotsalaisten kaupunkien vetovoimaa
heikensi se, ettd valtakunnan kaupungit itdiselld Suomenlahdella olivat
pienid ja koyhid. Niistd ei aina saanut edes suolaa.
Koska kulkeminen Suomenlahdelle oli liian vaikeata, itdisen sisimaan
kauppa alkoi kddntyé pois Suomenlahden suunnalta. Uusi suunta oli yl-
lattava: Pohjanmaa. Aikaisempaa useammin ja aikaisempaa pidemmalta
sisimaasta kuljettiin Pohjanmaan rannikolle. Tit4 kdannettd on kutsuttu
Pohjanmaan litkennevaiheeksi.’' Pohjanmaan rannikolle oli Savo-Karja-
lasta jopa 400 kilometria. Kaupunkimatka oli vihintdan kahden—kolmen
viikon reissu. Itse ei vélttamattd kuljettu koko taivalta, vaan kuorma voi-

tiin jattaa toisen vietdviksi eteenpain.

KUN PERIFERIA SYNTYY

Liikenneolot rasittivat raskaasti elinkeinojen kehityst4 ja vaurastu-
mista Savo-Karjalassa. Vield 1600-luvulla alueet, eritoten Viipurin
Karjala, oli kehityksessd ja maailmankaupassa mukana. Sen sijaan
vuosien 1741-1743 sodan jilkeen elinkeinojen edellytykset huonon-
tuivat nimenomaisesti Ruotsin Karjalassa ja muualla nykyisen Ita-
Suomen sisdmaassa.
Se on yksi syy siihen, ett4 itdisen sisimaan perifeerinen asema
vankentui. Tama4 seikka osaltaan jaykisti niitd rakenteita, jotka sit-

temmin hillitsivat teollistumista seka taloudellista ja sosiaalista ke-
hitysta ylipaansa.
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Ongelma tiedostettiin, ja siksi suuret vesitiesuunnitelmat elvytettiin.
Asia tuli esille vakavammin kuin kertaakaan 1500-luvun lopun jalkeen.
Kun suurvalta-asema romahti, Suomen puoleisen valtakunnan osan
merkitys jilleen kasvoi. Niin valtakunnan johdolle kuin paikallisille
kauppiaille ja rahvaalle oli selvia, ettd ilman toimivia litkenneyhteyk-
sid Ruotsille kuuluneessa Savo—Karjalan sisimaassa talous néivettyisi
entisestaan.

Kyse ei ollut pelkistdan kaupasta. Hallinnon ongelmat olivat yht lailla
pahat. Yksin verojen keruu ja kauppa verotavaroilla kérsivit takapajui-
sista kuljetusoloista sen lisdksi, ettd vaatimattomat elinkeinot jo sindnsa
tuottivat vahan verotettavaa.

Tarkeimmiksi suunnitelmaksi nousi Péijinteen ja Saimaan yhdista-
minen. Kéytinnon toimiin aikeet eivit yltaneet. Myds vesitie koillisen
sisaimaan Pieliseltd Oulujirvelle oli harkinnassa, mutta senkién toteut-
tamisessa ei edetty. Ehdotuksia tekivit yksityiset edustajat ja vaikuttajat,
mutta valtiopaivilld tai keskushallinnossa niisté ei syntynyt paatoksia.

Rauhanomaisen rakennustyon aika ei nytkain koitunut pitkéksi, koska
Ruotsi hyokkasi Preussia vastaan 1757. Viiden vuoden kuluttua timakin

sota padttyi Ruotsin haviéon. Se oli kolmas havié 1700-luvulla.

HISTORIANKIRJOITUKSEN ISA KANAVATOISSA

Ainoa merkittiva aloitus valtion kanavatdissa Suomen puolella ennen

1800-lukua oli Rikalan kanavalla 1778. Se on Himeenlinnan ja Pyhéjar-
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ven vililla Lempailassa. Tyo keskeytyi pian, silla Ruotsi hyokkasi taas
Venijai vastaan. Se oli Ruotsin kolmas hyokkéyssota 1700-luvulla ja nel-
jés suuri sota. Tamakéan sota ei johtanut menestykseen. Lopputulos oli
ratkaisematon, vaikka yhden meritaistelun vuoksi sota on jaanyt Ruot-
sin ja Suomen historiankirjoitukseen sankarillisempana kuin kolme ai-
kaisempaa sotaa.

Sodan jilkeen tyot Rikalan kanavalla jatkuivat, mutta pian ne keskey-
tettiin. Kanava rakennettiin toisella yrittdmalld Venijin vallan aikana
1867-1874, mutta eri paikalle. Ennen kuin Suomi tuli Vendjin osaksi
1809, myds Kokemienjoella Kravilla aloitettiin kanavatyot (1803). Tata
tyota johti Turun akatemian kirjastonhoitaja, sittemmin kaunopuhei-
suuden eli latinan kielen professori ja historioitsija Henrik G. Porthan.
Hinti on kutsuttu suomalaisen historiankirjoituksen isiksi, mutta ihan
muista syista.

Tamikédan tyo ei vield valmistunut. Se tuskin johtui Porthanista, vaikka
hén kuoli 1804. Porthan oli myds vuonna 1799 perustetun Koskenper-
kausjohtokunnan eli mychemman Tie- ja vesirakennuslaitoksen edelta-

jan johtokunnan jasen.”

Sisimaan vesiteitd arvioitaessa voidaan yhtya sithen, miti saksalainen
taloushistorioitsija Werner Sombart kirjoitti jo vuonna 1916 neljannes-
sd osassa teostaan "Moderni kapitalismi” (Der moderne Kapitalismus):**
maalla kuljetettiin Euroopassa enemman tavaraa kuin sisimaan vesireiteil-

I4. Se, ettd tavarat keinuivat aaltojen pailla, oli vain yksi matkan vaihe.

ENTISESSA RUOTSIN LAPPEENRANNASSA

Vesitiesuunnitelmat eivit olleet ainoa asia, minka suhteen uudistuk-

set takeltelivat. Kaupunkilaitoksen vihéinen kehitys sisimaassa ku-

vaa kaupan ja elinkeinojen tilaa. Kuopio oli perustettu 1652 mutta
kuihtui. Se jouduttiin perustamaan uudelleen 1775. Tampere syntyi
1799. Muutoin uusia kaupunkeja syntyi sisimaahan vasta 1800-lu-
vulla. Savo-Karjalan sisimaan osalle ei tullut erityisid toimia monista
mietinndistd ja puheista huolimatta.?

Jotkut uudistukset olivat silti suuria yhteiskuntapoliittisia muutok-
sia. Kenties tarkein oli isojako, joka mullisti talonpoikaisen maanomis-
tuksen ja usein kyldrakenteenkin. Se on yksi syy sithen, miksi taajami-
en takana kylissé ei ole keskuksia eikd kahviloita.

Puolustus- tai sotapolitiikassa tehtiin kaksi ajanmukaista muutosta.
Toinen oli Viaporin (Sveaborg) eli myéhemmin Suomenlinnan lin-
noitus ja toinen Suomenlahden laivasto. Viaporin rakentaminen vai-
kutti mullistavasti Helsingin kaupungin kehitykseen ja Uudenmaan
litkkenneoloihin.

Suomenlinna oli suuri ja ajanmukainen, mutta Ruotsin puolel-
la se jai Suomenlahden ainoaksi linnoitukseksi. Kun Suomen sota al-
koi 1808, Venijin 1700-luvulla valtaamilla suomalaisalueilla oli kaik-
kiaan 12 linnoitusta. Joukossa oli kaksi laivastoasemaa, joista yksi
entisessd Ruotsin Lappeenrannassa. Lisiksi Suomenlahden alueel-

la Venajalla oli linnoitukset Kronstadtissa, Narvassa ja Tallinnassa.*
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Poika ja satuloitu hevonen. Noin 1830-1865. POHJALAISET VASTUSTIVAT MAANTIETA
Savo-Karjalan sisimaassa myos maantierakentaminen oli vahaista
ennen 1700-luvun loppua. Sen sijaan vuosisadan lopulla uusia teitd
rakennettiin. Jalleen kerran litkennepolitiikan kadnnos liittyi ulkopo-

lititkan kadnteisiin. Kuningas Kustaa III ryhtyi suosimaan aloitteel-

lista Venajan-politiikkaa. Tavoitteellisesti se johtikin sotaan (1788
1790). Vaikka maantiet rajamaakunnissa saattoivat olla sotilaallinen
riski, niita tarvittiin mys omiin operaatioihin. Kun sodankédynnin
kalusto ja miesluku kasvoivat, maantiet olivat valttimattomia.
Savosta Pohjanmaalle rakennettiin kaikkiaan nelja tietd 1700-lu-
vun lopulla. Suomen maantieteen dikotomia eli kaksijakoisuus
merkitsi, ettd maantien tekoa voitiin katsoa tien piisti vastak-
kain aivan eri tavalla. Tama tuli ilmi tirkeimman Pohjanmaan ja
Savo-karjalan vilisen maantien rakentamisessa 1700-luvun lo-
pulla. Tiet4 tehtiin eri haaroineen Iisalmesta kohti Oulua. Poh-
janmaalaisille sisimaan suuntaiset tiet merkitsivit sotilaallista
riskid eritoten niissa tapauksissa, kun maantie ylsi itdrajan tun-
tumaan ja halkaisi Pohjanmaan tai Himeen.*®
Ttaisissd maakunnissa, kuten Savossa ja Ruotsille kuulu-
neessa Karjalassa, ajateltiin toisin. Asukkaat pelkasivat so-
taa ja Venijin hyokkaysta. Lannestd tullut maantie merkitsi
turvallisuutta, kun puolustus tuntui uskottavalta. Savossa

ja Karjalassa oltiin pohjanmaalaisia innokkaampia raken-



76

tamaan maanteitd sisimaahan ja Pohjanmaalle. Karjalan ja Pohjanmaan
valinen maantie joutui juuri tillaisen etujen ristiriidan kamppailun ai-
heeksi. Siita ei tahtonut tulla mitdan, vaikka kuningaskin ehti jo maa-
radmadn véden tien tekoon. Rakentaminen pysahtyi Pohjanmaan rajalla
vuosikausiksi, koska Pohjanmaalle tieti ei haluttu. Myés Ruoveden ja
Uudenkaarlepyyn vilinen rakennusty6 keskeytyi Pohjanmaan rajalla
vuosikymmeniksi.

Savokarjalaisilla oli kuitenkin kiistassa liittolaisinaan pohjanmaalaisia
porvareita eli kauppiaita. Pohjanmaan kaupunkien vetovoima itdisessa
sisimaassa oli kasvanut, koska Suomenlahdelle kulkeminen oli rajamuu-
tosten jilkeen vield hankalampaa. Vastaavasti pohjanmaalaiset kauppi-
aat halusivat hyStyd savokarjalaisten kaupasta. Se saattoi alentaa hintoja

Pohjanmaalla.

MISTA VAIKUTTEET TULIVAT

1700-luvulla vesitiesuunnitelmat otettiin esille ensin Turun akatemiassa
eli vuonna 1640 perustetussa Suomen ensimmaisessi yliopistossa. Latinis-
tija retoriikan professori Israel Nessenius julkaisi tutkimuksen Suomen
talouden tilasta (1709-1711).*” Virikkéan asiaintilain kuvauksen jilkeen
han melko yllatyksettomisti pastyi sithen, ettd tirkein este maan kehitta-
miselle oli kurjat liikenneyhteydet. Tuotteet, joita maa luonnostaan voisi
tuottaa, jaivat hyddyntdmitta. Viljaa saatiin yli tarpeen — Nesseliuksen

mielestd tuottavan itdsuomalaisen kaskiviljelyn ansiosta — mutta sitd ei

saatu markkinoille. Metallit, joilla han tarkoitti suomal-
mia, jaivat hyédyntimittd. Puut méiténivat metsdan.

Kaiken lisiksi monilta sisimaan alueilta piti matkustaa
satoja kilometrejd, jotta taloon saatiin suolaa ja kyettiin va-
rastoimaan ja kauppaamaan kalaa, lihaa ja voita.

Nesselius ehdotti monia kanavatoita. Han piti mahdol-
lisena kaivaa linsirannikolta Kokemdenjoelta kulkukelpoi-
nen viyla Himeenlinnaan Vanajavedelle. Ajatus Piijanteen
ja Saimaan yhdistdmisestd oli hanen suunnitelmistaan ainoa,
joka koski Itid-Suomea. Syyni oli ehka se, ettd han kirjoitti viela
sodan aikana ja epaili pahaenteisesti lopputulosta.

Nesselius ei ollut tarpeeksi pessimistinen. Hiankédan ei kuvi-
tellut, ettd tulisi vield sota, jossa Ruotsi menettiisi tarkeimmit
yhteydet my6s Saimaalta.

Turun akatemiassa oli 1700-luvulla suuri kiinnostus yhteis-
kunnallisiin ja taloudellisiin asioihin. Se oli aikansa muodin mu-
kaista, silld hyotyd, tehokkuutta ja jarjenmulkaisia ratkaisuja koros-
tavat utilitaristiset ja filantrooppiset virtaukset sekd uudenlainen
talouspoliittinen ajattelu olivat tavallisia teemoja useissa Euroopan
maissa.

Oppiaineiden rajat eivit sitoneet professoreita. Monet talousasiois-
ta kirjoittaneet olivat humanisteja, kuten kanavatdita johtanut Henrik

Porthan. Muita kirjoittajia olivat muiden muassa Israel Nesselius ja Nii-



lo Hasselbom, saksalaisen valistusfilosofin Christian
Wolffin innoittama matemaatikko. Kemian professo-
ri Pehr Adrian Gadd ymmarsi my0s taloustieteestd ja
pohti monenlaisia kiytinnén asioita.
Lahimmait vaikutteet kanavista on esitetty tulleen
Alankomaista (Hollannista). Porthan itse viittasi myos
Kanadaan ja Kiinan kokemuksiin, joista hin oli lukenut.®
Jostakin syystd Vendjan vaikutukseen ei ole tavattu
viitata. My0s tsaari Pietari I (Suuri) oli tehnyt pitkén tu-
tustumismatkan Alankomaihin. Pietarin kaupungin pe-
rustamisen jalkeen (1703) Luoteis-Venijalla alkoivat ta-
vattoman suuret rakennustyot, mukaan lukien maantie- ja
kanavaverkon rakentaminen. Kaupunki rakennettiin suol-
le. Kymmenia tuhansia ihmisia tyoskenteli alueella vuodesta
toiseen, ja kymmenia tuhansia kuoli kuokkien, kirveiden ja
lapioiden varteen.
Nayttas siltd, ettd rakennustéille ei ollut vertaa muualla tuon
ajan Euroopassa. Toistd on taytynyt olla tietoa Ruotsissa, ja on
mahdollista, ettd kanavasuunnitelmissa yritettiin edetd niiden in-
noittamana.
Pietarin kaupunki synnytti liilkennevirran, jollaista ei ollut ai-
kaisemmin nahty missdan pohjolassa. Pian kaupunki oli Euroopan

metropoli.
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VENALAISET ALOITTIVAT SUOMENLINNAN

Harvemmin muistetaan mainita, ettd venildiset panivat alulle Viaporin
eli Suomenlinnan linnoituksen (1713) Ison vihan miehityksensa aikaisina
vuosina. Valmista ei tullut. Sen sijaan ensimmaiset kanavat valmistuivat
niille Itd-Suomen alueille, jotka kuuluivat Vendjalle jo Turun rauhan jal-
keen (1743). Ne olivat matalia, suluttomia tasaisen maan kanavia.*

Koska osa Saimaata jii rauhansopimuksessa Ruotsille, venildiset ei-
vat voineet kokonaisuudessaan hyédyntia vesiston reittejd. Sen vuoksi
aluehallinto rakennutti nelj pienti ja hauskannimistd kanavaa — nimien
taytynee tulla savon kielesti — eli Kukontaipaleen (Kukonharjun), Kut-
veleen, Kdyhkin ja Telataipaleen kanavat. Ne yhdistivat Venajan hallit-
semat Saimaan vesitiet yhtendiseksi reitiksi. Reitti voitiin tehdé yhte-
naiseksi pienin kanavin ilman sulkuja. Pisin kanava oli 726 metria, lyhin
160 metria.

Venalaiset tekivit Itd-Suomen sisimaahan my6s maanteitd. Ensimmai-
set tairkeimmat yhteydet 1700-luvulla Itd-Suomen sisimaassa olivat ve-
nildisvallan rakentamia. T6it4 tehtiin jo niin sanotun Pikku vihan aikana
eli sotavuosina 1741-1743. Limingalta tehtiin tie Temmeksen Elsilddn ja
Joroisilta Rantasalmelle. Vilid oli ennen kuljettu polkuina ja talviteina.

Venildiset aloittivat niin ikddn tien Sortavalasta Kajaaniin. Tie meni
Tohmajarven, Nurmeksen ja Sotkamon kautta. Se oli sotajoukkojen huol-
totie. Itdisen sisimaan tienhankkeilla Venajan joukot pyrkivit valttimaan

merikuljetuksia. Niitd ruotsalaiset olisivat voineet hiirita.
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Kartta vuodelta 1747. Piirtanyt Georg
Biurman.




TALVITIE OLI MAALLA NOPEIN

Maantieliikenteessa Pohjois-Euroopassa oli yksi erikoisuus: talvitiet. Tal-
vitie oli nopein reitti rekikelilld, jos hevosia oli kiytossa. Lapissa voitiin
mennd poron vetaimana pulkalla. Myos hithtamalld kulku saattoi sujua
paremmin kuin kavely tai ratsastus, joskaan tavaran kanssa koskematto-
massa lumessa hiihtdminen on hidasta ja raskasta. Hiihtdmisen yleisyy-
destd on ylldttdvan vahian tietoja ennen 1800-lukua.® Talvitiet kulkivat
suorempaan ja usein jarvien halki jaitd myoten.

Eteldisimmdssa osassa maata sisimaan vesitiet olivat jadss tavallisesti
nelisen kuukautta ja pohjoisessa puoli vuotta. Myds merenkulku oli tal-
vikauden keskeytyksissi, koska rannikot jaatyivat. Sulankaan veden ai-
kana ei pohjolassa voitu talvisin seilata, koska jadn muodostuminen teki
aluksesta vaarallisen painavan. Jokien jaata pitkin voitiin kylld kulkea,
joskin jdinen tie oli hevosen kanssa vaikea.

Talviteill oli toinenkin etu. Suomessa rahtaaminen sailyi pitkdan ta-
lonpoikien toimena. Sitd on tavallisesti kutsuttu sivutoimeksi ja sellais-
ta se siind mielessa usein olikin, ettd talvi sopi maanviljelijélle muuhun
ty6hon erinomaisesti. Kuitenkin monille viljelijoille tai heiddn pojilleen
rahdin kuljetus oli oikea tyd. Kun veroyksikkona on talonpoikaistila, ei
historiantutkijan ole helppo saada tietoa talollisten muista elinkeinois-
ta. Tama on johtanut vihatteleméan esimerkiksi yrittdjyyttd Suomen
elinkeinojen historiassa ja korostanut tarpeettomasti maatalousvaltai-

suutta.”!
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Nykyisen Kaakkois-Suomen ja Itd-Suomen alueella oli ammattimai-
sia rahtaajia. Voidaan pohtia sit3, olisivatko paremmat liikenneyhteydet
edistaneet ammattimaisen rahtaajatoimen kehittymista. Ruotsin valta-
kunnassa ammattitoimea saadeltiin tiukasti. Kuka tahansa ei voinut aloit-
taa kisityOpajaa tai verstasta eikd ryhtyd kauppiaaksi. Naita rajoituksia
ei juuri tunnettu Vendjilld, jossa kuka tahansa voitiin nostaa hoviinkin.
Venijan vallan alle siirtyneet ruotsalaiskaupungit saivat pitaa ja halusivat
pitdd entiset Ruotsin ajan etuoikeutensa.

Laivanrakennuksessa syntyi pohjanmaalaisille markkinarako. Pohjan-
maalla tuotettiin laivoja myytavaksi Ruotsin puolelle vield 1800-luvulla
kymmenittiin. Syyna ei ollut vain tervakauppa, joka toki oli luonut suu-
ren tarpeen tavarankuljetukselle.

Asia on monimutkaisempi ja opettavaisempi. Kun valtiovalta patti
monopolisoida tervakaupan tukholmalaiselle tervakomppanialle (1648),
se johti valillisesti siihen, ettd pohjanmaalaisten oli kuljetettava tervan-
sa itse Tukholmaan. Kuten Elmo E. Kaila kirjoitti*’, tukholmalaisten ei
kannattanut ruveta kuljettamaan pohjanmaalaisten tervaa omalle ter-
vakomppanialleen.

Suuret tekijit eivit innostuneet niin pienesta liiketoimesta. Mutta juu-
ri sellainen jattd4 aina tilaa jollekulle toiselle. Niinpd pohjanmaalaisten
liikenne lisddntyi, ja he onnistuivat luomaan laivanrakennuksesta ku-

koistavan elinkeinon.
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KUN OULU JA ARKANGELI KILPAILIVAT

Vuosituhantinen vakiintuneen peltoviljelyn alue, Pelto-Suomi, oli vau-
rain, taloudellisesti vahvin ja tiheimmin asuttu alue teollistumisen al-
kuun saakka. Pelto-Suomen maantiede murtui teollistumisen myota,
kun Uudenmaan talous- ja yhteiskuntakehitys vauhdittui erityisesti
1800-luvulta alkaen. Myés Tampereen seutu kasvoi teollisuuden kes-
kukseksi. Muuallekin syntyi tehdaslaitoksia. Sellaisia alueita olivat van-
han peltoviljelyalueen ulkopuolella Kymenlaakson ja Viipurin alueet
sekd esimerkiksi Imatran ymparist6. Turun ympariston, Forssan ja Ko-
kemienjoen suun teollisuus syntyi peltoviljelyn alueelle.

Uudenmaan ja Tampereen seudun kehitys korostuu, koska ne olivat
vanhan peltoviljelyalueen ulkopuolella ja niiden nousu oli historialli-
sesti katsoen nopeaa ja voimakasta. Padkaupunkiseudun ja nykyisen
Pirkanmaan vilinen nauhamainen vyéhyke alkoi erottua omanalaisek-
si teollisuuden, talouseldmén ja viestonkasvun tihentymaksi jo ennen
toista maailmansotaa.' Sodan jilkeen liikenne on kasvanut kolmos-
tielld Helsingin ja Tam.pereen valilld nopeammin kuin milldan muul-
la kaupunkien viliselld yhteydelld paakaupunkiseudun ulkopuolella.

Matinlammenvaara Kontiomaen ja
Lansi-Suomen, entisen peltoviljelyalueen, asema on 1800-luvun lopul-

Taivalkosken valilla 1959. Topparoikka
ta alkaen koko ajan heikentynyt suhteessa Uudenmaan nousuun.” eli ratatydporukka tekee raiteen

. e . . i o rekkausta eli profiilin korjausta ja
Teollisuuden tyéllisyysaste oli korkeimmillaan 1974 eli silloin muuta s3itss.

vaestoa oli suhteellisesti eniten toissa teollisuusyrityksissa. Paa-

osa teollisuudesta oli edelleen samoilla alueilla kuin se oli ollut jo







Suomen teollistumisen tarkeimpia aloja ja tyypillisia teollisuuslaitoksia

TEOLLISTUMISEN TARKEIMMAT ALAT JA 1809-1917. Kartta ei anna kuvaa teollisuuslaitosten koosta eika
TYYPI |_|_|S|A TEOLLISUUSLAITOKSIA 1809-1917 1700-luvulla laajentumaan alkaneen sahateollisuuden synnysta. Sahoja

syntyi suurin maarin Ita-Suomeen. Lahde: Liite 1.
O Sahateollisuus

@ Paperiteollisuus

® Tekstiiliteollisuus

o Elintarvike- ja kulutustavarateollisuus
o Metalli- ja konepajateollisuus

o Kivi- ja kaivosteollisuus

O Vesistéa hyodyntanyt laitos

1930-luvulla ja suurin osin jo aikaisemmin teollistumi-
sen alkuajoista alkaen. Tita seikkaa on Jussi Koivuniemi
korostanut.? Koivuniemen mukaan merkittavimmat muu-
tokset johtuivat viisikymmenluvulla syntyneesta aluepolitii-
kasta. Aluepolitiikan vaikutukset tuntuivat hdnen mukaansa

eniten Pohjanmaalla, jonne syntyi suhteellisen paljon uutta

128 teollisuutta. Aluepolitiikan synty 1950-luvulla on silti vaikut-
tanut tilanteeseen melko vahan.
Uudenmaan vihdiseltd nayttiva talouden volyymi ennen teolli-
o ¥ 105'_10_6" suuden aikaa voi olla osaksi niakéharha. Vahvan, johtavan sataman
0.0 ob ® . . o L
a5 puuttuminen alueelta tekee kehityksen arvioimisen vaikeaksi. Uu-
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Teollisuuden tydpaikat tuhatta asukasta kohden vuonna 1974, jolloin .
teollisuuden tyollisyys oli suurimmillaan. Lihde: Liite 1. TEOLLISUUDEN TYOPAIKAT VUONNA 1974

tuhatta asukasta kohden

W 250-

M 200-250
M 150-200
M 100-150

edellisten lisdksi teol~ ..
lisuustyovoiman osuus yli
25% vdestosta.

. . e e e . . . . 100 km
satamatilastoissa. Tést4 lienee kirsinyt nimenomaisesti talo- e

utta koskevat esitykset, eivatka ne siten kuvaa Uudenmaan
koko voimaa.® Talollisten ja kauppiaiden vilinen kauppa oli
pédosin kielletty muualla kuin markkinoilla tai kaupungeissa.
Maalla ei voinut pitdd kauppaa.
Miksi teollisuuden maantiede oli erilainen kuin peltoviljelyn?
Syy on yksinkertainen: teollisuusyrityksen luominen ja teollisuus-
toiminnan harjoittaminen ei riippunut niista luonnonoloista, jotka
olivat saddelleet peltoviljelyn kehitysta. Pelto-Suomi syntyi paljolti
ilmasto-olosuhteista, jotka saativit pelto- ja kaskiviljelyn rajoja vuo-
sisatoja sitten. Teollisuusyritykselle tirkein seikka oli uuden teknolo-
gian eli koneiden vaatima voima eli energia. Se tuli usein koskesta.
Toinen seikka oli raaka-aineen kuljetusmahdollisuudet. Oli yhden-

tekevid, mistd raaka-aine haettiin, jos sen kuljettamisen kaytannoélliset N e



ja taloudelliset mahdollisuudet olivat olemassa. 1700-luvun alussa Isoon-

Britanniaan kuljetettiin tervaa Pohjois-Amerikasta saakka, vaikka myos Ve- Kokkolan joka s&an terminaali.

najd ja Ruotsi — siis Suomi — tuottivat edelleen tervaa. Venéjin ja Suomen
asema tervakaupassa vahvistui uudelleen, kun Pohjois-Amerikan siirtokun-
nat itsendistyivit (1776), ja nykyinen Yhdysvallat syntyi. Oulu ja Arkangeli
kilpailivat maailman suurimman tervasataman paikasta 1700-luvun lopul-

la. Iso-Britannia ei endi tukenut tuotantoa Yhdysvalloissa.®
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MIKSI MAANTIEDE EI MUUTU

Varsinais-Suomen teollisuuden historiaa voi jossakin méarin selittda se,
ettd vesivoimalle ei sielld ollut erityisen hyvid mahdollisuuksia. Viipurin
seudullekin syntyi teollisuutta, joka ei erityisesti perustunut vesivoimaan.
Sielld oli nautintoaine- ja elintarviketeollisuutta seka esimerkiksi Havin
kynttild- ja saippuatehdas (1849) ja Viipurin konepaja (1861). Kun rau-
tatie Pietariin rakennettiin (1870), perustettiin rautateiden konepaja Vii-
puriin.” Toisen maailmansodan alla Viipurin ymparistd oli yksi Suomen
etummaisista talousalueista.

Mikaidn yhteiskuntapoliittinen toimi tai minkédan liikennemuodon
kehitys ei ole muuttanut sitd, ettd taloudellinen ja kulttuurinen kehitys
on ollut vankinta Lénsi- ja Eteld-Suomessa. Toki Itd-Suomen sisdmaa ja
keskinen Suomi ovat vaurastuneet, ja naillakin alueilla on luotu menes-
tystarinoita. Erityisesti puunjalostusteollisuuden nousu kohensi Etela-
Karjalan, Etela-Savon ja Kymenlaakson taloutta.®

Siltikadn Itd-Suomen sisdmaan ja keskisen Suomen suhteellinen asema
ei ole muuttunut, eikd taté kirjoitettaessa ole 16ydetty seikkoja, jotka olisi-
vat muuttamassa tilannetta, painvastoin. Padkaupunkiseudun ja joidenkin
kaupunkien muita suurempi kasvu erottaa ne entista selvemmin muista seu-
duista. Keskusten alati vahvempi kehitys muihin seutuihin nahden on aina-
kin yleiseurooppalainen ellei maailmanlaajuinen ja alati kérjistyva piirre.’

Sisaimaan kehityksen ja liikenteen ehtoja yritettiin muuttaa vesitie-

suunnitelmilla 1500-luvulta 1700-luvulle saakka. Suunnitelmista ei tullut

mitédan, eikd sisimaan kulku yhdistynyt uudenlaisin vaylin. Niin ikddn
enempdi nykyaikainen maantieverkko kuin rautatie- tai lentoliikenne
eivit valtavirrallaan kulje itdi-lansisuuntaisina. Itdisen tai keskisen sisd-
maan talouskeskukset eivit ole olleet Etela- ja Lansi-Suomen tarkeim-
pien keskusten veroisia.

Silloin talloin selitetaan, ettd maan halkaisevien ita-lansi -suuntais-
ten yhteyksien heikkous johtuu turvallisuuspolitiikasta ja miehityksen
pelosta. Pohjoisten alueiden osalta niin selitetddn esimerkiksi ulkoasi-
ainministerion tilaamassa NATO-selvityksessa (2016). Liikenteen paa-
suunnat johtuvat kuitenkin pohjimmiltaan talousmaantieteen ehdoista.
Ne ovat tavallisesti vuosisataisia, kuten luvusta 2. kavi ilmi. Talousmaan-
tiedetta muokanneet tairkeimmat seikat ovat harvoin sotilaallisia. Siita
huolimatta sodat ovat ajoittain vaikuttaneet ratkaisevasti talousalueiden
keskindisiin yhteyksiin.

Kysymys siitd, voivatko tietotekniikan, luovan talouden ja muun ta-
hénastisesta poikkeavan yhteiskuntakehityksen muodot muuttaa alu-
eellisen kehityksen ehtoja, on toinen asia. Uudet tavat, uudet tuotannon
muodot ja periaatteet, kuten ajatus kunnollisesta, taloudellisesta ja kes-
tavastd, voivat johtaa kulutuksen ja siis myos jakelujirjestelmien muut-

tumiseen. Nakokohtaa sivutaan tuonnempana luvuissa 5—7.

KERRANKIN TIEDETAAN KUMPI OLI ENSIN

Terva oli tarkein vientitavara 1830-luvulle saakka. Sahateollisuuden nou-
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su 1700-luvulta alkaen eritoten Iti-Suomessa oli silti suurempi askel koh-
ti teollistumista. Sahateollisuus korvasi itdsuomalaisen tervakaupan,
mutta Pohjanmaalla kytivit entistd useammat tervahaudat. 1800-luvun
puolivilistd alkaen hdyrysahat korvasivat vesisahat. Kotkan seutuville
Kymijoen suulle syntyi yhdeksin hoyrysahaa. Siita alkoi kaupunkiela-
milleen lauluistakin kuuluisat piirteensd antanut Kotkan sataman eli
nykyisen HaminaKotkan kasvu.

Puutavaran vientitulot olivat Suomessa 1920-luvun lopulle saakka
suurempia kuin sellun ja paperin yhteensi. Maailmansotien vilisena
aikana Suomi oli Euroopan suurin puutavaran vieja.

Raaka-aine, vesireitti ja koneet eivit synnyta teollisuutta. Sen te-
kevit ihmiset. Teollisuusmiehistd perin monet tulivat ulkomailta,
vaikka sahojen omistajina oli ollut kenties ehka eniten suomalaisia.
Ulkomaalaisilla oli se vainu, mita taalla voisi uuden tekniikan kanssa

tehda. Heilld oli myds se sivistys, osaaminen ja yhteydet, joita tal-

laisten yritysten pystyttdmiseen tarvittiin.

Thmisten lisaksi tarvittiin rahaa. Sitd ei Suomessa ollut senkaan ver-
taa kuin tietoa ja osaamista. Suomalainen aatelisto oli suhteellisen
koyhia, eikd sen omaisuus riittdnyt uuden teknologian yrityksiin. Sitd
paitsi eurooppalaisen aateliston tapaan suomalaisaatelisto oli hidas tai

haluton siirtiméan taloudellista kiinnostustaan kartanoista ja maa-

omaisuudesta teollisuuteen." Joku sentdin pystytti jonkun maatalo-

utta palvelevan ja aikanaan nykyaikaisen myllyn ja vasarapajan.

Osa teollisuusyrittajista tuli perinteellisten suurrikasten piirin ulko-
puolelta aivan samalla tavalla kuin 1900-luvun lopun tietotekniikan mil-
jonadrit tulivat usein perinteellisen suurteollisuuden ulkopuolelta. Teol-
lisuusmiesten rahoitusjirjestelyt olivat moninaiset, usein mielipuolisen
uhkarohkeat ja liki aina olemassa olleen pankki- tai rahoitusjirjestelman
ulkoreunoilla. Kaiketi joka kerta kysymys oli my®s liitosta valtiovallan
edustajien kanssa — niin Vendjin valtiovallan kuin Suomen puolella tai
Pietarin hallituskonttoreissa toimineiden Suomen valtiovallan edustajien
kanssa. Valtio lainasi rahaa teollisuusyrittsjille, ja valtion sijoitustoiminta
tuki muutoinkin teollistumista paljon enemmin kuin joidenkin talous-
oppien mukaan on ollut tapana muistella." Silti moni yritys saavutti me-
nestyksensa vasta melkomoisten takaiskujen, konkurssien ja omistajiensa
vararikkojen jilkeen.

Kerrankin voidaan vastata kysymykseen siitd, kumpi oli ensin, muna
vai kana. Teollisuus ei syntynyt sinne, missa liikennejérjestelma oli val-
miina. Teollisuus syntyi sinne, missa mahdollisuudet aikakauden uuden
tekniikan kdytto6n olivat parhaimmat eli sinne, missa oli energiaa uudelle
tuotantotavalle ja minne saatiin uuden tuotannon raaka-ainetta. Suoma-
laisen luonnon avullisuus teollisuuden siivittamisessa oli enemman kuin
laatuisa lukuun ottamatta sitd, etta Suomessa ei ollut hiilta. Sielld, missa
olivat kosket eli kiyttévoima, oli myds puuta seké kaiken lisaksi se viyla,
jota mydten puu enimmikseen siirtyi. Teollisuuden nousun myéta syn-

tyi uusi litkennejérjestelma.
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YRITYSTEN TOIMINTAEDELLYTYKSET

Liike-elaman toimijoiden kasitys yritysten

- A, toimintaedellytyksistda maakunnittain. Lahde: Liite 1.
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3 | 100 k . . o o e ..
Ny —_ louden ja elinkeinojen uudet verkostot ovat niista riippumattomia ja
Ny V| j j pp j
! 7 \‘ H} B Paras neljinnes niihin nihden ylirajaisia.
] ! |\ . . . et . . . . . _
{ % i .\P B 2-paras neljsnnes Helsingin ja Tampereen viliselld akselilla yritystoiminnan edelly:
™ r ! tyksid arvioidaan entisestaan suosiollisemmin kuin muilla seuduilla.
F 5 ; 5 [ 3.paras neljinnes . o . ) )
] ), (Kartta 8.) Eteld-Suomessa logistiikka-alan suurimmaksi huoleksi
i ““} H}‘ | Huonoin neljénnes on kuitenkin noussut infrastruktuurin vilityskyky. Itd- ja Pohjois-
i 7 Ahvenanmaa ei ole mukana Suomessa murehditaan infrastruktuurin teknista kuntoa.
i Liikenteen alalla on toissd 130 0oo thmista 23 0oo yrityksessa
Liikenneinfrastruktuurin Kilpailijoiden sijoittumisen
kannalta kannalta

(2010).13 Se on yli viisi prosenttia tyollisestd tyovoimasta.



MIES JOLLA ElI OLLUT VARAA SUUREEN TEHTAASEEN

Tarina siitd, miten Manttd joutui Suomen teollisuuden kartalle, on sattu-
va. Mintdssa oli vain puuta ja koski — Méntankoski — seké edullista tyo-
voimaa. Koski ei ole kovin suuri eikd hyvi isolle tehtaalle, mutta se riitti
miehelle, jolla ei ollut varaa suureen tehtaaseenkaan. Miten tehtaan al-
kuunpanija Gustaf Adolf Serlachius 16ysi Mintén, on sivuseikka. Hanelld
oli ollut sielld liiketoimia aikaisempien yritystensa vuoksi. Hin vuokrasi
maapalstan kosken toiselta rannalta. Tampereella hin toimi paitsi itsenai-

send apteekkarina my0s tehtailija Fredrik Idestamin palveluksessa.'

Tamperelainen Idestam tutustui matkallaan nykyisen Saksan alueilla
puuhiomoon. Han ymmarsi, ettd lumppupaperista on siirryttivd puu-
hiokkeeseen eli puusta tehtyyn paperiin. Idestam loi puuhiomotehtaan
Tampereella (1865). Titi pidetadn Nokia Oyj:n perustamisvuotena.
Idestam perusti toisen tehtaansa Nokialle (1868). Idestam ja Serlachius
riitaantuivat keskendén, ja riita lopetti heiddn yhteystyonsa.

Ensimmiinen Suomen puuhiomo (1860) oli toiminut Viipurin ldhelld

Kintereenkoskella. Koska se kaatui pian, siita ei tullut historiankirjojen

Kelirikko Hartolassa 1957. Linja-auton matka tyssasi tahan.



aihetta. Sen sijaan G. A. Serlachius menestyi, tosin kovinkin ontuvasti.
Hain oli ennen Miénttdin siirtymistadn aloitellut lukuisia yrityksia. Puu-
hioke- ja paperitehdasta lukuun ottamatta muutkin yritykset epionnis-
tuivat tavalla tai toisella. Paperitehtailijanakaan hin ei koskaan vapau-
tunut velkojiensa alaisuudesta. Mintéssi hin aloitti 1869.

Mintti oli erikoinen paikka tehtaalle. Seudulla ei ollut kunnollista
maantietd. Tie tai oikeammin polku oli niin huono, ettd sitd ei paassyt
aina edes karryilld. Ruoveden Ruhalaan tuli héyrylaiva mutta harvaksel-
taan. Puuhioke kuljetettiin veneilld Kuoreveden halki Maitovalkamaan
yli 20 kilometrin padhin tehtaalta.

Maitovalkamasta lahdettiin kérryilld 30 kilometrid Lankipohjaan, jos-
sa lasti lastattiin Valkeakoskelle meneviin héyrylaivaan. Koska Valkea-
kosken kanava oli tehtaan alkuaikana vasta tekeill3, kesken reissua tuli
vastaan maataival. Tavarat siirrettiin hevosilla kannaksen yli ja lastattiin
sitten uudelleen laivaan toisella puolen. Lopulta paistiin Himeenlinnaan
ja sieltd purkamisen ja uuden lastauksen jalkeen junaan.

Tallaisia ongelmia tehtailijat ryhtyivat raivaamaan ympéri Suomea.
Teollistumisen my6td maantieverkon ja rautateiden kehittdminen sai
tukijansa, joilla oli paitsi motiivi myds taloudellista ja usein poliittistakin
valtaa sekd osaamista ja vaurautta. G. A. Serlachiuksella oli suuri vai-
kutus siihen, ettd Tampereelta Pohjanmaalle rakennettu rautatie meni
Mantin ldheltd Vilppulasta 1882. Tehtailija rakennutti oman rautatien

tehtaalta Tampere—Haapamiki-Seindjoki radalle. Niin ikdan Tampereen
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ja Jyvaskylan vilinen uusi maantie paransi kuljetusoloja pian tehtaan pe-

rustamisen jalkeen.

HEVOSKULJETUKSIIN ERITYISEN HUONOSTI

Teollisuus synnytti uuden liikennejérjestelmin ja uuden alueellisen raken-
teen. Pelto-Suomen maantiede murtui, mutta yhtalailla muutos synnytti
uudenlaisen polkuriippuvuuden' ketjun. Tassi ketjussa jo tehdyt ratkaisut
saattavat seuraavan alulle ja kaventavat tulevien ratkaisujen vaihtoehtoja.

Teollisuuden ajan kuljetusjirjestelma alkoi muotoutua jo tervakau-
pan nousun aikana 1600-luvulla. Itse asiassa on oikeampaa sanoa, etti
jo tuolloin litkennejéarjestelman ongelmat kavivit ilmeiseksi. Se, mita on
nimetty sisimaan liikenteen kiroukseksi tai litkennehadaksi, haittasi jo
tervankuljetusta vientisatamiin. 1700- ja 1800-luvulla vauhdittunut puu-
tavaran vienti oli samoissa vaikeuksissa

Sahatavara kéivi hevoskuljetukseksi erityisen huonosti, koska tavaran
arvo oli painoonsa ja vaatimaansa tilaan nihden halpaa. Kuljetus oli muu-
toinkin hankalaa hevospelilld. Ennen Saimaan kanavaa Saimaan vesiston
ja Viipurin vélisen rahtiliikenteen on arvioitu vieneen jopa kolmasosan
sahatavaran vientihinnasta.'® Tapani Mauranen on tiivistinyt asian:

Hevosliikenteen ongelma oli siind, ettd suhteellisen pienen tavaramddrin
kuljettaminen sitoi miehen ja hevosen pdiiviksi jo muutaman kymmenen ki-
lometrin matkalla. Lisiksi hevonen tuli kalliiksi, kasvattaminen vei aikaa ja

toisin kuin auto hevonen soi, vaikkei silli olisi ollut ajoakaan.”



Liikenneolojen alkeellisuus kahlitsi sisimaan vaurastumista vuosi-
satojen ajan. Tama johtopaitds on vanha: se 16ytyy ensimmadisten ka-
navasuunnitelmien taustalta yhti lailla kuin esimerkiksi Suomen ken-
raalikuvernoori Pietari Brahen mietelmista 1600-luvulla. Sita toistivat
yliopistomiehet 1700-luvulla ja maan valistusajattelijat ja hyodynfilosofit
1800-luvulla. Nykyaikaisissa tieteellisissd toissd saman johtopadtoksen
teki jo Vilho Annala 1928 teoksessaan "Suomen varhaiskapitalistinen

teollisuus”

Sillan kannen valu Lévkullan siltatyomaalla Tarvontielld 1958. Tarvontie (14,5 km) Helsingista kohti
Turkua on Suomen ensimmadinen moottoritie. Tyo tehtiin 1956-1962.

KUN KYLAKAUPAT SYNTYIVAT

Liikenteen kehittiminen ei riittanyt. Vield tarkedmpaa oli talouselamin
muotojen muutos. Sahateollisuus vapautettiin tiukoista tuotantorajoi-
tuksista, ja tehokkaiden hoyrysahojen perustaminen sallittiin vahitellen
1850-luvulta alkaen. Se oli vuosikymmen myéhemmin kuin Pietarissa
ja Ruotsissa, ja puolen vuosisataa jaljessd Ison-Britannian kehityksesta.
Sahauksen rajoituksia oli méaaratty siksi, ettd metsien uskottiin Suomesta

loppuvan, jos puita yhtendan kaadetaan.
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Sahateollisuuden vapauttaminen oli osa nykyaikaisen kapitalismin la-
pimurtoa. Metsien loppuminen oli arvioitu kovin etuaikaiseksi. Nykyi-
senkaltainen elinkeinovapaus toteutui parissa vuosikymmenessa 1800-lu-
vun puolivilin jalkeen ja jotakuinkin taydellistyi elinkeinoasetuksessa
1879. Muutamaa poikkeusta lukuun ottamatta kuka tahansa sai aloittaa
minkd tahansa yrityksen niin maalla kuin kaupungissa.

Liberalistisen yhteiskuntapolitiikan my6td poistettiin muuttorajoi-
tukset, maakaupan kielto ja palkollispakko. Ihmiset saivat tai joutuivat
kulkemaan tyon perissi ja tehda tydsopimuksia. Sitd ennen useimpien
tyopaikkaa tarvitsevien oli pakko pestautua rengeiksi ja piioiksi, jos eivit
kyenneet elattimain itsedin ja perhettddn.

Maakaupan vapauttaminen tarkoitti sitéd, ettd kauppaa voitiin kayda
kaikilla kauppatavaroilla maaseudulla talonpoikien ja porvareiden kes-
ken markkina-ajoista ja -paikoista riippumatta. Maakaupan vapauttami-
nen merkitsi kylikauppojen syntys, ja muuttorajoitusten kumoaminen
oli kaupunkien ja teollisuuden kehityksen ehto. Siita alkoi nykyaikaisen
vihittdiskaupan tavaraliikenne.

Silti edes teollisuuden tai kauppahuoneiden edustajat eivit olleet yk-
simielisesti liberalistisen talouspolitiikan kannalla. Ennen elinkeinova-
pautta liiketoimet perustuivat erikseen mydnnettyihin etuoikeuksiin eli
privilegioihin, monopoleihin ja yksinoikeuksiin, suojatulleihin sekd am-
mattikuntalaitosten suojeluun. Ne olivat perin suotuisia niiden liiketoi-

mille, jotka tallaisista eduista valtiovallan suojeluksessa nauttivat.

SUOMEN TARKEIMMAT VESITIET

MERIVAYLAT
=== kauppamerenkulun paavaylat
=== muut vaylat

SISAVESIVAYLAT (syv.)

===t > 4,2 Saimaan syvavaylat

— 42>t>24 1

— 24>t
) sulku

100 km
—_—

Lahde: Liite 1.
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Tampere oli Vendjin vallan suosima vapaakaupunki, jossa sai tahton-
sa mukaan ruveta yrittdjaksi. Myds Kuopio (1775) ja Kaskinen (1795)
perustettiin vapaakaupungeiksi. Kuopiossa, joka perustettiin jo toistami-
seen, ei kuitenkaan ymmarretty vapaakaupungin etuja. Se sai pyynnosté
vanhanajan privilegionsa saman tien.

Talouselamdn muutokset 1800-luvulla olivat yhtd suuria kuin sittemmin
niin kutsutun globaalisen talouden avautuminen 1900-luvun lopulta alka-
en. Nama kaksi muutosta ovat analogisesti toistensa kaltaisia. Ensimmai-
nen merkitsi kansallisen tason yhtendistimist4 ja kansallisten markkinoi-
den syntya. 1900-luvun lopulta alkaen on etsitty laajempien kansainvilisten
markkinoiden yhtendisid kiytantoja.

ENSIMMAISET OIKEAT KANAVAT

Vuosisatoja oli suunniteltu ja kaavailtu sisaimaan yhdistdmistd merisatamiin ka-
navilla. Ennen rautateiden syntya se oli lupaavin keino. Suuri periaatteellinen
yksimielisyys vallitsi siitd, ettd kuljetusolojen parantaminen oli valttamatonta
talouden ja hyvinvoinnin edistimiseksi, mutta yksimielisyytta seurasi pelkka toi-

mettomuus.

Lempailan kanavan rakentaminen aloitettiin 1770-luvulla, mutta tyot kes

Suomen toiseksi vanhin
majakka, Ronnskarin
majakka, valmistui 1800.
Se jai pois kaytosta,

kun Porkkalan majakka
valmistui (1928). Vanhin
majakka on Uto Paraisilla
Saaristomerelld (1753).

keytyivit. Kanava syntyi vasta 1874. Viannon koskea Kuopion ja Iisalmen valilla

sekd Varkauden koskia Leppavirralla perattiin sekd 1600- ettd 1700-luvulla, mutta

kaytannollisesti katsoen tuloksetta.'

Ensimmadinen kuljetusjarjestelmaa oleellisesti muuttanut sisdvesien kanava

on



Taipaleen kanava Varkaudessa (1835-1840). Se on ensimmaiinen sulku-
kanava, jonka valtio rakennutti."” Varkauden kosket olivat vanhastaan
katkaisseet kulkukelpoiset vesitiet Saimaan ja Pohjois-Savon vesien vi-
lilla. Kun samaan aikaan rakennettiin Konnuksen kanava (1836-1841),

vesiteitd padstiin Kuopion pohjoispuolelta Siilinjarveltd Saimaan ete-
larannoille saakka.

Niiden kanavien merkitys kasvoi suunnattomasti, kun Saimaan
kanava valmistui (1856). Silloin Pohjois-Savosta padstiin yhta kyytia
merisatamaan Viipuriin. Liikenne kasvoi nopeasti niin, ettd pieni ja

ahdas Taipaleen kanava yhti lailla kuin Konnuksen kanava oli uu-
sittava. Konnuksen kanava uusittiin ensin (1865-1867).

Taipaleen kanavan laajennus alkoi onnettomissa oloissa nalka-
vuonna 1867. Osa vdestd, myos miesten mukana tulleita perheiti,
asui maakuopissa. Muutoinkin raskas ja vaativa tyo koitui satojen
ihmisten kuolemaksi. 1960-luvulla kanava rakennettiin kokonaan

uusiksi ja hiukan eri linjalle (1962-1967). Syyna oli jalleen Saimaan
kanava, silld sekin uusittiin (1963-1968). Taipaleen vanha vayla jai
kanavamuseoksi. Konnuksen kanava on uusittu neljasti, viimeksi

1969—1971. Varkauden ja Kuopion reittid parannettiin myds vii-

delld muulla pienelld avokanavalla.

Kaikkiaan Suomessa on noin sata kanavaa, joista 32 on Liiken-
neviraston yllapitdmia sulkukanavia (2016). Pisin on nykyisin 43

kilometria pitkd Saimaan kanava, jossa on kahdeksan sulkua.
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Kanavaliikennettd on Euroopassa laajennettu edelleen toisen maailman-
sodan jalkeen.” Maantieliikenteen osuus on silti kasvanut eniten kaikissa
maissa.

Saimaan kanavasta ei tarvinnut paittdjien keskuudessa riidella. Se-
naatin talousosaston varapuheenjohtajana eli ikddn kuin Suomen paami-
nisterind oli kanavien kannattaja, Lars Gabriel von Haartman. Han oli
maan vaikutusvaltaisin paittdja, todellinen salaneuvos — se oli aikansa
arvonimi — ja vapaaherra seki lopulta myds Vendjin valtakunnanneu-
voston jasen. Kanava-asiassa von Haartmania tukivat monet sahapat-
ruunat ja teollisuusmiehet eritoten Itd-Suomessa ja Viipurissa. Sita pait-
si maan hallitsija Nikolai I ja Suomen kenraalikuverndori Aleksander
Mensikov olivat vankasti Saimaan kanavan rakentamisen kannalla.

Tahén oli poliittisiakin syitd, silld kanava paransi emdmaan ja Suomen
valisid yhteyksia. Paatos tehtiin 1844. Rakennusty6t alkoivat seuraavana
kevidni, ja ensimmadisessd versiossaan 58 kilometria pitka kanava vihit-
tiin kdyttoon perin juhlallisin ja vaikuttavin menoin 7. syyskuuta 1856.
Saimaa oli 76 metrid meren pinnan ylidpuolella, ja sulkuja tarvittiin 28

ennen kuin padstiin meren pinnan tasolle.”!

KULJETUS MAKSAA 13 PROSENTTIA
Kuljetuskustannukset ovat Suomessa korkeat. Teollisuuden ja kaupan lo-
gistiikkakustannukset ovat olleet keskimaarin 13 prosenttia 2010-luvun en-

sivuosina. Logistiikka on varastoinnin, jakelun seka siihen liittyvin tiedon-
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hallinnan ja paperityon, kuten laskutuksen ja tullin asiakirjojen kaytantoja.
Kuljetukset vientisatamiin ovat kansantalouden ratkaiseva lenkki. Ei ole
ihmeellistd, ettd esimerkiksi Saksassa, Ranskassa ja Alankomaissa kuljetus-
kustannukset ovat alempia kuin Euroopan laitamilla Pohjoismaissa.”?

Kuljetuskustannusten osuus viennist heijastaa maan maantieteellista
asemaa suhteessa keskeisiin markkina-alueisiin. On kuitenkin erikoista,
ettd Kanadassa ja Yhdysvalloissa kuljetuskustannukset ovat paljon al-
haisempia kuin OECD-maissa keskiméarin ja alhaisempia kuin esimer-
kiksi Keski-Euroopassa. Ruotsissa kuljetuskustannukset ovat niin ikdan
pienemmat kuin Suomessa. Sitd osaltaan selittda lintisen naapurin ete-
ldisempi maantiede seki sekin, ettd pohjoisten osien merkitys ei ole yh-
teiskunta- ja talouspolitiikassa sama kuin Suomessa.

Kustannuksia lisda se, ettd tuonti- ja vientikuljetukset ovat osin eri-
suuntaiset tai kulkevat eri kalustolla. Kotimaan kuljetuksissa monet sei-
kat lisaavat kuluja. Syyna ei ole vain pitkit vilimatkat. Syyni on myds
suuren maan vahaisesti viestostd johtuvat pienet keskukset. Liian suu-
ri osa tavarasta liikkuu liian pienind kuormina liian pitkalle liian usein.
Suuruusluokan tuomat edut eivat hyédynny, koska kuljetusten volyymia
jakaa suuri alueellinen hajanaisuus. Vaikein ongelma on tyhjana paluu.

Varastojen seisottaminen on kallista, ja niinpd pyritddn siihen, ettd
tavarat eivit seiso varastossa. Tuhannet yritykset ovat lopettaneet va-
rastonsa ja ulkoistaneet jakelun. Tavara kulkee juuri oikeana hetkend
oikealle paikalle.

Tama on yksi teollisen logistiikan ja tuotannonjohdon suu-
ria keksint6ja 1900-luvulla. Varastoja ryhdyttiin pienentdmaén,
hévittdmaén ja ulkoistamaan. Sen edellytyksena oli kuljetusjar-
jestelmén parantuminen. Tavaran tuottajien ja kaupan oma kulje-
tuskalusto on suhteellisesti vahentynyt vuosikymmenia. Yritykset
ostavat kuljetuspalvelut alan yrittdjilta. Sen sijaan muu logistinen
hallinto on edelleen yleensi yritysten omissa kasissa, vaikka nai-
denkin palvelujen ulkoistaminen on yleistynyt.

Kaksi viidennesta teollisuuden ja kaupan kilpailukyvysti tulee
logistisen ketjun tehostamisesta. Niin yritykset arvioivat 2010-lu-
vulla.?? Se tuntuu tuotteen hinnassa. Kansainvalisessa vertailussa
Suomen kuljetusjirjestelma on arvioitu tehokkaaksi. Se, ettd se silti

maksaa syrjaiselld maanosan kolkalla, on eri asia.

RAUTATIE - EI NE MEITA VARTEN OLE SEMMOISET

Nykyajan lukijasta tuntuu kenties erikoiselta, ettd rautatien raken-
tamista on kovasti vastustettu. Asia suhteellistuu, kun muistaa, etta
aikanaan monet vastustivat lukutaidonkin opettamista, vieldpa tieto-
koneita ja sitten sahkoisia lukulaitteita. Saimaan kanavan rakentami-
sesta yksimielisyys oli suuri, joskaan rahvaan mielipidetta ei kysytty.
Sitd ei tarvittu rautateistikddn pditettiessa.

Onneksi niin. Kuinka moni olisi tiennyt, mika on juna? Juhani Ahon

romaani "Rautatie” (1884) on lyémiton kuvaus kansanihmisten suhtautu-



misesta aikansa uutuuksiin ja muutoksiin. Romaanin Matti ja Liisa lahtevit
katsomaan ja kokeilemaan "héyryvenhettd; joka kulkee maalla. Reissusta jai
huono mieli. "Ei ne meita varten ole semmoiset ... ei sekdin rautatie] paattda
Matti ja Liisa kantansa sellaisiin uudistuksiin.**

Paatos ensimmaisesta rautatiesta oli vaikea. Jalkiviisaasti voi kauhis-
tella sitd, miten ldhelld oli vadra pditds. Ei ollut mahdotonta, etté rata
olisi jatetty rakentamatta vield 1860-luvulla. Silloin Suomessa olisi oltu
jo perin mydhissa useisiin Euroopan maihin verrattuna, vaikka teolli-
suusmiehet rakentelivat joitakin yksityisratoja tarpeisiinsa. Ensimmai-
set rautatiet monissa maissa olivat hevosvetoisia, kuten ensimmaiset
raitiotietkin.

Suomen vaikutusvaltaisin mies — siis von Haartman — oli rautateiden
rakentamista vastaan. Han kannatti ensisijaisen tarkednd pitimaansa
kanavaverkostoa eikd rautateit, joita hin piti kalliina, tarpeettomina
ja utuisena haaveiluna. Von Haartmanin kasitys oli erikoinen aikana,
jolloin esimerkiksi Isossa-Britanniassa rautateiden osuus teollisuuden
kuljetuksista oli suuri. Toisaalta von Haartmanin kanta oli sill4 tavalla
ymmarrettava, ettd monissa maissa rautateiden alkuvaiheet eivit olleet
suoraviivainen menestystarina.

Lisiksi oli niin, ettd vield tuolloin monet eivit ylipadnsa uskoneet teol-
lisuuteen. Monet ajattelivat, ettd Saarijarven Paavon runollinen Suomi ei
kuunaan tarvitsisi mitaan niin erikoista kuin rautatieliikennetti. Ruotsin

esimerkkikin saattoi vaikuttaa. Sielli edettiin rautatienrakennuksessa alkuun

hitaasti, ja rautateita vastustettiin jyrkisti.” Ensimmdinen hevos-

rautatie oli valmistunut jo 1849, mutta héyryveturille odotettiin

rataa vuoteen 1856. Silloin alkoi liikenne sekd yksityiselld radalla
Orebron ja Noran vililli etti valtiollisena radoilla Géteborgin-Jon-
sered ja Malmé-Lund.

Myds talouseldmin paattijien mielipiteet jakautuivat. Useat
itdsuomalaiset yrittdjat olivat sitd mieltd, ettd kanavat riittaisivit,
kun Piijanne yhdistettdisiin Saimaaseen ja sitd kautta Viipurin me-
risatamaan. Heilld oli oma lehma rannalla, koska nain he olisivat

saaneet sisimaan puukaupasta paremman otteen.

El JAANYT SUOMALAISTEN EREHDYSTEN VARAAN

Vastoin Suomen vaikutusvaltaisimman miehen kantaa, Johan Vil-
helm Snellman puolsi rautateita. Han oli niin ikddn puolustanut Sai-
maan kanavan rakentamista.

Snellman oli joutunut ldhtemiin yliopistosta ja meni Ruotsiin ja
Saksaan. Talld matkalla syntyivit hinen tieteelliset paateoksensa en-
nen kuin hén palasi Suomeen ja muutti Kuopioon, koska ei paassyt
yliopistotyohon. Sanomalehtimieheni ja ajattelijana hin oli tunnettu
vaikuttaja. Lopulta (1856) hin paisi takaisin yliopistoon siveysopin ja
tieteiden jarjestelman professoriksi.

Mybs Snellman uskoi sahateollisuuden hyétyvin eniten kanavista,

mutta rautateistd olisi koko maalle suurempi etu. Aikansa mukaisesti
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Pituus 252 metria. "Tempera” Naantalissa 2015. s
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hin uskoi metsien loppuvan, joskaan ei kantanut siitd huolta toisin kuin

monet muut. Han niki maan tulevaisuuden ennen kaikkea maatalou-

den ja sitten kenties my0s teollisuuden ja kaupan kehityksessa.® Met-
siin nojaava kansa sailyisi vaistimaitta takapajuisena. Hianen mielestain
maatalous oli eri asia.

Miten erehtyvaisia olivat molemmat ja keskendan erimieliset suur-
miehet, yhti lailla von Haartman kuin Snellman!

Paitos rautateistd ei jadnyt suomalaisten erehdysten varaan. Jo
keisari Nikolai I ajoi pontevasti rautateiden kehittimista Venajal-
l4. Hanen aikanaan aloitettiin Moskovan ja Pietarin vilisen radan
suunnittelu. Ensimmadiset rautatiet Vendjille oli rakennettu yksi-
tyisind ratoina jo aikaisemmin. Nikolain seuraaja Aleksanteri IT oli
uudistusmielinen. Hin maarasi toisena vallassaolovuotenaan 1856,
ettd liikenneyhteyksid merisatamiin ja valtakunnan paikaupun-
kiin Pietariin oli parannettava sekd kanavin ettd rautatein. Se oli
osa keisarin uudistusohjelmaa. Ohjelmaa olivat von Haartman ja
muut virkamiehet Suomessa toivoneet ja valmistelleet.

Rautatiet oli kitkera pala von Haartmanille, jonka tahdon vas-
taisesti ratasuunnitelmissa edettiin. Sen lisaksi, ettd han piti ka-
navia tarkedmpind, hin ajatteli, ettd radan, joka joskus rakennet-
taisiin, piti kulkea Turusta kohti Pietaria. Snellman luonnosteli
toisenlaisen suunnitelman, jonka mukaan radat yhdistaisivat

sisimaan merelle. Se korosti Helsingin-Hameenlinnan-Tam-

pereen keskeisyytta, ja suunnitelmaan kuuluivat niin ikddn radat lansi-

rannikolle sekd Kuopioon ja Ouluun.

Tamain ajatuksen mukaan sittemmin tultiin pdakohdin etenemaan.
Von Haartmanin harmiksi kivi vieldpa niin, ettd kiytinnon toimissa
uudet suuret kanavat unohtuivat.

Syy olijalleen venildisten: tsaaria Suomessa edustanut ja senaattia
johtanut kenraalikuvernoéri Friedrich von Berg kannatti rautateita.

Rakennustyét Helsingin ja Himeenlinnan valilla aloitettiin 1857. Liki

20 vuotta Suomen hallitusta johtanut kanavien mies ei kuitenkaan

nihnyt koko tappiotansa. Hin joutui lahtemaan virastaan kevaalla

1858, koska ei liian vanhanaikaisena sopinut uudistusten myota tul-
leen kenraalikuvernoori von Bergin tyopariksi. Von Haartman kuoli
joulun alla seuraavana vuonna. Helsingin-Hameenlinnan rautatie

valmistui 1862.

RAUTATIEASEMA PIETARISSA - SUOMEN ASEMA

Vendjin vaikutuksesta Suomen raideleveydeksi vakiintui 1 524 mil-
limetria eli niin sanottu levearaiteinen rata. Sittemmin Neuvos-
toliitossa tingittiin alkuperiisestd Venijin raideleveydesta nelja
millimetria. Pieni ero raskaassa raudassa ei hairitse, joten Vendjin
ja Suomen raideleveydet ovat edelleen yhteensopivia.
Yleisin raideleveys Euroopassa, kuten Ruotsissa, on 1 435 mil-

limetrid. Lisaksi on olemassa muitakin leveyksid. Kymmenet
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yksityiset, lahinna teollisuusyritysten omat ja tavallisesti mel-

ko lyhyet radat, ovat olleet Suomessakin useimmiten kapearai-

teisia.”” Kapearaiteinen on helpompi rakentaa ja sen kdantyvyys

tehdaspihoilla vaatii pienemman tilan. Jokioisten kapearaiteinen

rautatie (1898-1974) Humppilasta Jokioisten kautta Forssaan oli
yleisen liikenteen kaytéssi yli 70 vuotta. Radan rakennutti osa-
keyhtiéna toiminut Jokioisten kartano. Henkildliikenne loppui
kannattamattomana 1954, mutta ratayhtio jatkoi matkustajalii-
kennetta linja-autoilla vuoteen 1970.

Von Haartmanin toiveiden mukainen Pietarin rata sisaltyi myds
Snellmanin ohjelmaan. Se tosin rakennettiin Helsingistd Riihima-
en ja Lahden kautta eikd Turusta. Rataa on kutsuttu "nélkdradaksi;
koska se on Taipaleen kanavan lailla kuuluisa rakennustyon aikaisten
(1867-1870) nalkdavuosien kurjuudesta. Taudit, nalka ja kurjuus tap-

poivat sadoittain radanrakentajia ja heiddn perheenjisenidan.

Pietarin rata linjattiin kauemmaksi itdisen Suomenlahden rannikol-

ta silloisten tykkien kantamattomiin ja vihollisen tavoittamattomiin.
Krimin eli "Oolannin” sodassa Ison-Britannian laivasto oli tehnyt tu-
hoja pitkin rannikkoa ja Ahvenanmaata eli "Oolantia’ Se vaikutti paa-
tokseen ratalinjasta. Linjalla oli muitakin etuja. Salpausselka oli helppo
rakentaa, eikd jokien ylityksista tullut samanlaista ongelmaa kuin ran-
nikon linjalla.”® Rannikkoradan puutetta korjattiin poikkiradoilla Lovii-

saan Valkon satamaan (1900), Kotkaan (1890) ja Haminaan (1901)
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Suomenlahden rannikon lintinen rata (Turku—Karjaa 1899 ja Helsin-
ki-Karjaa 1903) kulkee Linsi-Uudellamaalla lihempina rannikkoa. Tu-
run rata rakennettiin Hangon eikd Helsingin yhteydeksi. Hanko oli tér-
kein satama. Uutta rataa Turkuun on kaavailtu jokunen vuosikymmen
uudelle reitille Espoo—Lohja—Salo (ELSA-rata). Lahtokohta on, etti se
tukisi paremmin asutusta ja nopeampana my®ds tavaraliikennetta.

Helsingin—Pietarin rata paattyy komeasti Pietariin Suomen ase-
malle (PuHastHACKUIT Bok3aa). Tanne bolSevikkien johtaja Vladimir
I. Lenin saapui maanpaosta Sveitsistd huhtikuun 16. paivd 1917, eikd

Venija koskaan sen jalkeen ole ollut entisensi. Lenin tuli Ruotsin ja
Suomen kautta.

HOYRYVETURIT KULKIVAT VUOTEEN 1975

Siihen nihden, ettd sdhkdistamistd suunniteltiin jo ennen Suomen it-
sendistymistd, viimeisen héyryveturin katoaminen vakituisesta lii-
kenteesta 1975 tapahtui my6haéin. Rataverkon vakiintumisen jalkeen
tarkeimmit muutokset ovat olleet kaluston ja ratojen tekniikassa, tur-
vallisuusjirjestelmissa sekd 1960-luvulla alkaneessa oikoratojen raken-
tamisessa. Oikoradoilla, joista uusin ja tarkein on Helsingin-Lahden
vilinen rata (2006), on lyhennetty matka-aikaa eritoten kaukoliiken-
teessa.

Ensimmaiset moottoriveturit tulivat kiyttd6n 1930-luvulla, mutta

yleistyivit sotavuosien vuoksi vasta 1950-luvulta alkaen. Silloin tu-

livat uudet vahvat dieselveturit. Ensimmaiset sahkovetu-
rit nytkéhtivit liikkeelle 1969 Helsingin-Kirkkonummen
valille.”

Rataverkosta vain reilu puolet on sihkoistetty (2016). Séh-
koistaminen aloitettiin 1960-luvun lopulla, mutta siind edet-
tiin suuremmin vasta vuosisadan lopulla. Se oli mydhéan. Jois-
sakin Euroopan maissa sahkéveturit tulivat kdyttd6n ennen
toista maailmansotaa ja viimeistdan 1950-luvulta alkaen. Paa-
radalla Helsinki—Oulu paéstiin Ouluun saakka sahkoveturilla
1983. Helsingistd paastiin Turkuun ja Tampereelta Jyvaskylaan
sahkojunalla 1990-luvun puolivilissd (1995 ja 1994).

Sahkoistiminen mydhiisyys sekd nopeiden junien vahiisyys ja
niiden kulun rajoitukset viittaavat siihen, ettd paattajien innostus
rautateiden uudistuksiin on ollut vihainen.

Rautateiden varhaisaikoina arvostelijat saivat vettd myllyyn-
sé siitd seikasta, ettd rataverkko ei erityisen hyvin tukenut sahoja
eikd teollisuutta. Talven vuoksi ulkomaankauppa oli joka tapauk-
sessa seisahduksissa ennen jadnmurtajia, joten kaikki eivit ndhneet
suurta etua junaliikenteen ympirivuotisuudessakaan. Ensimmaéinen
rata toimi aluksi tappiolla. Sen jilkeen Valtionrautateiden tulos oli
ylijaidmainen Suomen itsendistymiseen saakka.

Arvostelijoiden dani hiljeni, kun sellun ja paperin teko lisasivat seka

puunkysyntaa ettd vientikuljetuksia. Ndiden ja muiden uusien tehtai-



SILLA OLI PAIKKA KEKKOSEN ULKOPOLITIIKASSA

Tavaraliikenne Suomen sisdvesilld on vahdistd. Se alkoi vihentya

jo 1930-luvun suuren laman alla. Laivaliikenteen kuljetuksia vi-
| hensi sekin, ettd puunkuljetuksessa siirryttiin entistd enemman
lauttaukseen eli puhtaaseen uittoon.*

Saimaan kanavalla on kulkenut vuosittain jopa yli kaksi mil-
joonaa tonnia tavaraa, eniten raakapuuta ja sahatavaraa. Muiden
kanavien ldpi on tavallisesti kulkenut noin puolet tdstd maarasta.
Kaksi miljoonaa tonnia on murto-osa tavarakuljetuksista. Meri-
liikenteessd on kulkenut 2010-luvulla karkeasti ja suuruusluokkaa
kuvaten noin 100 miljoonaa tonnia vuodessa. Rautateiden tava-
ralitkenne on puolta pienempi eli titikin karkeasti pydristden 5o
miljoonaa tonnia vuosittain. Kuorma-autot kuljettavat kaikkien las-
kutapojen mukaan yli kaksinkertaisesti sen, mitd ulkomaan meri-
liikenteessa kulkee.* Jos maantieliikenteeseen viela lisataan kaikki

muu tieliikenne, ollaan jo mielikuvituksellisissa luvuissa.

Uittomiehet t lla. K 1L, tsista 1950-1 lla. .. .. . .
fttomiehet tauotta. Ruva fomantsista uvuta Osuus tavaraliikenteesta ei sellaisenaan kuvaa vesiteiden alueel-

lista merkitystd. Kanavat ovat sisimaan ja Iti-Suomen talousaluei-
den yhteyksid. Niiden merkitys alueellisesti voi olla suurempi kuin
niiden osuus koko tavaraliikenteesti antaisi olettaa. Yhta selvaa on,
den tarpeita sisimaan radat palvelivat hyvin. Juna oli ylivoimainen vesi- ettd sisimaan kanavat eivit ole tuoneet muita kuljetusmuotoja pa-
tie- ja hevoskuljetuksiin ndhden, eiké alkuaikojen autoliikennekaén voi- rempaakaan etua, eiviatka ole muuttaneet talousalueiden keskinai-

nut vetda vertoja junalle raskaassa tavaraliikenteessa. sia suhteita.
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Saimaan kanavan uudistaminen (1963-1968) oli sodanjilkeisista liiken-
neinvestoinneista suurin hanke ennen vuosisadan lopun suuria moottoritie-
ja ratatoitd. Hankkeella oli paljon vastustajia. Monet talouselaman vaikuttajat A
ja kuntapaattéjat pitivit kanavaa epdedullisena ja hitaana viyldna. Maantie- i
ja rautatieyhteyksien parantaminen katsottiin jairkevimmaksi. My6s Tie- ja
vesirakennushallituksen entinen pddjohtaja Arvo Lonnroth piti kanavan uu-
distamista tarpeettomana. Han puolsi uutta valtatietd ja Joensuun rataa. Jos
kanava piti rakentaa, hinen mukaansa se piti rakentaa kokonaan Suomen
alueelle Lappeenrannasta Haminaan.

Arvostelijat olivat silla tavalla oikeassa, ettd taloudellisesti investoin-
ti ei kannattanut. Kanavan historiaa tutkinut Jyrki Paaskoski kuitenkin
suhteellistaa asiaa toteamalla, ettd jos investointia verrataan valtion tu-

kemaan raskaaseen rautatieliikenteeseen, tulos on yhtéldinen. Kanava
syntyi, koska silla "oli paikka presidentti Kekkosen ulkopolitiikassa ja
punamultavetoisten hallitusten aluepolitiikassa’®

Sisamaan suuret kanavahankkeet eivat ole tulevaisuudessa mahdotto-
mia. Thanteellista olisi, jos kanavat yhdistaisivat suuret vesistot Suomen
puoleiselle Suomenlahdelle. Sellaisesta on ajoittain esitetty joitakin mie-
telmid.* Nakyvissa ei ole aikaa, jolloin mietteita voitaisiin ryhtyd pita-
maan taloudellisesti perusteltuina. Viimeisin suuri kanava, Keiteleen
kanava Jyvaskyldn ja Viitasaaren vilill, rakennettiin 1990-1993. Sen
rakensi Neuvostoliitto, joka silla tavalla maksoi idinkaupan velkojaan

Suomelle. Kanavan taloudellinen merkitys on ollut olematon.
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Jadnmurtaja "Murtaja” ensimmaiselld
matkallaan koeajolla 1890.

KUN TAX FREE -MYYNTI LOPPUI

Pidosa kotimaan laivakuljetuksista kulkee merisatamien vilid. Nailld valeilld
on kulkenut tavaraa 2000-luvulla tavallisesti noin 5—6 kertaa enemman kuin
Saimaan kanavalla. Sisimaan vesilta ilman Saimaan kanavaa saadaan tilastoi-
tavaa 2000-luvulla vain noin kahden miljoonan tonnin verran Saimaan sata-
mista.* Téstd noin neljinnes on puutavaran uittoa. Uitto jokia ja jarvenselkia
pitkin oli tirkein puunkuljetuksen muoto 1970-luvun lopulle saakka. Uitto
keskittyi Itd-Suomen suurille vesireiteille.** Saimaan ymparistossa raakapuu-
ta on vield 2000-luvulla uitettu noin kymmenelle tehtaalle.

My6s matkustajaliikenne sisavesilld on vihaistd. Jotakuta paikallisliiken-
teen lossia lukuun ottamatta sisdvesien matkustajalitkenne syntyy matkai-
lusta. Matkustajien maéra pysyi puolessa miljoonassa 1980- ja 1990-luvulla,
mutta on sen jilkeen pudonnut 300 ooo:een.

Rannikkovesilld kulkee lihes nelja miljoonaa ihmist, joista yli puolet
paakaupunkiseudulla. Vuonna 2014 Ahvenanmaan liikenteessa oli miljoo-
na matkustajaa. Heistd puolet kulki Manner-Suomen ja saariryhmén valia,
puolet Ahvenanmaan yhteysliikenteessa. Lisaksi Saaristomeren liikentees-
sé oli melkein yhta paljon matkustajia kuin sisdvesilla.

Sen sijaan vuosittainen matkustajamaéra ulkomaan meriliikenteessa,

lahinnd autolautoilla, on lisdantynyt 1970-luvulta alkaen kuusinkertaisesti

yli 18 miljoonaan (2015). Ruotsin ja Viron matkoja lukuun ottamatta ve-

silld matkustaminen on himmentivin vahiistd maassa, jossa on suuria

jarvid, jokunen kanavakin seka pitkan pitké rannikko.
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Autolauttojen matkustajista endd reilu kolmannes on kulkenut Suo-
men lipun alla 2010-luvulla. Vield seitseminkymmenluvulla Suomen li-
pun alla kulkeviin laivoihin nousi melkein 80 % matkustajista. Merenkur-
kun matkustajaliikenne Suomen ja Ruotsin vililli romahti miljoonasta
alle sadantuhannen heti, kun tax free -myynti loppui EU-jasenyyden
my6td.”” Vain Ahvenanmaalla poikkeavat Ruotsin laivat saivat EU-neu-
votteluissa poikkeusluvan jaiada verovapaan myynnin piiriin. Se selittaa
Maarianhaminan aseman matkustajaliikenteessa.

Matkustaja-autolautat eivit ole pelkkaa viihdetta ja huvimatkoja, vaik-
ka mielikuvat niista ovat rattoisia. Autolauttojen osuus tavaraliikenteesta
on hakellyttiavin suuri: kappaletavaran viennista jopa 60 % on kulkenut
nailld aluksilla 2010-luvulla, ja tuonnistakin enimmilldan puolet.’® Mu-

kana kulkee paljon esimerkiksi tuoretavaraa.

UUSI TEKNIIKKA ON HARVOIN YLIVOIMAISTA

Sisavesilitkenteen kukoistusaikaa oli hdyrylaivojen aika. Sitd ennen pienilld ve-
neill4 tai lotjilla ei voinut kehitta4 litkennettd valttimattomyytta enempaa.
Héyrykoneiden ensi vaiheessa koneet olivat liian isoja, painavia ja epa-
kaytannollisia laivan moottoriksi. 1800-luvun alussa tilanne muuttui.*
Héyryvoima ja samanaikaisesti tapahtunut metallirunkojen yleistyminen
merkitsivit, ettd sadn asettamia kulkemisen reunaehtoja leviteltiin lave-
asti. Pitkdin voitiin silti pitad purjeita apuna ja kuin varmuuden vuoksi.

Se vahensi kulujakin.

Uusi tekniikka on alussa harvoin ylivoimaista. Se antaa uudistusten
vastustajille hyvit aseet. Ensimmidiset hoyrylaivat eivit kelvanneet ras-
kaaseen tavaraliikenteeseen. Koneiden teho oli heikko. Sitd paitsi mas-
siiviset koneet ja kattilat sekd polttoaine veivit rahtitilaa. Tehojen puut-
tuessa laivojen oli oltava pienii ja kapeita, joten ne eivit muutoinkaan
sopineet suurimittaiseen tavarankuljetukseen. Sitd paitsi koska kunnon
potkureita ei ollut keksitty, ensimmaiset hoyrylaivat olivat siipiratasaluk-
sia. Niitd ei ylipddnsa voinut lastata niin, ettd laiva kulki syvill4. Purje-
alukset olivat ylivoimaisia raskaissa kaukomaiden lasteissa.

1870-luvulta alkaen héyrylaivojen taloudellisuus, varmuus ja nopeus
alkoivat kayda purjealuksia paremmiksi. Toisen maailmansodan jalkeen
hoéyrykoneet olivat alati useammin hdyryturbiineja — ei siis mantakoneita
- mutta niidenkin tilalle tuli pian dieselilla toimivat polttomoottorit.

Sahateollisuuden ja teollistumisen merkitystd kuvaa sattuvasti se, ettd
ensimmaisen héyrylaivan hankkivat sahapatruunat ja lilkemiehet Nils L.
Arppe ja Johan F. Hackman yhteisesti Saimaalle 1833.“ Puinen, 26 metria
pitka laiva oli rakennettu Kiteen Puhoksessa. Siina oli 34 hevosvoiman
englantilainen héyrykone. Se oli siipirataslaiva. Laiva kastettiin "Ilma-
riseksi; mitd voi pitdd hiukan arvoituksellisena nimeni vesiliikenteessa.
1800-luvun puolivélissd héyrylaivat tulivat Paijanteelle — sinnekin saha-
yrittdjan toimesta — sekd Nasijarvelle ja Pyhajarvelle.

Laivaliikenteen kukoistus sisavesilld oli kaunis ja kiihked aivan kuten

kesa suomalaisissa vanhoissa elokuvissa. Mutta se oli vieldkin lyhyempi.
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Jo 1920-luvulla matkustajalaivat vahenivit. Syy oli linja-autojen. Ne oli-
vat nopeita ja kulkivat lahelle kotia.**

Ensimmadinen hoyrylaiva Turun ja Tukholman vililla kokeili lii-
kennetta lokakuussa 1821. Laiva oli ruotsalainen ”Stockholm” Se teki

muutaman matkan parina seuraavanakin vuonna, mutta sitten liiken-

Kuitupuun rautatiekuljetusta. Tasaista rullarataa pitkin hevonen pystyi vetamaan
kerrallaan kaksikin kuormattua vaunua. 1949.

ndinti loppui. Hiukan kestavampi matkustajaliikenne alkoi 1837, kun
turkulainen Abo Angfartygs Bolaget aloitti liikenndinnin viikoittain
Tukholmasta Pietariin Turun ja Tallinnan kautta. Ensimmdisend lasti-
hoyrylaivana suomalaisessa merenkulussa pidetidn "Murtajaa)

joka otti myds matkustajia. Turkulainen Transport
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Angfartygs Bolaget kuljetti sitd Turun ja Pietarin ja joskus Tukholman-

kin valia vuodesta 1841 alkaen.”?

KAl MUISTAT KANNELLA SEN FREGATIN

Suomalaisten hoyrylaivat yleistyivit merilld hitaammin kuin sisavesilla.
Purjealusten osuus sdilyi suurena pidempaén kuin useimmissa muissa
Euroopan merenkulkuvaltioissa. Kolme kauppalaivaa sadasta oli hoy-
rylaivoja vuonna 1875. Vield ensimmadisen maailmansodan jalkeen pur-
jealuksia rakennettiin yli 300 muutamassa vuodessa. Monissa tosin oli
jo apumoottori. Hoyrylaivojen osuus kasvoi merkittavasti ennen toista
maailmansotaa. Vuonna 1945 purjealuksia oli kauppalaivastosta edelleen
liki kolmannes, mutta ne kykenivit kuljettamaan vain kymmenenneksen
siitd, mitd hoyrylaivat.”

Ei ole selvai, miksi suomalaiset pitdytyivat purjealuksissa monia muita
pidempdin, mutta se ei ollut ainutlaatuista. Myos Yhdysvalloissa, Kana-
dassa ja Norjassa — joka oli osa Ruotsin valtakuntaa vuoteen 1905 — lai-
voista suurin osa oli purjelaivoja vield 1800-luvun lopulla. Téstd syysta
Markku Kuisma on arvellut oikeaksi selitystd, ettd puuta oli saatavissa
helposti ja edullisesti. Yrjo Kaukiainen on viitannut samansuuntaiseen
seikkaan, mutta my®ds siihen, ettd ensimmadisen maailmansodan aikana
suomalaisten purjealukset toivat suuria voittoja omistajilleen.*

Voidaan villisti arvella, etta se ei ainakaan innostanut muuttamaan va-

rustamoiden hankintapolitiikkaa. Onnekas tilanne johtui siit4, ettd pur-

jealuksista monet jaivit sodan alkaessa liikkennéimédan kauas Itdmereltd, ja
kansainvaliset suhdanteet nostivat kuljetusten hintoja. Purjealukset, jotka
olivat hdyrylaivoja halvempia, eivat mydskdan karsineet hiilen puutteesta
tai muista teknisen varustuksen ongelmista, joita sota pahensi.
Ensimmadinen maailmansota koitui melkoiseksi menetykseksi suoma-
laisvarustamoille. Kaikkiaan purjealuksia ja héyrylaivoja takavarikoitiin
tai tuhoutui jokunen kymmen. Se oli ehké noin puolet tonnistosta. Mene-
tys oli yhtd suuri kuin Saksan kauppalaivaston.* Sen sijaan Yhdysvaltojen

tonnisto kaksinkertaistui ja nykyaikaistui sotavuosina.

MUKAVUUSLIPPU - KUIN MERIROSVOLIPPU

Suomalainen kauppalaivasto kasvoi talvisotaa edeltdviana vuosikym-
menend kolminkertaiseksi.*® Se johtui Suomen puunjalostusteollisuu-
den kukoistuksesta seka siitd, ettd Suomessa rahtikulut, eritoten meri-
miesten palkat, olivat alhaiset. Myds ulkomaalaisia laivoja liputettiin
Suomeen.

Nainkin on siis joskus ollut. 1900-luvun lopulta alkaen suomalaisomis-
tuksessa olevien alusten pitiminen Suomen lipun alla on puhuttanut ai-
van painvastaisesta nakokulmasta. Mukavuuslippulaivalla tarkoitetaan
laivaa, joka on rekisterdity halpalippumaiden alusrekisteriin. Naissa mais-
sa verotus on alhainen tai olematon, ja ndma maat sallivat ottaa miehiston
mistd tahansa maasta. Tall4 tavalla voidaan valttad jonkun maan korke-

ampia veroja ja kalliimpia tyéehtoja.
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Suomalaisaluksia ei ole Panaman lipun alla (2016). Seitseman valta-
meriliikenteen laivaa on Bahaman alusrekisterissa. Suomalaisaluksia

ulosliputettiin erityisen paljon ja nopeasti 1984—1987.

Lahtokohtaisesti maassa, jossa tavallisesti noin 9o prosenttia vien-

Halkolastit odottamassa padsya Malkian sulkuun nistd ja 70 prosenttia tuonnista kulkee meritse, voisi olla erityisen i
Saimaan kanavalla.

vahva varustamoala lukuisine laivoineen. Suomen satamiin tulee .
vuorokaudessa 60—70 alusta, mutta Suomen lipun alla niistd on vain
pieni osa. Suomen Varustamot ry:n jasenyrityksilld on noin 100

kauppalaivastoon kuuluvaa rahtialusta (2016) ja muutama muu
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laiva.”” Vain noin kolmannes vienti- ja tuontitavaroista (2010-2015) kulkee
suomalaislaivoissa, viennisté jopa niinkin vahén kuin viidennes (2014).
Maailman kauppalaivastoon kuuluu yli 80 000 alusta (2015). Kenties
puolet on mukavuuslippulaivoja. Suomalaisalusten ulosliputtamiseen
vaikutti se, ettd mukavuuslippulaivastojen tuoma paine kuljetuskustan-

nusten alentamiseen kivi kovaksi. Tdmai koski kaikkia eurooppalaisia

kauppalaivastoja. Sen vuoksi EU:ssa alettiin suunnitella kotimaisten
kauppalaivastojen tukemista erilaisin jarjestelyin.

Tilanne ndyttas kiddntyneen suomalaisvarustamoiden kannalta pa-
rempaa piin 2000-luvulla. Lieko tdma tilapdistd tahi ei, sitd ei voida tissa
tietad. Uudet laivat ovat kuitenkin jadneet Suomen lipun alle, ja lisaksi

laivoja on tuotu takaisin Suomen lipun alle.

Neuvostoliiton kommunistisen puolueen paasihteeri Nikita HrustSov saapuu junalla
tasavallan presidentti Urho Kekkosen 60-paiville syyskuussa 1960. Vastaanotto Helsingin
rautatieasemalla.




Sekd tyonantaja- ettd tyontekijapuolella katsotaan, etta siir-
tyminen tonnistoverotukseen seka palkkojen sivukulujen eli
sosiaalimaksujen alentaminen paransivat varustamojen ase-
maa. Sivukuluja leikattiin varta vasten varustamoille suunni-

tellulla tydvoimakustannustuella.*® Nama jarjestelmat, kuten

tonnistoverotuskin, olivat EU-politiikan mukaisia uudistuksia.

Niiden suuntaviivat luotiin 1900-luvun lopulla. Tarkoitus oli tu-

kea kansallisen kauppalaivaston ylldpitamista.
Suomalaisvarustamoiden onneksi kavi viela niin, etta Ruotsissa
ei haluttu siirtya tonnistoverotukseen. Pidosa Ruotsin kauppa-
laivastosta onkin ulosliputettu, mutta juuri tista syystd Ruotsissa
yritetddn sittenkin siirtya tonnistoverotukseen (2016).

Suomi oli viimeisid maita Euroopan unionissa, jossa sallittiin lai-
vojen sekamiehitys. Se on sallittu vuodesta 2009 alkaen tietyin sidan-
ndin ja ammattiyhdistysten kanssa tehtyjen sopimusten mukaisesti.
Niin muodoin kotimaan lipun alle rekisteroidyilla rahtialuksilla voi-

daan kayttaa EU:n tai ETA-alueen ulkopuolista tyévoimaa.*

HUOLTOVARMUUS JA KRIITTINEN INFRASTRUKTUURI
Epdvarmassa maailmassa laivojen omistus saa ulottuvuuden, jota ta-
vallisesti ei ajatella. Kysymys on huoltovarmuudesta. Jokaisessa maassa
viranomaisten, virkamiesten ja -naisten seka valtiovallan korkeimpien

paattdjien poydalld on jossakin pinossa suunnitelma siitd, miten mah-
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dollisen kriisin aikana turvataan talouden, hyvinvoinnin ja turvallisuu-
den kannalta valttamattomat toiminnot.

Huoltovarmuuden térkein lenkki ovat laivakuljetukset. Tahén tietysti
liittyy Itameren turvallisuus ja sitd kautta monimutkaiset kansainvaliset
tekijat. Kauppalaivaston tila ja kotimaisten varustamoiden kunto ei ole
huoltovarmuuden kannalta pelkéstddn yrityksen liiketaloudellinen ky-
symys. Silti on lopulta mahdotonta edellyttaa, etta yritykset kuljettaisivat
Suomen lipun alla silloinkin, kun se ei ole taloudellista mielekasta.

Kysymys on niin sanotun kriittisen infrastruktuurin yllapitdmisestd ja
turvaamisesta.” Se tarkoittaa keskeisen tuotannon seka terveydenhuol-
lon ja turvallisuuden yllapitdmista kriisin aikana. Huoltovarmuus koskee
paitsi kuljetuksia, my6s vedenjakelu- ja puhdistusjarjestelmis, laakkeiden
hankintaa, viestintaa, energian saantia ja muita sellaisia toimintoja, joiden
piirissd suuret ongelmat voivat luhistaa jarjestiytyneen yhteiskunnan.

Tillaisista seikoista huolehtiva virasto on olemassa. Se on Huoltovar-
muuskeskus, joka perustettiin 1992. Aikaisemmin samankaltaista tyota
tekivit taloudellinen puolustusneuvosto ja puolustustaloudellinen suun-
nittelukunta.” Silloin huoltovarmuudesta huolehtimista kutsuttiin talo-
udelliseksi maanpuolustukseksi.

Huoltovarmuuskeskus on tyé- ja elinkeinoministerion alainen laitos. Se
tekee yhteistyotd viranomaisten ja muiden valtion laitosten kanssa seka —
melko huomaamattomasti — kymmenien yksityisten yritysten ja asiantun-

tijoiden kanssa. Kysymys on julkisen ja yksityisen sektorin yhteistydsta.
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Kauppalaivoihin Huoltovarmuuskeskus liittyy yllattavilld tavalla.
Vuonna 2014 Neste Oil eli mydhempi Neste myi viisi tankkeria ja kolme
hinaajaa juuri syntyneelle uudelle yritykselle. Varta vasten luodun yri-
tyksen perustajia olivat Huoltovarmuuskeskus, Keskindinen Eldkeva-
kuutusyhtié Ilmarinen ja Neste Oil.** Neste Oilin johto ilmoitti tehosta-
vansa yhtion toimintaa ja keskittyvinsa yhtion ydinliiketoimintaan. Siksi
laivojen omistusta jirjestettiin uudelleen.

Myytyihin aluksiin kuuluu my6s supertankkeri "Mastera” Lisaksi Nes-
te Oil ulkoisti miehityksen muuan norjalaisen yhtién suomalaiselle ty-
taryhtidlle, jonka palvelukseen Neste Shippingin yli 300 tyontekijaa siir-
tyivit. Sittemmin Neste on lopettanut varustamotoiminnan.

Tassa ei tiedetd, johtuiko Huoltovarmuuskeskuksen eli valtion mukaan-
tulo jarjestelyihin siitd, ettd Neste Olilin aikeet luopua laivoistaan katsottiin
liian kriittiseksi muutokseksi Suomen huoltovarmuuden kannalta.

Jarjestelyt eivat liity 2010-luvulla syntyneisiin maailmanpolitiikan krii-
seihin. Ulosliputtamiseen kiinnitettiin huomiota jo Suomen akatemi-
an ja tutkimus- ja kehityshankkeita rahoittavan Tekesin julkaisemassa
FinnSight 2015 -ennakointihankkeen raportissa vuonna 2006.%* Sen tilasi
valtioneuvosto. Kaytdnnon jirjestelyja pohdittiin pian sen jalkeen. Viral-
lisissa tiedotteissa todetaan lakonisesti, ettd perustettavan yhtién hank-
kima “strateginen merikuljetuskapasiteetti on energiahuollon kriittinen

infrastruktuuri” Jarjestelyilld haluttiin varmistaa myos "ammattitaitoisen

kotimaisen miehiston jadminen aluksille”

LUOTSEJA JA RANTAROSVOJA

Avoimella merelld suuntaa on kyetty lukemaan tarkasti viimeistdan
1700-luvun lopulta alkaen, kun John Harrison keksi tarkkuuskellon
eli kronometrin. Tarkkuuden vaatimus tuli siitd, ettd kellon piti pysya
ajassa koko merimatkan, koska aikaa ei voitu mistdan tarkistaa. Pitkilla
merimatkoilla voitiin maérittid pituusaste auringon eteldsuunnan ja
tarkan ajan avulla. Leveysasteen maarittiminen on yksinkertaista, ja
niin oli tehty jo vuosisatoja.*

Turvallisuus riippui paitsi kapteenista, miehistdsta ja laivoista, myos
vaylistd, kuten kartoituksesta, viylien merkinnastd ja luotsauksesta.
Luotsaus sekd majakat ja muut merimerkit syntyivit suunnistamisen
eli navigoinnin ongelmista. Apuun palkattiin, maarattiin tai rydsto-
retkilld ja sodassa myds kidnapattiin paikallisia, jotka tunsivat vaylin
ja jotka henkensa panttina joutuivat neuvomaan suuntaa. Suomen-
lahden pohjoisrannikko ja Saaristomeri on vayliltdan kapea ja karik-
koinen. Merimerkkeja on kiytetty vuosisatoja Pohjolassakin.

Luotsauksesta annettiin méariyksia jo 1500-luvulla, ja Ruotsin
luotsilaitos perustettiin 1696. Suomi sai oman luotsi- ja majakkalai-
toksen vuonna 1810 eli vuosi sen jilkeen, kun maa oli liitetty Veni-
jaan. Oli erikoista, ettd virasto ei ollut Vendjan hallinnon alainen
vaan itsendinen suomalainen laitos. Nain oli vuoteen 1912 saakka.
Silloin kuuluisan ja edelleen puistatuksia herittévin toisen sorto-

kauden aikana laitoksesta tuli Vendjan meriministerion alainen.



Merenkulku on myds kaapparitoiminnan ja rantarosvouksen histo-
riaa. Siitd ei ole tietoja, ettd Suomen rannikolla ihmiset olisivat ohjan-
neet ohikulkevan laivan tarkoituksella karille vaarilla merkeilld.*> Sen
sijaan joskus yritettiin kerdtd haaksirikkoutuneen aluksen lasti nopeasti

omaan talteen.

JOKA SAAN TERMINAALISSA

Tunnettua on, miten huonolle satamapaikalle Helsingin kaupunki pe-
rustettiin (1550). Se siirrettiin paremmalle paikalle 1640. Ennen kuin
suuret maansiirto- ja ruoppaustyét olivat mahdollisia, satamapaikan
mddrisi luonnon maantiede. Vaadittavan syvyyden lisdksi tarvittiin
suoja aalloilta ja tuulelta, jotta myrsky ei vahingoittaisi kalliita laivoja.
Laitureita ja penkereitd, kuten aallonmurtajia, on tehty jo varhain.
Satamien rakentaminen ja kunnostaminen tuli Tie- ja vesirakennus-
ten ylihallitukselle 1800-luvun lopulla. Aikaisemmin siité olivat vas-
tanneet lahinni kaupungit, eiki ylihallitus kajonnutkaan pienempiin
satamatoihin.

Satamien koko on kasvanut laivojen mukana. Viikinkien aluk-
set saattoivat olla kantokyvyltadn alle kymmenen tonnia. Kanta-
vuus tarkoittaa laivan koko painoa suurimmassa lastissa. Keskiajalla
Itamerelld kulkevaan laivaan voitiin lastata 60—120 tonnia, joskin

useimmat alukset kykenivit ehki 2030 tonniin. 1700-luvulla 20-

30 metriset laivat kuljettivat kenties jo noin 1 0oo tonnia. Suurem-
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piakin laivoja maailmalla oli, mutta esimerkiksi Pohjanmaan tervakul-
jetuksessa laivojen keskimaariinen kantavuus oli 150 tonnia. Sekin oli
enemman kuin valtakunnan ulkomaanpurjehduksissa keskimaarin.

Sen jilkeen luvut ovat kasvaneet monikymmenkertaisiksi. Suomen
kauppalaivaston suurimmat alukset (2015) ovat alkujaan Nesteen 5l-
jynkuljetuksiin hankitut 252 metrid pitkat oljytankkerit "Mastera” ja
"Tempera” Niiden kantavuus on viidennes maailman suurimpien dljy-
sdilidlaivojen kantavuudesta eli 106 034 tonnia kuollutta painoa (dwt).
Suurimmat siilidalukset ovat puoli kilometrid pitkid ja niiden kan-
tavuus on yli puoli miljoonaa tonnia kuollutta painoa. Niitd ei kulje
Itamerella.

Suurimmat suomalaisten varustamojen irto- tai kuivalastialukset,
eli niin sanotut tavalliset rahtilaivat, kantavat 50 000—60 000 tonnia
kuollutta painoa (dwt), suuret ro-ro-alukset (roll on/roll of) enem-
man tai vahemman kuin viidenneksen tasta maarasta.”’

Viikinkien alusten kantokyky oli niin pieni, ettd aluksilla kannatti
kuljettaa vain arvokasta lastia. Sen jalkeen laivojen rooli on muuttu-
nut: ne ovat omiaan juuri suurelle, painavalle ja painoonsa nahden
halvalle tavaralle.

Satamat eivat vain kasva, vaan ovat muuttuneet monella tavalla
palveluita tarjoaviksi jakelukeskuksiksi ja monitoimitiloiksi. Uu-
tuuksia ovat satamat, joissa lastit puretaan sisatilassa eli joka sdan

terminaalissa. Joka sddn terminaalit ovat kuin venevajoja, joskin
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esimerkiksi 122 metrid pitkid, kuten Kokkolassa. Huonot saat
voivat haitata lastin purkua ja lisitd kustannuksia.

Kokkolaan avattu joka sddn terminaali oli Pohjoismaiden en-
simmdinen (2004). Se on ollut myds yksi harvoista niin Euroo-
passa kuin maailmassa. Kokkolan satama on maan kolmanneksi

suurin yleissatama (2015) ja suurin kaivannaisteollisuuden sata-

ma. Satamalla on osansa myds Venijan transitoliikenteesta.

PAITSI SUOMELLA
Euroopassa kaikilla rannikkovaltioilla on ainakin yksi satama, joka
eijaady talvella — paitsi Suomella. Suomalaisen merenkulun suurin
menestystarina on suomalaiset jidnmurtajat. Se on myds suoma-
laisten hyvinvoinnin suuri tarina, silld ilman jaédnmurtajia vienti-
kaupan mahdollisuudet olisivat aivan erilaiset. Jidnmurtajat tulivat
mahdollisiksi uuden voimanléhteen eli héyrykoneen ja laivanraken-

nustekniikan myota.

Ennen jianmurtajia Suomen ulkomaankaupan kuljetukset merilld
olivat keskeytyksessa talven ajan. Kulku kohti merta jatkui sisimaassa
koko talven. Lumikeleilld ja jaateilld kuljetus oli helpompaa kuin keséke-
leilla. Ymparivuotiset merikuljetukset muuttivat kaupan ehtoja. Kun en-
simmdinen Suomeen hankittu jadnmurtaja, "Murtaja; aloitti toimintansa
Hangon vaylalld vuonna 1890, voin vienti Isoon-Britanniaan kaksinker-

taistui kahdessa vuodessa ldhes viiteen ja puoleen tuhanteen tonniin.*

Hankoa suunniteltiin Suomen ympirivuotiseksi satamaksi jo 1860-lu-
vulla. Etelddn tyontyvin niemen padssd merenranta pysyi pitkdan jaat-
tomana. Jos talvi oli leuto, sinne padsivit jaavyolla suojatut tavallisetkin
alukset. Satama oli perustettu 1872 ja sai Hyvinkaalta rautatien seuraa-
vana vuonna.

Rautatien rakensivat venilaiset litkemiehet, jotka kaavailivat, ettd Pie-
tarin liikenne siirtyisi Hankoon talvisin, kun meri jaatyi. Niin ei kdynyt,
vaan Pietarin talviliikenne siirtyi kulkemaan etelimpid Viroon Baltian
radalle. Se valmistui aikaisemmin (1870)% ja oli paremmalla suunnalla.

Hangon rata oli ensimmadinen yksityinen rautatie mutta ei kannattanut.
Pian valtio osti sen halvalla. Aikansa suuria toita oli sataman uudelleen ra-
kentaminen 1800- ja 1900-lukujen vaihteessa (1905). Ensimmadisen kerran
rakennustdissa kaytettiin suuria maaria betonia, ja tydmaalla oli oma hoy-
rykoneella toimiva betoniasema. Talvilitkenne keskittyi aluksi Hankoon,
Helsinkiin ja Turkuun. 1930-luvulla leutojen talvien aikana myos Rauma
ja Pori olivat monta talvea auki. Kotkastakin alkoi tulla talvisatama.®

"Murtaja” oli jonkin aikaa Euroopan voimakkain jadnmurtaja. Hevos-
voimissa laskettuna (ihv) sen teho oli 1 600. Yksin "Murtajalla” ei kuiten-
kaan pystytty pitdimadn Hangon viylai auki. Ensimmaéinen suomalais-
valmisteinen murtaja, "Mercator’, rakennettiin Helsingissa Hietalahden
telakalla 1910. Se oli pieni, yksityisten tilaama satamamurtaja. Muut Suo-

men vesilla kulkeneet ensimmdiset murtajat oli rakennettu Ruotsissa,

Isossa-Britanniassa ja Saksassa.
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KAAPPAUS SUOMENLAHDELLA

Kun ensimmadinen maailmansota alkoi, jaAdnmurtajat maéréttiin
Venijan Itdmeren laivaston osaksi. Suomen kauppamerenkulun
avustaminen jii. Murtajat olivat liveta lopullisesti kasista, silla
Suomen julistauduttua itsendiseksi Vendja piti alukset itselldan.

Yksi murtaja, "Sampo” (1898), keploteltiin Ruotsin puolelle tur-
vaan. Se johti jadkarien padjoukon laivan "Arcturuksen” Vaasaan
helmikuussa sisallissodan vuonna 1918.

"Tarmo” (1907) kaapattiin venalaisilta keskelld Suomenlahtea.

Suomalaisten merirosvojoukko oli piiloutunut alukseen, valtasi sen
ja vei laivan saksalaisten silloin hallitsemaan Tallinnaan.® Muita-

kin murtajia, omia ja vieraita, saatiin Suomen puolelle. Saksalaiset

kaappasivat "Murtajan” venalaisilta ja palauttivat sen Suomeen. Li-
siksi suomalaiset kaappasivat venalaisilta aikansa parhaimpiin kuu-
luneen jadnmurtajan, jolle antoivat nimeksi "Wiindmdinen” Se oli
rakennettu Saksassa (1913).
Itsendistymisen ensivuosina jadnmurtajista oli pula. Tarton rau-
hansopimus vei yhden murtajan Viroon ja yhden Venijille. Ensim-
madinen iso jadnmurtaja tuli suomalaisten tydksi, kun laivanvarustaja
John Nurminen osti keskeneriisen jadnmurtajan rungon Saksasta ja
myi sen valtiolle. Hietalahden telakalla siitd tuli "Tarmo” (1924). Se va-
hingoittui pahasti Kotkan satamassa 1940 pommituksessa, jossa my0s

39 miesta kuoli.



Ennen talvisotaa hankittiin useampia jadnmurtajia. Juuri ennen so-
taa valmistui Hietalahden telakalta "Sisu” (1938/1939). Se oli kehitetty
myos sukellusveneiden emaalukseksi. “Sisu” oli dieselmurtaja. Potkurit
toimivat sahkémoottoreilla, jotka saivat virran dieselmoottorien pyo-
rittdmistd generaattoreista. Sshkémoottorin ansiosta potkureita voitiin
sadtaa tarkasti ja tehokkaasti.

Toisen maailmansodan jilkeen Suomi joutui luovuttamaan parhaat
murtajansa, "Jaikarhun” (1926) ja "Voiman” (1924), Neuvostoliitolle

osana sotakorvauksia.

OIKEA NEUVOSTOLIITON YSTAVA

Tavaramerkki suomalaisesta jadnmurtajasta tuli toisen maailmanso-
dan jalkeen. Uuden Voima-nimisen murtajan valmistuminen (1953)
Wairtsila-Yhtyman Hietalahden telakalla Helsingissd merkitsi kdan-
nekohtaa. Kukaan sitd sellaiseksi tuskin tuolloin osasi nahda ja en-

nakoida. "Voima” oli suomalaisten suunnittelema ja rakentama.

Junalla ja Finnjetilld Saksaan. VR:n matkailumainos 1970-luvulta. Juna on
Dm8-moottorivaunu nro 5008. Finnjet (1977) oli maailman ensimméinen
kaasuturbiinimoottoreilla toimiva matkustaja-autolautta. Se oli hyvin
nopea, nopeimmillaan yli 60 km/h. Finnjet romutettiin 2008.



Muuhun ei oikein ollut mahdollisuutta. Kéyhian ja sodan hivinneen
maan valuuttapula rajoitti kalliin tekniikan ostamista. “Voima” oli aikansa
edistyksellisin dieselmurtaja, jonka potkurikoneistoon 16ytyi tehoa 10 500
akselihevosvoimaa. Murtajassa oli nelja potkuria, kaksi takana ja kaksi
edessd. Tama yhdysvaltalaisesta junalautasta kehitetty malli merkitsi,
ettd jaan aiheuttama kitka pieneni, kun suurempi veden virtaus huuhteli
tehokkaammin jaita ja sohjoa alta pois.”? Esikuvalliselle laivatyypille tuli
heti tilaus Ruotsista ja kolme Neuvostoliitosta.

Vanhemmassa historiankirjoituksessa korostetaan tavallisesti, ettd so-
takorvausteollisuus johti metalli- ja laivanrakennusteollisuuden nousuun.
Uudessa tutkimuksessa asiaa on suhteellistettu. Metalliteollisuudessa oli
menty tuntuvasti eteenpdin jo 1930-luvulla. Suomalainen yritys- tai val-
tiojohto eivit ajopuuna ajautuneet sotakorvauksista jadnmurtajiin.

Suomalaisyhtidt halusivat maéritietoisesti kehittdd jaganmurtajate-
ollisuutta. Wartsild jopa kieltdytyi Neuvostoliiton tankkeritilauksista
pystyakseen keskittymadn jadanmurtajien vaatiman tekniikan luomi-
seen. Yhtiot pyrkivat aloitteellisesti ohjaamaan Neuvostoliiton kysyn-
tdd jgdnmurtajiin. Erityisen merkittdvini on pidetty Wirtsildn johta-
jan Wilhelm Wahlforssin roolia. Neuvostoliittolaiselle neuvottelujen
vastapuolelle hin oli "Suomen suurin kapitalisti mutta oikea Neuvos-
toliiton ystava’®

Sotakorvausten jalkeen Neuvostoliitolle myytiin kaikkiaan 837 alusta

1950-luvulla. Syyni ei aina ollut tekniikan etummaisuus vaan politiik-

117

ka. Monet lansimaat eivit sallineet parhaimman teknologian myyntia

Neuvostoliitolle.

JAAMEREN MAHTINA

Jaanmurtajien voimin Eteld-Suomen satamat pidettiin avoinna 1960-lu-
vulla talven pakkasista riippumatta. Pohjoisenkin satamat halusivat véy-
lansa auki, mutta jadnmurtajia ei riittdnyt. Sekd Valtionrautatiet ettd Ete-
l4-Suomen satamat vastustivat uusien jadnmurtajien hankkimista. Etelin
satamat pelkasivit — syystikin — menettivinsa pohjoiset kuljetukset poh-
joisille satamille. Valtionrautateiden johto pelkasi — aivan aiheesta — etta
junakuljetukset vahenisivit, koska pohjoiset satamat vihentiisivit pitkid
rautatiekuljetuksia eteldn satamiin.*

Tasta huolimatta 1970-luvun alussa valtiovallan tavoitteeksi tuli avata
kaikki satamat Peramerelle saakka. Tama johti jadnmurtajateollisuuden
uuteen nousuun. Niin takaiskuineen kuin voittoineen se on ollut yksi suo-
malaisen teollisuuden ja innovaatioiden menestystarinoista. Useimmat
maailmalla toimivista jadnmurtajista ovat suomalaisvalmisteisia (2015).

Kehitystyd ei ole pelkdstidn tekninen tai tieteellinen kysymys. Suoma-
laisten monitoimimurtajien vuokraaminen 6ljy-yhtié Shellin koeporaus-
ten tueksi aivan pohjoisimmilla merilld Pohjois-Amerikan ja Euraasian
mantereiden vililld heritti poliittista vastustusta (2012).%° Koeporauk-
sia TSuktsienmerelld ja Beaufortin merelld arvosteltiin luonnonsuojelun

kannalta. Arvostelluksi joutuneet totesivat, ettd suomalaisten poisjaan-
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tiin hankkeet eivit kaadu, ja ettd kenties juuri suomalaiset voisivat
vahvistaa luonnonsuojelullisia ndkokohtia suunnitelmissa.
Pohjoisten vdylien merkitys on rajusti kasvamassa. Ilmaston
limpeneminen on muuttanut jadoloja, ja laivat ovat padsemas-
sa reiteille, jotka ennen olivat mahdottomia. Pohjoi-
sen kautta koillisviyl4 ja luoteisviyld lyhentéavat
merkittdvisti matkaa, jota tdhin saakka on teh-
ty Suezin kanavan (1867, 1869) tai Panaman
kanavan (1914) kautta. Koillisvayla lyhentaa
Euroopan ja Aasian valistd merimatkaa ai-
nakin 5 0oo kilometrilla. Silloin laiva kulkisi
Sanghaista Murmanskiin 22 paivéssa, kun Su-
ezin kanavan kautta matka vie 42 paivad.®
Lienee vain ajan kysymys, koska tima maail-
mankauppaa ja liikenneoloja vallankumoukselli-
sesti muuttava kddnne ottaa sijansa. Lahivuosina se
ei tapahdu, mutta muutos tekee Suomen asemasta ja
jdanmurtajateollisuudesta ennenndkemittomalld ta-
valla strategisen. Vield enemman se tulee muuttamaan
Venijin paikkaa maailmassa. Keskukset ja periferiat
maailmassa voivat muuttaa paikkaa.
Jadameren suuntaa on jo joskus menneind vuosisatoina

pidetty suurena mahdollisuutena. Golf-virran ansiosta

Valtion rautateiden paajohtaja
(1922-1942) Jalmar Castrénin
mielesta oli hullua kuvitella,
ettd kukaan koskaan ajaisi
autolla Helsingista Ouluun.
Castrén oli insindori ja toimi
ennen paajohtajuuttaan
rakennusopin professorina
Teknillisessa korkeakoulussa.

meri ei jaddy Norjan eikd Kuolan Lapissa. Englantilaiset aloittivat meren-
kulun nykyiseen Arkangeliin 1550-luvulla ja saivat Vendjin kaupasta suuria
etuja. Samaan suuntaan tihtésivat Ruotsin kuninkaat 1500- ja 1600-luvun
vaihteessa itéisilld valloituksillaan. Pohjoisen suunnalla valloituksista jai
paljon uupumaan. 18oo-luvulla Venijin valta suunnitteli rau-
tatietda Oulusta Muurmannin rannikolle. Suomen senaatti
vastusti ajatusta, ja hallintomiehet pitivit ansionaan ai-
keen torpedoimista.*” Sittemmin Rovaniemen ja Jaa-
meren vilinen ratayhteys on ollut uudelleen esilla.
Sotavuosina Jadmerentie, joka valmistui 1931 Ro-
vaniemelta Liinahamarin satamaan Suomen silloin
hallitsemaan Petsamoon, oli tirked yhteys kuljetuk-
sissa. Kirjaimellisestikin elintarkeita kuljetuksia hoi-
dettiin jopa puolentoistatuhannen automaaralla.
Lopulta télld alalla Suomen pohjoinen sijainti ei
ole merkinnyt takapajuisuutta vaan kilpailukykya. Nain
tiivistad jadnmurtajaklusteria eli yritysrypastd tutkinut

Saara Matala.®®

JUOKSE SINA HUMMA

Useimmat ihmiset kulkivat kivellen viela 1900-luvun
alussa. Tdman tésta taivallettiin pitkid matkoja sukuloi-
maan tai hakemaan valttimattomyyksid kaupasta. Hoy-

Kuva on 1930-luvun alusta.



rylaivat ja rautatiet eivat muutoinkaan muuttaneet sita seikkaa, ettd yhta
paljon tapahtui maanteilld. Karryt, vaunut ja vetolaitteet paranivat ja
niitd oli paljon aikaisempaa enemman. Hevoset kasvoivat ja vahvistuivat
jalostuksen ansiosta.” Maantieliikenne lisdantyi. Hevosten méaara kasvoi
1860-luvulta ensimmaiseen maailmansotaan mennessa viidenneksella
eli noin 300 000:een.

Asukasta kohden méara kuitenkin viheni. Maailmansodan alla oli yksi
hevonen 10 asukasta kohden, kun autoja on vuonna 2015 melkein yksi
jokaista asukasta kohden. Vield 1870-luvulla hevosia oli ollut yksi seitse-
miéd asukasta kohden.” Syyna oli paitsi kaupungistuminen, mika vihensi
hevosta pitavia talouksia, myds asukasluvun kasvu, mikd muutti mate-
maattista suhdelukua.

Silti syyna olivat myos liikenteen todelliset muutokset. Hoyrylaivat
ja rautatieliikenne veivat kuljetuksia hevosilta. Toki tavaraa vietiin edel-
leen hevosilla, kuten esimerkiksi paperikoneita uusittaessa Tervakosken
paperitehtaalla useamman kerran jo 1800-luvulla.

Eniten hevosia oli 1950-luvun alussa, 410 000, mutta silloin niista suu-
rin osa oli jo poistunut maanteiltd. Hevoset jaivit pelto- ja metsatoihin.
Tavaraliikennettd sekin oli. Vield sodan jilkeen hevosten voimaa kuvaa
se, ettd 50 000 hevosta luovutettiin sotakorvauksena Neuvostoliitolle.

Vanhastaan tientekovelvollisuus oli talonpojilla. Osa silloistakin tehtiin
paikkakuntalaisten voimin, mutta suurimmat sillat olivat ammattilaisten

johtamia toitd. Talonpoikainen lapioty6 ja hevospdivda muodostivat sen
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teknisen jirjestelmin, jolla maantieliikennettd hoidettiin vuosisatoja.
Se oli my®s rahoitusjarjestelmi, silld tyd oli talonpoikien veroluontei-
nen rasitus.

Teollisuuden kuljetukset eivit tahtoneet sujua vanhoilla maanteil-
14. Siltikadn talonpoikaisten tienpidon lakia ei voitu muuttaa, koska
valtiopiivat eivit kokoontuneet vuosikymmeniin niiden kuuluisten
Porvoon valtiopaivien (1809) jalkeen, joilla sinetditiin Suomen liit-
tdminen Vendjdin. Seuraavia valtiopdivid odoteltiin vuoteen 1863.
Liikenteen tarpeet olivat tuolloin jo kirkevisti ristiriidassa tienpi-
don jarjestelmin kanssa. Tienrakentamisen tukeminen silloin tal-
16in valtion varoin yleistyi, tavallisesti laaninhallinnon aloittees-
ta. Toitd tehtiin ajoittain hatdaputoéind. Tie- ja vesirakennusten
ylihallituksen rooli maantierakennuksessa oli vihdinen ennen
pohjoisen maantietéitd 18o0-luvun lopulla.” Silloin virasto oli
vaihtanut nimedin jo kolmannen kerran 18o0-luvulla ja oli Tie-
ja vesirakennusten ylihallitus.

Kunnossapidossa urakointi tuli tavalliseksi. Halukkaat saivat
tarjoutua pitdiméan tietd kulkukelpoisena sopivaksi katsomal-
laan hinnalla. Ensimmainen suuri kuntauudistus keskiajan jal-
keen 1865 ei vaikuttanut tienpidon rasitusten jakamiseen.

Niinpi se erikoinen ongelma, ettd teité erityisesti rasitta-
vat tehtaat olivat liki vapaat tienpidon kustannuksista, pysyi

ennallaan. Uudistusta alettiin valmistella uusia valtiopaivid



varten. Muutosta vaati erityisesti talonpoikaissadty, mutta vir-
kamiesty® kesti kaksikymmenti vuotta. Kaikki eivit tarvinneet
muutosta. Lopulta 1883 sdadettiin, ettd kaikki maanomistajat ja
verolle pannut — tehtaat, sahat ja konepajat sekd muu verolle pantu
vaki — olivat velvolliset osallistumaan kustannuksiin verolukunsa eli

omistuksensa mukaan.

KELIRIKKO - JYVASKYLA MOTISSA

Suurin muutos maantiehallinnossa keskiajan jalkeen tapahtui vasta
maan itsendistyttya. Uusi tielaki (1918) siirsi maanteiden rakentamisen

ja kunnossapidon valtiolle vuodesta 1921 alkaen. Tienpito tuli valtion joh-
tamaksi toiminnaksi, jota rahoitettiin verovaroin. Kaikki tiet eivit kuulu-
neet valtiollisen hoidon piiriin; valtiolle tuli 24 600 kilometrid maanteita.
Nekin jaettiin kahteen ryhmaén, joista vain tirkeimmait (1 300 km) tulivat
Tie- ja vesirakennusten ylihallituksen ja sittemmin jo tavaksi tulleen nimen-
vaihdoksen jilkeen Tie- ja vesirakennushallituksen eli TVH:n (1925) kun-
nossapidettaviksi.

Muiden maanteiden yllapidosta vastasivat lddninhallitukset ja kunnalliset
tielautakunnat. Kunnossapidosta jarjestettiin urakkakilpailut vakiintuneen tavan
mukaan. Paikallistiet olivat kayttdjiensa kontolla.”” Maanteiden kunnossapito tuli
TVH:n kontolle 1948 ja kunnan- ja kylatiet 1954. Aikaa my6ten Tie- ja vesiraken-
nushallituksen osuus tienpidosta kasvoi. Ennen pitkaa se vastasi sekd rakentamisesta

ettd suurimmalta osalta teiden kunnossapidosta.

Rautatieldiset kuormaavat kappaletavararahtia
tavaravaunusta nokkakarryihin.



Kiaytanté muuttui seuraavan kerran 1900-luvun lopulla, jolloin ura-
koitsijoiden rooli niin suunnittelussa, rakentamisessa kuin kunnossapi-
dossa tuli uudelleen tavanomaiseksi liikelaitostamisen, yhtidittdmisen ja
yksityistamisen myota.

Jo autojen yleistymisen ensi vuodet merkitsivit kovaa haastetta maan-
tietoille. Hevonen selvisi pahassakin paikassa toisin kuin autonkuljettaja
autonsa kanssa. Talvi ja routa olivat suurimmat ongelmat, mutta pehmes,
mutainen tienpinta koetteli kulkua routa-ajasta riippumatta. Talviaura-
ukset tulivat likimain saédnnéllisiksi 1930-luvulla, jolloin parhaimmillaan
70 prosenttia maanteistd — ei siis kaikista teistd, kuten kylateistd — oli au-
rattu. Auraus oli erityisen tirkeai linja-autoliikenteelle.

Viela 1950-luvulla kelirikot olivat jokakeviinen harmi keskeisillakin
maantieyhteyksilld. Jyvaskyld oli motissa kaksi viikkoa kevaalld 1957, kun
kaupungin kaikki ulosmenotiet olivat ajokelvottomia.”

Kestopaillysteiset tiet lisddntyivit hitaasti. Vuonna 1940 niitd oli 125
kilometria. 1950-luvun puoleen viliin mennessia méara ei edes kaksinker-
taistunut, mutta seuraavalla vuosikymmenella paallystystyot saivat vauh-
tia. Tavallisesti paillyste oli asfaltista. Kaikilla valtatielld ja ldhes kaikilla
kantateilld ajettiin kestopaallysteelld vasta 1970-luvulla.

Lopulta talvikunnossapidossakin onnistuttiin niin hyvin, ettd asian
mielekkyyttd ruvettiin kyselemain 1990-luvulla. Onko mitdan jarkea sii-
nd, ettd maantie on kesit ja talvet sula ja lumeton? Se on turvallista ja

helppoa, mutta silla on kaksi haittaa. Ymparivuotisen kesékelin pitdmi-
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nen maksaa paljon, ja teiden suolaaminen eli liukkauden esto
vahingoittaa ymparistéd, muun muassa pohjavesia. Tiesuolan
kéyttod ruvettiin monin paikoin vihentdmaén. Autoilijoita
opastettiin varoituksin sopeutumaan keliolosuhteisiin.

Titd tietenkin arvosteltiin, "kun ei teitdkddn enda pidetd

kunnossa’

AUTOLIIKENNETTA EI VOI OLLA HELSINGISTA OULUUN

Vain yksi laaja maantiesuunnitelma on poliittisin paatoksin vah-
vistettu toteutettavaksi rakennusohjelmaksi. Suurisuuntainen
ohjelma sisaltyi Pohjois-Suomen ja Karjalan maantiekomitean
mietintd6n 1928. Komitean ehdotukset karsittiin puoleen rahan-
puutteen vuoksi, mutta toisen puolen pohjalta saadettiin 1929 laki
Pohjois-Suomen ja Karjalan tieverkon kehittdmisesta.”* Sen mu-
kaan jotakuinkin edettiin.

Rautateiden rakentamisesta tehtiin kolme valtakunnan kattavaa
lakiin kirjoitettua suunnitelmaa ennen toista maailmansotaa (1926,
1934 ja 1938).

Maan kattavaa suunnitelmaa kaavailtiin ensimmaisen kerran tie-
komiteassa (1930) ja sittemmin heti kulkulaitoskomiteassa (1933).
Kulkulaitoskomiteaa johti jo kolmesti padministerina ollut tuleva pre-
sidentti Kyosti Kallio.” Kallion kulkulaitoskomiteassa tarkein asia oli

kuitenkin rautatie- ja maantieliikenteen kilpailu. Tam4 oli tiekomitean
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vahiistenkin tulosten suorasukaista arvostelua. Myos Eduskunnassa kat-
sottiin tiekomitean keskittyneen liikaa tienrakentamiseen, eika tarpeeksi
rautateihin.

Kallion komiteassa sovittiin, ettd maantiet eivit saaneet kilpailla rauta-
teiden kanssa. Tasta valmistui vield uusi mietintd 1936. Rautatiehallituk-
sen paijohtaja Jalmar Castrén kirjoitti ministeriolle, ettd mitdan autolii-
kennetti ei voi syntya sellaisille pitkille véaleille kuin Helsingista Vaasaan,
Ouluun tai Kuopioon.”™

Pahaenteisesti tiekomitean tyd keskeytyikin saman tien. Riita rauta-
teiden ja tieverkon puolustajien vililla oli yksi syy. Toinen syy oli tienra-
kentamisen kannalta lopulta pahempi: tyéttomyys. Tyottomyys lisadntyi
nopeasti. Tiekomitea halusi pikaisesti luonnostella joitakin tiesuunnitel-
mia, jotta toitd voitaisiin kdynnistad hitdaputdina.

Tyéttomyyden hoito romutti johdonmukaisen tiepolitiikan 1960-lu-
vulle saakka.”” Sodan jalkeen Lapin sodan tuhojen korjaaminen oli kes-
keinen painopiste. Siihen kuului paljon tie- ja siltatditd. Rahapulan vuoksi
monet eteldisemmain Suomen ty6t jaivit odottamaan.

Rakentamisen painopistettd oltiin juuri siirtiméssi eteldiseen Suomeen
sotavuosikymmenen lopulla, kun tydttdmyys paheni pahasti. Syyna oli
maailmankaupan suhdanteet, jotka heilauttelivat puunjalostusteollisuuden

vientid. Metsitoist katosi tuhansia miehid, eniten Itd- ja Pohjois-Suomes-
sa. Tiehankkeita siirrettiin pahimmille ty6ttomyysalueille, ja teita tehtiin

tyottomyystoind eli varatdind. Aikaisemmin niitd kutsuttiin hatdaaputoiksi.

Tyottomyystyoldiset madrattiin siitd ihmisten enemmistdsta, jotka
eivat kuuluneet joidenkin teollisuusalojen tai talonrakennusalan ty6t-
tomyyskassaan. Padosa toisté oli tietditd, mutta myds ratahankkeita
ja muita rakennustoitd kaytettiin varatoina.

Tyottomyystoitd arvosteltiin siitd, ettd ne veivit tietydt liiaksi pois
sieltd, missd litkenteen tarpeet olivat suurimmat. Melkoisessa maarin
néin olikin sodan jalkeisind vuosina 1950-luvun puoliviliin saakka.
Eteld-Suomessa ei vield tuolloin ollut suurta tyottomyytta.

Asiaan keksittiin ratkaisu: siirtotydmaat. Ne olivat tydmaita, jonne
tyottomat miehet madrattiin eri puolilta maata. Heidat majoitettiin
parakkikyliin. Naisia ei ldhetetty siirtotydmaille, mutta tyéttomyystyo-
mailla heitakin oli. Siirtotyomailla korjattiin ristiriita, joka syntyi, kun
eteldssi oli toitd mutta ei tekijoita, kun taas pohjoisessa ja Itd-Suomessa
oli tekij6itd mutta ei toitd. Aikaisemmin siirtotyomaita oli ollut vihin.

Siirtotyomaiden kayttd merkitsi, ettd tietyot eivat niin pahasti pai-
nottuneet "vairille” alueille kuin jalkipolvet ovat vaittineet. Totta kylla,
alueellinen painotus oli erikoinen litkenteen méariin nahden. Se oli sitd
myos tyottomyysvaroilla tehdyissd ratatdissa, silld osalla pitkia ratoja

"ei koskaan ollut riittavaa liikkennetta”®

KEKKOSEN TIET

Kun poliittiset nikokohdat saivat vallan valtion varoista padtettdessa,

tyollisyyspolitiikan ja tienrakennuksen yhteen kietoutuminen johti ker-



LUKU IV: MASSAKULUTUS - MASSAKULJETUS: TEOLLISUUDEN AJAN LIIKENNEJARJESTELMA 123

rassaan erikoisiin tilanteisiin. Pddministeri ja sittemmin 1956 presiden-
tiksi valittu Urho Kekkonen kiynnisti vielld ja voimalla useita tietdita
Kainuussa padministerivuosinaan 1950-luvun alussa. Ne olivat kuuluisat
“"kekkostiet] joista padministeri sai sulan hattuunsa.”

Kuitenkaan tuolloin Kainuussa ei ollut tyéttomyytts, pdinvastoin. Ko-
rean sodan aikaisen nousukauden imu veti miehet nopeasti takaisin met-
satoihin. Niinpd seutukunnan tietditd varten perustettiin vankisiirtoloita

ja lapion varteen laitettiin vankeja.

Tampellan ensimmainen veturi. Kuva 19.8.1900.

Kavi kuitenkin niin, ettd tyottomyys lisdantyi Kainuussa nopeasti uu-
delleen, mutta vankisiirtoloita ei voitu siind samassa lopettaa. Kainuulai-
sia tyottomid miehid lahetettiin eteldan siirtotyomaille samanaikaisesti,
kun vangit tekivat toitd tySttomien kotiseudulla. Sellaista on poliittinen
valta.

Tielaitoskomitea oli ehdottanut 1954, ettd myés tyottdmyyden aikana
maanteitd rakennettaisiin normaaleilla tieméararahoilla ennalta paatetyn

suunnitelman mukaisesti. Niin ei kdynyt.




Liikennemuotojen tavanomainen matkanopeus summittaisesti

(km/h)

Liikennemuoto 2016 1950 1900 1800

Avaruusraketti maan kiertoradalla 28 000 28 000 Lilkennemuotojen tavanomainen matkanopeus
RAtKU=tajalentokone 400-920 250-600 summlttalstle.stlnlknjlh]. Tassa ei kfjvata suurln.ta
Moottorilaiva: matkustaja-alukset 40-55 30 20 nopeutta. Kéytanngn nopeudet vaihtelevat paljon.
Moottorilaiva: rahti- ja tankkialukset 20-40 15-30 10-20 Huomautuksia: Raskaassa tai nopeassa kulussa
Matkustajajuna 140-220 70-80 30-45 hevonen pystyy kulkemaan vain tunnin tai kaksi
Auto 80-120 60-100 15-30 ilman taukoja. Lentoliikenteessa mukaan ei ole
Polkupyora 10-20 10-20 10-20 otettu Concordea, jonka lennot lopetettiin 2003.
Héyrylaiva 20-40 20-40 20-40 Avaruusraketin nopeudeksi on merkitty nopeus,
Purjelaiva . . . 10-15 10-15 10-15 10-15 joka tarvitaan maata kiertdvalld radalla noin 250
Hevonen: ratsastaminen tai kevyet karryt 10-15 10-15 10-15 10-15 e MeAarEsss, e Ene EvEEasss
Hevonen: kuorman kanssa 4-7 4-7 4-7 4-7 . . .

Ihmisen Kively 47 47 47 47 nopeudet voivat olla paljon suurempia.

Siirtotydmaiden avulla tielaitoskomitean linjaa voitiin jollakin tavalla
seurata, vaikka epdjohdonmukaisuus vaikeutti suunnittelua ja tyon organi-
sointia seka kasvatti kuluja. Toist pdatettiin lyhytnakdisesti jopa vain talvi
kerrallaan. Teknisesti vaativiin toihin tyottémyystyot sopivat muutoinkin
huonosti. Koneiden kiytt6a rajoitettiin, eikd ammattimiehid voinut palkata
vapaasti tydnjohdon harkinnan mukaan. Valtiovalta siiti, ett tyottomia piti
tyollistdd tietty madra tiettya rahamaaraa kohden. Kaiken lisaksi toitd tehtiin

enimmakseen talvella, koska maaseudun ty6ttémyys oli pahinta talvisin.

Lahteet: Liite 1.

MOOTTORITEITA MAAILMANPANKIN RAHALLA

Tyottomyystoistd johtuvia ongelmia ryhdyttiin korjaamaan poikkeuk-
sellisilla keinoilla. Tarkeimmille tietoille haettiin lainarahaa Maailman-
pankista. Oikeastaan se oli Maailmanpankkiin kuuluva Kansainvilinen
jalleenrakennus- ja kehittamispankki (IBRD). Maailmanpankki oli aikai-
semmin rahoittanut puunjalostus- ja voimalaitosinvestointeja Suomessa.
Lainaraha ei ollut uusi ajatus, joskaan maantietéihin ei ollut hankittu

ulkomaista lainaa.%



Maailmanpankin laina oli hankala kysymys vasemmistolle, jon-
ka monien kannattajien mielikuvissa Maailmanpankki oli lansi-
maisten imperialistien jérjestd. Hakemisesta ei olisi tullut mitadan
ilman juonia, onnekkaita sattumia ja suunnitelmaan ryhtyneiden
madratietoisuutta.®! Ensimmainen tekija oli se, ettd Tie- ja vesi-
rakennushallitus sai talon ulkopuolelta uuden padjohtajan Matti
Niskalan (1961). Onnekkaasti hinesta tuli myds Kulkulaitosten ja
yleisten toiden ministeri eli litkenneministeri, kun poliittiset puolu-
eet eivit saaneet aikaan hallitusta ja oli nimitettava virkamieshallitus.
Reino Lehdon virkamieshallitus paitti lainahakemuksesta (1964).

Tama oli vain yksi kddnne. Kun lainarahat saatiin (1964), niita
ei annettu Tie- ja vesirakennuslaitoksen — sille oli taas annettu uusi
nimi — kdyttéon. Virastoa pidettiin toivottoman vanhanaikaisena.
Tatd mieltd oli padjohtaja itse. Virasto oli sidottu tydvoimapolitiikkaan
tavalla, joka lainarahaa kiytettdessa ei tullut kysymykseen. Maailman-
pankki vaati, ettd tyot jarjestetdan parhaiden teknisten ja taloudellisten
periaatteiden mukaan. Tarjouskilpailut olivat avoimia ja kansainvilisia.
Sellainen vaati paljon totuttelua ja harjoittelua seka liike-eldmén piirissa
etta virkamieskoneistossa.

Tie- ja vesirakennuslaitokseen perustettiin erityinen toimisto johta-
maan lainarahoin tehtivid t6itd. Se sai nimekseen MALA. Jos joku ei
keksisi, niin lyhennys tuli Maailmanpankin lainoista. MALAssa mak-
settiin korkeampia palkkoja kuin muualla virastossa, ja tyot jarjestettiin

itsendisesti viraston vanhoista kdytanndista riippumatta.
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Kotimaanliikenteen henkildkilometrit, 1960-2014
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Lahde: Liite 1. Tilastoinnin perusteet ovat vaihdelleet, joten tiedot eivat ole tarkkoja eivatka kaikin
osin vertailukelpoisia.

Sellaista ei tietenkddn mikéan laki tai tyéehtosopimus sallinut, mutta
asia junailtiin kauniisti. Pddjohtajan sijainen anoi ministerini toimineelta
esimieheltddn lupaa muuttaa kdytantod lainarahan osalta. Perusteluna
oli, ettd lainarahoin teetettdvien tdiden vaatimukset olivat aivan erityiset.
Niin ne olivat. Kaikki asiakirjat tehtiin englannin kielell4 ja kansainvalis-
ten suunnittelutoimistojen standardien mukaan.

Virkavapautensa aikana ministerind toiminut paijohtaja paitti myo-
tdmielisesti alaisensa esityksen mukaisesti.

Maailmanpankki myonsi kolme lainaa maantietdihin Suomessa. Kah-

den lainan t6itd johti MALA. Lainarahat uudistivat tienrakennuksen, silla



Varkauden Taipaleen kanavaa uusitaan 1966.

se merkitsi ohjaus- ja rahoitusjirjestelmas, jota tydttomyystoiden summit-
taisuus ei uhannut. Tiesuunnitelma ja lainaehdot hyviksyttiin lainmukaisin
ja parlamentaarisin muodoin, mutta sen jalkeen poliitikot eivit padsseet
asiassa neuvomaan. Hankkeet siirtyivat suunnittelijoille ja insindoreille,
jotka lainanantajan kansainvilisten asiantuntijoiden valvonnassa saattoi-
vat pitdd ohjeenaan vain taloudellista ja teknistd etevammyytta.
Kun MALA lakkautettiin (1968), mikédn Tie- ja vesirakennuslaitok-
sessa ei ollut entiselladn. Téiden kilpailutus ja viraston oman valvonta-
tyo eli asiakkaana ja tilaajana toimiminen muuttuivat niin periaatteil-
taan kuin kdytannoiltaan.
Maailmanpankin téihin kuului ensimméisen moottoritien jatkami-
nen Helsingista kohti Turkua Gumbélesta Veikkolaan (1967), moot-
toritie Kulju-Tampere (1968), Kyronsalmen tiet ja silta Savonlinnas-
sa samoihin aikoihin sekd Helsingin-Lahden vélisen moottoritien
yhteys Tattariharjusta Jarvenpashan (1973 ). Lisdksi tehtiin paallys-
tystoitd ja hankittiin kunnossapitokalustoa.

MOOTTORITIEN PUUTARHAOPPI

Toisin kuin rautateilld, moottoriteilld ei Suomessa jaity oleellisesti
jélkeen, jos maata ei verrata Italiaan tai Saksaan. Ensimmaisen tyo
aloitettiin Helsingistd kohti Turkua 1956. Samaan aikaan alkoi

Ison-Britannian ensimmaisen moottoritien, Prestonin ohitustien,
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tekeminen. Moottoritie, joka sai nimekseen Tarvontie, ulottui Huopalah-
dentieltd Gumbaéleen. Se oli 14,5 kilometrid pitka ja valmistui 1962.

Rakennustyo kesti pitkidn, koska tie tehtiin tydttémyystyona. Tyotto-
myys viheni valill, minkd vuoksi miesten maaraa jonkun kerran vihennet-
tiin. Prestonin samanmittainen ohikulkutie valmistui kahdessa vuodessa.

Vuoden 2016 alussa moottoriteiti oli 881 km. Moottoritie Helsingista
Tampereelle oli Suomen ensimmaiinen moottoritie, joka yhdistda maa-
seutujen lapi kaksi suurta keskusta.

Kokonaan uudet ympiristévaatimukset tulivat litkenneverkon téi-
hin 1900-luvun lopulla. Ymparistokysymysten huomioon ottamisesta

saddettiin useilla laeilla 1980-luvulla.® Laki ymparistonvaikutusten ar-
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viointimenettelysta tuli voimaan 1994. Lainsdadidnndsséd on sittemmin
edetty, mutta jo vuoden 1994 laki muutti kaikki kiytannot asiakirjojen
ulkonikéd myéten. Ympiristovaikutusten arvioinnista tuli yksi suunnit-
telun keskeisia vaiheita.

Silloin t&lldin korjauksia tehtiin ympéristéarvojen vaatimalla tavalla.
Moottoritien linjaa Riihimden ja Viralan vililla muutettiin, koska suun-
nitellulla linjalla kasvava, joskin perin huonosti tunnettu paivinnouto
oli suojeltu kasvi. Liito-oravista on kuultu enemman, ja niiden kanssa
suunnittelijatkin ovat elineet.

Ensimmaiinen suuri tyd, jossa uusien vaatimusten toteuttamista har-

joiteltiin, oli vuonna 2000 kokonaisuudessaan valmistunut moottoritie
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Hameenlinnasta Tampereelle. Jo Helsingin-Hameenlinnan vilin toissa
(1992) tulevia lakeja oli pyritty ennakoimaan. Niin yritettiin valttaa huo-
noa julkisuutta ja vastustusta. Vastarintaa oli, ja esimerkiksi Himeenlin-
nan-Tampereen viliselld moottoritietyémaalla jouduttiin rakennusaika-
na uhkailun ja ekoterrorin kohteeksi.®*

Ymparistolaeista huolimatta maanteiden, rautateiden, lentokenttien
tai satamien rakentaminen ei ole puutarhan hoitoa. Jaljet nakyvit ja tun-
tuvat. Ympdristonsuojelun nidkokohdat saattoivat vahentda vahinkoja, ja

1900-luvun lopulla tirkeiksi tullut maisemointi saattoi kaunistaa teiden

ja ratojen varsia.

Joka tapauksessa likkenne muuttaa maisemaa. Se ei johdu pelkastain
tie- tai ratalinjasta tai asemista ja teiden vaatimista liittyma- ja risteys-
alueista tai silloista. Yhdyskuntasuunnittelu muuttuu tien varrelle syn-
tyvan rakentamisen my6ta.

Tien varrelle kuuluvat my6s huoltoasemat. Niitd on noin 2 000 (2015),
joskaan huoltamoille ei ole yksiselitteistd méaritelmaa. 1990-luvulta alkaen
monet huoltoasemat ovat muuttuneet yhdenlaisiksi matkailu- ja palvelu-
keskuksiksi. Niissa muun muassa voitiin vuosien ajan myyda elintarvik-
keita vapaammilla saddoksilld kuin kyldkaupassa. Paradoksaalista kylla,
samanaikaisesti huoltoasemien autonhuoltopalvelut vihenivit nopeasti.

Keimolanportti (1988) Vantaalla ja Janakkalan Linnatuuli (1992) Hel-
singin—Tampereen -tien puolessa vilissd olivat Suomessa ensimmaiset
uudenlaiset huoltomoiden palvelukeskukset. Sellaiset olivat jo tyypillisia

maailman moottoriteiden varsilla. Linnatuuli rakennettiin tien palle.

Finlaysonin tehdas Tammerkoskella 1877.
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NOPEUS ELI SATAMAPAIVIEN MAARA

Vasta juna ja auto muuttivat maaliikenteen nopeuksia. Nopeutta kuvaa
myos tavaraliikenteen sujuvuuden paraneminen. Kehityksen takana ovat
monen monet innovaatiot.

Meriliikenteessi matkanopeus on kasvanut suhteellisesti vadhemmin
kuin maaliikenteessa tai 1900-luvulla lentoliikenteessa. Sita vastoin las-
tauksen ja purkamisen kehittyminen on nopeuttanut meriliikennetta
hyvin paljon. Syyna on nykyaikaiset koneet ja laitteet seka tehokas logis-
tinen jarjestelma. Laivat eivit endd odottele lasteja. Maailman suurim-
man tankkerin tdyttdmiseen ja tyhjentdmiseen riittdd noin vuorokausi.
Nopeus tuntuu halvempana litrahintana, kun maksetaan vain tavaran
litkuttamisesta eikd pysikoéinnista.

Laivoja lastataan kellolleen, ja ne saapuvat ennalta suunnitellun kel-
lonlydmin mukaan, kuten raitiotievaunu Helsingissa. Vield 1950-luvulla
voitiin odotella redilld pitkdan satamaan paasya. Lastin purku saattoi vieda
pitkaan, ja kun oli tavallista sekin, ettd laiva odotteli seuraavaa lastia melko
madradmattéman ajan, satamapdivid kertyi ylen méarin.

Siihen aikaan, kun miehet olivat rautaa ja laivat puuta, merimieseldima

oli aivan toisenlaista.

LIIKENTEEN MAHDOTON KASVU
Liikenne on kasvanut kaikkialla ja erityisesti lansimaissa viimeisten vuosi-
satojen aikana niin paljon, ettd kasvun havainnollinen kuvaaminen on suuri

haaste yleistajuisessa esityksessi. Kenties historioitsija J. M. Roberts 16ysi

yhden parhaan tavan havainnollistaa asiaa: han totesi, ettd yhden keskiajan
tarkeimmin kauppakaupungin, Venetsian, koko vuoden ulkomaankauppa
mahtuisi yhteen nykyaikaiseen rahtilaivaan. Sittemmin laivojen maéra maa-
ilman eri satamissa lasketaan kymmenissd tuhansissa vuodessa.

Yrj6 Kaukiainen on arvioinut vastaavasti Suomen osalta, ettd yhden nyky-
aikaisen kuivalastialuksen kantokyky (8000 dwt) on suurempi kuin mita kaik-
ki suomalaislaivat yhteensakaan pystyivit keskiajalla minaan hetkena kuljet-
tamaan.®* Suomen merisatamiin tulee noin 25 0oo alusta vuodessa (2015).%°

Liikenteessa ratkaisevat massa ja volyymi eli miljoonat ja taas miljoo-
nat toistuvat matkat, ja miljoonat ja taas miljoonat tonnit. Kulkemisen

ja kuljettamisen valtava méara on piirre, joka kuuluu nykyaikaisen teolli-
suus- ja kulutusyhteiskunnan kuvaan. Liikenne on kasvanut ainakin Eu-
roopassa kaiketi yhtdjaksoisesti ja kiihtyvalla vauhdilla vahintddn puolen
vuosituhatta. Kasvulle ei tunnu olevan nakyvissi rajoja, joskin talou-
delliset taantumat voivat sen hetkeksi taittaa. Vaikka liikenne joissakin
Euroopan tai jopa Yhdysvaltain kaupungeissa vahenisi, kasvu muualla
maailmassa jatkunee ainakin toistaiseksi nopeana.

On luultavaa, ettd litkenteen kasvu on ollut sidoksissa ensisijaisesti
vaestonkasvuun, osittain jo pelkdstdan sen tuomaan talouskasvuun ja
eritoten vaeston varallisuuden kasvuun eli rikastumiseen. Varallisuus
on kasvanut viestonkasvua suhteellisesti voimakkaammin.® Se tar-
koittaa, ettd teknisen kehityksen tehokkuuden ja tuottavuuden etuja

on enimmaikseen nautittu kuluttamisessa.
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VASTOIN PUHEENPARSIA

Liikennepolitiikan omituisuuksiin kuuluu se, ettd maantielii-
kenne on koko ajan kasvanut suhteellisesti eniten, vaikka eni-
ten on puhuttu ja tehty poliittisia ohjelmia raideliikenteen ke-
hittdmisestd. Yhtd kummallista on se, ettd joukkoliikenteen
osuus henkiléliikenteesti on supistunut siitd huolimatta, ettd
joukkoliikennettd on oltu kehitettavinain koko autoliikenteen
ajan.

Néama kaksi seikkaa kuvaavat paitsi liikennepolitiikan haas-
teita ja todellisuutta my®os, ja ehké ennen kaikkea, linsimaisen
yhteiskunnan perustavia piirteitd. Seka rautatie- ettd joukko-
litkenteen kehittaminen ovat kuuluneet valtiollisen liikenne-
politiikan tirkeimpiin painotuksiin.

Miksi maantieliikenne kasvaa raideliikenteen kustannuksel-
la, ja miksi yksityisautoilu kasvaa joukkoliikenteen kustannuk-
sella? Kun niin on kaiketi jokaisessa eurooppalaisessa maassa
ja — sikali kun tdssd on voitu selvittda — jotakuinkin kaikkialla
muuallakin, ei vastauksessa voida tyytyd arvostelemaan yh-
den kansallisen hallituksen politiikkaa. Vastoin tavanomaisia
puheenparsia kysymys ei edes ole litkennepoliittisista vaihto-
ehdoista.

Rautatiet ja sisdvesien kanavat eivit vihentaneet maantielii-

kennettd. Koska tuotanto ja kuluttaminen kasvoivat, liikenteen

madrd kasvoi.* Melkeinpa kaikki tavara kulkee myds maan-
tielld, vaikka liikkuisi suurin méarin ja pitkid matkoja rauta-
teilld ja vesilld. Maantieliikenne on ollut volyymiltaan suurin
litkkennemuoto kaikkina aikoina.

Autot haastoivat rautatiet alusta alkaen. Autoistuminen
on modernin yhteiskunnan keskeisimpi piirteitd. Tavaran-
kuljetuksessa autot ohittivat rautatiet 1950-luvun lopulla.”
Rautateiden osuus teollisuudenkin kuljetuksista alkoi viheta.
Nain on kidynyt muissakin Lansi-Euroopan maissa.

Maantie- ja rautatieliikenteen suhde on ollut useissa Eu-
roopan maissa erityisen latautunut aihe politiikassa ja yhteis-
kuntasuunnittelussa. Luonnonsuojelun ja yhdyskuntasuunnit-
telun kannalta raideliikenne katsotaan yleensi paremmaksi
kuin autoliikenne. Se riippuu kuitenkin siitd, miten junien
kayttama sahko tuotetaan ja miten sahkoéntuotanto jakautuu
sekad siitd, kuinka tdynn4 junat kulkevat.’ VR on ilmoittanut
ostavansa vesivoimalla tuotettua sahkoa.

Henkildautot, joiden katsottiin ensivuosikymmenindan ku-
vaavan edistystd, joutuivat arvostelijoiden silmiin 1960-luvulta
lahtien. Se tapahtui jotakuinkin saman tien, kun ne yleistyivat
koko kansan saataville. Ulkomaankauppa vapautui tiukim-

masta sdatelystd 1957, ja lopulta timan mukaan autojenkin




Mielenosoitus autoilua vastaan 1989. Enemmistd ry (per. 1968) ja Jalkaliitto (per.
1988) ovat autoilun ehdoilla toimivaa liikennejarjestelmas vastaan.
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maahantuonti vapautettiin 1962. Maantieliikenteen arvostelu kiih-
tyi niin sanotun ensimmaisen energia- tai oljykriisin jalkeen 1973,
mutta arvostelun ei voida osoittaa vaikuttaneen autoilun mairaan.
Henkiloliikennekilometreistd melkein yhdeksin kymmenesta kul-
kee maanteilld. Suomalainen matkustaa keskimaarin 41 kilometria

vuorokaudessa ja yli 15 000 kilometrid vuodessa (2010).*

KAUPPA, PAKKAUS JA MAINONTA MUUTTIVAT KULJETUKSEN

Se, miten tavara kuljetetaan, riippuu ennen kaikkea kaupan ja tava-

ratuotannon kehityksestd. Tama seikka tavallisesti unohtuu. Mieliku-

vat teollisuuden synnyn ajasta ovat rumat, mutta teollisuus merkitsi
vaurastumista eikd kdyhtymistd ja kurjistumista.’ Tehtaan tydolot
eivit aina olleet huonompia kun entiset, ja aikaa mydten olot parani-
vat. Teollistumisen mydtd ihmisid nousi suoranaisesta kdyhyydesta
turvatun toimeentulon piiriin enemmén kuin koskaan. Kyky ostaa ja
kuluttaa kasvoi valtavasti.

Kun puhutaan massatuotannosta ja massakulutuksesta, on puhutta-
va myds massajakelusta eli liikenteestd. Ennen kuljetus edellytti kerta
kerran jilkeen uusia lastauksia ja purkamisia, jopa toistuvaa pakkaa-
mista, sekd useita kuljetusvilineitd, kuten veneits, hevosajoneuvoja ja

junanvaunuja.
Tukku- ja vdhittaiskaupassa tavarat myytiin laarista, sakista tai lavalta

ihmisten omiin astioihin tai pakattiin kuljetettavaan muotoon paikan
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pailla. Se oli hidasta ja kallista. Pelkédstdan myyminen vaati paljon tyotd
puhumattakaan siitd, ettd sekalaisen tavaraldjan varastoiminen, tarjolle
asettaminen ja kuljettaminen oli hankalaa ja suhteellisen kallista. Tava-
ran hidas kierto nosti kuluja.

Tilanne muuttui. Tavaratalot ja vahittdiskauppa kehittyivit samaan
suuntaan kuin mekaaninen postin lajittelu ja Henry Fordin autotehtaan
liukuhihnat Yhdysvalloissa. Tavarat ilmestyivit tehtaalta pakattuina

kateviin, samankokoisiin pakkauksiin. Niité voitiin yksinkertaisesti siir-

Kaupunkilaiset tarvitsivat relld, kuljettaa ja lastata niin autoon kuin kauppakassiin. Kaupanteko ja
paljon heinaa ja olkia paitsi toimitukset nopeutuivat ja kustannukset alenivat. Nopeinta kehitys oli
h ill os sikoj . PP . . . P
- Svostreen myos si€ojen suurissa lansimaissa, kuten Isossa-Britanniassa, Saksassa ja ehképd erito-
i pidossa ja esimerkiksi
patjoihinsa. Tampereella ten Yhdysvalloissa. Malleja seurattiin muualla heti, kun tilaisuus soi.

maalaisten kuormat punnittiin Pakkaaminen uudistui hitaasti niin kauan kuin se oli kallista. Ma-
Vaakahuoneella (valm. 1914).

Se oli Heinitorin ja nykyisen teriaalien ja koneiden kehitys teki pakkaamisesta alati edullisemman

Pyynikintorin valissa. Vuonna ja alati tirkedammaén teollisuuden haaran. Paperin ja kartongin lisiksi
1937 Kuljetuskeskus Oy vuokrasi

i}

B rakennuksen kaupungilta muoviteollisuus, jonka tarkeimpia tuotteita vuosikymmenien ajan oli-
| '1 ja perusti tavara-aseman. vat elokuvafilmi ja ddnilevyt, tuottaa 2000-luvulla satoja erilaisia pak-
q I ‘ Sittemmin rakennus oli mybs kausmateriaaleja ja -tuotteita. Alan tuotteet ovat kdsissimme, mutta
. M b liilkennelaitoksen kuljettajien o . . » .
1 K taukotilana. Vuonna 2008 eivit tietoisuudessamme. Yhdesta kauppakassillisesta siirtyy roskiin
i kauniisti uudistettuihin tiloihin tai kierratykseen kymmenia ihmeellisid keksint6ja, joihin emme ole
= perustettiin ruokaravintola. e e .
= kiinnittaneet huomiota.

Pakkausten my6ta mainostamisen merkitys kasvoi. Vastoin kaikkia

puheitaan ja uskottelujaan kuluttajat eivit kokeneet tulleensa huija-
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tuiksi. He kokivat valinnanvapautensa kasvavan. Pakkauksesta tuli
mainos. Jo varhain huomattiin, ettd kuluttajat pitivit kiertelysta
hyllyjen vélissd, eivitka tarvinneet sithen myyjad. Myynti myyjaa
kohden kasvoi, ja kaupan kasvu kasvatti myyjien ammattikuntaa.
Kebhitys alkoi kaupunkien tavarataloissa, jotka olivat esikuvia esil-
lepanossa, varastoinnissa ja myynnin muodoissa. Yksityisten pien-
kauppiaiden proletarisoitumisesta eli koyhtymisestd huonopalk-
kaisen tydldisen tasolle puhuttiin jo 1800-luvun lopulla esimerkiksi
Saksassa. Tavarataloja ja niiden mainoksia arvosteltiin “rehellisten
kauppiaiden” puolesta.® Uudenlaisen kauppatavan erinomaisuutta
kuvaa kuitenkin se, ettd palvelun vihentdminen kaantyi palvelun li-

sdamiseksi ja palvelun parantamiseksi.

AINAKIN KAVELYKATUJEN PATKAT
Maaltapako ja samanaikainen viestonkasvu sekd kaupungistuminen
loivat 13hidt, niiden ostoskeskukset seka tienvarsien automarketit. Tyo-
paikka ja koti olivat eri suunnilla entistd useammin. Lahi6ihin kulku
yhdistyi kauppamatkojen kanssa. Kehitys Suomessa oli muiden lansi-
maiden mukaista. Se ei usein ollut myohaisempaakain, vaikka kauppo-
jen koko ja myynnin madra jaivat monia maita vahdisemmaksi. Myy-
malit kasvoivat 1960-luvulta alkaen nopeasti.”
Suuren myynnin ansiosta marketit saivat paljouden tuomaa etua,
jonka kerryttdmasta yksikkokustannusten alenemisesta pienkauppias
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ei voinut hyotya. Vain jotkut pienkauppiaat siirtyivit ostoskeskuksiin tai
laajensivat yrityksensd aikansa mukaiseksi marketiksi.

Tavaratalot olivat alkuun kaupunkien keskustoissa. Kaupungeissa oli
myds kivijalkakauppoja. Oikeasti niistd useimmat olivat Suomessa puuta-
lossa. Maaseutujen ja taajamien kylissa oli kylakauppoja, joiden puolesta
kaikki puhuivat, mutta joissa yha harvemmin kéytiin. Lahiéiden myota
kivijalkakaupat saivat kilpailijoikseen uudenlaisia ostoskeskuksia, joissa
oli useampia kauppoja. Niit4 alettiin rakentaa Suomessa 1950- ja 60-lu-
vulla. Tiettavasti ensimmaiset ostoskeskukset rakennettiin 1959 Helsin-
kiin Munkkivuoreen, Haagaan ja Kannelmakeen. Munkkivuoren ostos-
keskusta pidetdan ensimmaisend.®

Koska ihmisten ajateltiin kulkevan autolla, kaupan ldheisyys ei ollut
tirked seikka. Sen sijaan parkkipaikkojen maira oli ostoskeskuksille tar-
ked, silld ilman niitd ei tulijoita ollut. Myds aukioloajat pitenivit.” En-
simmidiset ostoskeskukset Euroopassa, kuten Saksassa, Alankomaissa ja
Belgiassa, olivat usein teollisuusalueiden varastomyymaloita.

Tastako lie perdisin ostoskeskusten ja markettien toivottoman ruma
ulkonako.

Espoon Leppdvaaraan vuonna 1970 valmistunut uudenlainen kaup-
patalo merkitsi jalleen uutta vaihetta. Kauppatalot, uudenlaiset auto-
marketit tai hypermarketit, olivat tavallista ostoskeskusta suurempia. Ne

sijaitsivat keskustojen ulkopuolella liikkenteen solmukohdissa ja kerisivit

asiakkaansa laajalta alueelta.
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Ensimmaisissa automarketeissa oli vaikea kdyda ilman autoa, koska
automarkettien ympariltd usein puuttuivat kunnolliset jalankulkutiet
jopa lahimpiin taloihin. Automarketit lisadntyivit nopeasti, ja muiden
muassa Turussa ja Tampereella seurattiin uutta vahittdiskaupan mallia.*
Kaupunkikeskustassa kaupat ja kaupunkikeskustan kehittdminen karsi-
vat ndistd varastorakennuksia muistuttavista laitakaupunkien halleista.

Kehitysta siunailtiin joka puolella, mutta ajan suunta ei kdantynyt.
Tuotteet siirtyivit valmiiksi pakattuina hyllyille ja pinoihin edustamaan
itse itseddn koko ajan laajeneviin kauppoihin, ostoskeskuksiin ja automar-
ketteihin. Pakkaus, myyntitilojen ja asettelun kehittdminen merkitsivit
myds hygienian parantumista. Uudet pakkaukset olivat elintarvikkeiden
vahittaiskaupan laajentumiselle yhta vilttaméttomid kuin jadkaapit.

Lahiociden marketit muuttivat mainostamista entisestaan. Market-
tien néyteikkunat eivit voineet vetdd ihmisid samalla tavalla kuin ka-
dulla kiertelevii tavaratalojen ympariltd. Kauppa, jakelujirjestelma ja
mainonta ovat toinen toistensa luomuksia.** Ne limittyvit tavalla, jonka
vaikutuksia on vaikea ennakoida.

Pienkauppojen osuus myynnista jai vihaiseksi, ja kyldkauppojen madra
laski tuhansilla jo 1980-luvulla. Sen sijaan kaupungeissa nihtiin jalleen
uudenlaisia kauppataloja, kun kauppakeskukset syntyivit. Ne tehtiin ta-
vallisia marketteja ja ostoskeskuksia loistokkaammiksi, ja my®6s kalliit
muotiliikkeet saivat niistd sijansa. Niiden sisakaytavilld nayteikkunat ovat

jélleen paisseet oikeuksiinsa. Ensimmainen tallainen ostoskeskus, Forum,

avattiin Helsingin keskustaan Kampin linja-autoaseman
viereen 1985.'*

Suuret kauppakeskukset sekd uudenlaisen kaupunki-
suunnittelun tuomat kavely- ja ostoskadut ovat jossakin
madrin palauttaneet kaupungin keskustan sille vanhastaan
kuuluneeseen rooliin ja arvoon. Kauppakeskukset ovat uu-
denlaisia tavarataloja.

Keskustojen tavaratalot, kauppakeskukset sekd kauppa- ja
kavelykadut — tai ainakin kavelykatujen patkit — voivat luoda

uudenlaista kaupunkikuvaa.”® Uudenlainen keskustan kehit-

taminen on silti toistaiseksi vaikuttanut litkenteeseen lahinna
vain niin, ettd kauppakeskusten ympérille on valmistunut suuria
ja usein maanalaisia parkkipaikkoja. Kavelyn ja pyériilyn puo-

lesta puhujien mielesta on erikoista, jos kaupungeissa joudutaan

kayttamain henkiloautoa jokapiivaisessa lilkkumisessa.

KONTTI SIIRSI TYON HALPAMAIHIN

Kuljetusalan suurimpia keksintoja on ollut 1900-luvun puolivilis-
sd syntynyt konttikuljetus. Kontti (intermodal shipping container)
tarkoittaa isoa terislaatikkoa, jonka sisille tavarat kootaan omissa
pakkauksissaan helposti lastattaviin, siirreltdviin ja purettaviin pinoi-
hin. Kuljetusalan teknisessa kielessa kyse on intermodaaliliikenteesta.

Kontti kulkee niin kuorma-autolla, laivalla kuin junalla, ja sen siirto
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kyydista toiseen on yksinkertaista ja nopeaa. Sitd voidaan kuljettaa
| myos lentokoneella.
Suurimmat konttilaivat kuljettavat melkein 20 0oo konttia
(2016).* Tavallinen kontti on 20 jalkaa eli noin kuusi metria pitka ja
kaksi puoli metria leved. Sen korkeus voi vaihdella. Suurimmat kont-
tilaivat eivat voi tulla Suomen satamiin, mutta pystyvat vierailemaan
Goteborgissa. Kolmessakymmenessd vuodessa suurimmat konttialuk-
set ovat kasvaneet kuusinkertaisiksi.'s

Konttikuljetus on ollut globalisaation ja kansainvélisen kaupan kes-

keinen tekija. Se ei ole ainut tekija. Tekninen kehitys loi aikaisempaa
paljon suuremmat laivat yhta lailla kuin paremman rautatie- ja maantie-
kaluston. Kontti oli keksintd, josta tuli jarjestelmin solu. Sen avulla kul-
jetuksen tehokkuutta nostettiin huimasti. Uudenlainen logistiikka kaikki-
ne tavarankuljetusjirjestelman uudistuksineen — my6s lainsiaddannossa ja
konttoritdissa — teki mahdolliseksi suuret teollisuuskeskukset kehittyvissa
maissa kaukaisissa maailmankolkissa.

Teollisuuden siirtiminen kdyhiin maihin ei johtunut alhaisten palkkojen
tuomasta edusta. Teollisuus ei olisi siirtynyt lainsimaista minnekaén, jos lin-

simaisten kuluttajien olisi pitdnyt maksaa vanhan kuljetusjarjestelméan kulut

- gl — i = tuotteen hinnassa.
N Ly Konttikuljetus vahvisti laivaliikenteen keskittymista harvempiin, mutta todel-
Mannerheimintielld Helsingiss& joskus 1970-80-luvulla. la suuriin satamiin. Se heikensi maantieteellista riijppuvuutta, koska tuottaminen

ja kuluttaminen ei ollut sidottu jakelun maantieteeseen samalla tavalla kuin van-
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han teollisuuden aikana. Suuruusluokan tuoma etu pienensi kuljetuskus-

tannuksia. Kdantdpuolena oli se, ettd pienen kysynnin ja kelvottomien
kuljetusolojen alueilla kuljetuskustannusten merkitys kasvoi entisestaan.
Eritoten pienten satamien menestyminen on vaikeutunut.

Aivan mutkattomasti konttien kehittdminen ei kiynyt. Euroopassa
rautateilld kokeiltiin puisia siilytyslaatikoita jo 1800-luvulla, ja ensim-
maisen maailmansodan lopulla kuorma-autojen vaihdeltavat ja nos-
teltavat rungot tulivat Yhdysvalloissa kiyttoon vaihtelevalla menes-

tykselld. Euroopassa konttien kaytto lisadntyi niin ikdan rautateilld eri
maissa 1920-luvulla, joskaan kontit eivit olleet standardisoituja.
Ongelmana oli se, ettd kiytdssi oli monenlaisia kontteja, eiki nii-
den kulku saddésten viidakossa ollut helppoa. Alkuaan tulli piti mak-
saa niin kontista kuin sen sisalld olleesta tavarasta. Koska kontit oli-
vat erilaisia, kontti voitiin joutua palauttamaan tyhjana. Joskus sen
saaminen takaisin oli monimutkaista, mutta kustannussyista sita ei
aina haluttukaan takaisin. Tilanne alkoi muuttua 1950-luvulla.
Alan pioneeri on amerikkalainen maantiekuljetusyrittdja Malcom
Purcell McLean. Han pisti kontit liikkeelle 1956 ja ryhtyi maaratietoi-

sesti kehittdimadn jarjestelmaa ja yhtendistimédan sen standardeja.

10 KONTTIA SPICE GIRLS FANITUOTTEITA

Konttien kiytosta tuli kahden rintaman sota. Muut kuljetusalan

yhtiot vastustivat ja siksi torpedoivat McLeanin hankkeita. Vas-

tustajat saivat puolelleen satamien ammattiliitot. Yksi pelkdsi menetta-
vansa tyopaikat, toinen havidvinsa kilpailun. Suuret muutokset edellyt-
tdisivét sopeuttavia jarjestelmid, joita kuljetusalalla on luotu yhtd vahan
kuin muillakin aloilla.

Kaiken lisiksi osa maailman satamien johtajista piti konttien kayttoa
muotivillityksena. He eivit lotkauttaneet korvaansakaan koko ajatuk-
selle.

Mutta konttien etu oli pian ilmeinen kovapaisimmallekin. Sen jalkeen
taistelu kulminoitui standardeihin. Niista sodittiin vaihtelevin rintama-
linjoin ja vain puolinaisin voitoin koko 1960-luvun. Yhdysvalloissa kontit
olivat jo silloin laajalti kiytdssa. Muutamassa vuodessa vanhanaikaisesti
kappaletavaraa kuljettavat laivat melkeinpa katosivat Pohjois-Atlantil-
ta.* Lopulta vuonna 1970 sujuva konttikuljetus yhteniisin kansainvilisin
standardein oli saanut muotonsa.

Aasiassa kontit yleistyiviat mychemmin, mutta sittemmin useimmat
suurimmat konttisatamat ovat olleet Aasiassa. Lahes kaikki suurimmat
satamat ovat Kiinassa, mutta tima tosiasia kuvaa paremmin lansimaiden
kehitysta kuin Kiinan taloutta. Kun Spice Girls tuli suosituksi 1990-luvun
lopulla, suomalainen maahantuoja tuotti Kiinasta muutamassa kuukau-
dessa kymmenen kuuden metrin kontillista yhtyeen fanituotteita myy-
tavaksi eurooppalaisille nuorille.”” Euroopan ja Etela-Amerikan valilla
aloitettiin konttiliikenne vuonna 1977, ja niin suuret meret olivat saaneet
konttiliikenteensa.



Suomalaislaivat aloittivat konttikuljetukset sen jalkeen, kun Rotterda-
missa avattiin Euroopan ensimmainen konttiterminaali 1965. Finnlines,
jolla oli paljon kuljetuksia Pohjois-Amerikan reiteilld, uudisti kahdeksan
laivaansa vuosikymmenen lopulla.** Kuhunkin tuli tila liki 170:1le kuu-
den metrin kontille. Sittemmin suomalaislaivojenkin konttitila kasvoi
satoihin.

Konttien kaytto alkoi Suomessa hitaasti. Vuonna 1973 Rotterdamis-
sa kulki liki miljoona konttia, Ruotsin satamissa 200 000 ja Helsingissa
37000. Pieneen mairaan on selitys: Suomen viennistd pddosa on tavaraa,
joka ei kulje konteissa. Sellua ja puutavaraa ei pakata kontteihin, eika sin-
ne saa paperirullia tai painavia ja hankalan muotoisia terdstuotteitakaan.
Ne kulkevat vanhaan tapaan linjalaivan ruumassa tai roro-alusten suur-
lavoilla. Konttiliikennettd hallinnut Helsinki sai ennen pitkaa seurakseen

muita satamia, kun konttiliitkenteen maara kasvoi.

ONKO TYONA PURJEHTIMINEN VAI LASTIN SIIRTO

Teknisesti konttijarjestelma oli hyvin voideltu, yksinkertainen ja sujuva.
Se toimi sekd maanteiden, rautateiden ja merten valill4 ettd yritysten
ja teollisuuslaitosten vililld. Sen sijaan paperisodankaynti oli vaikeaa,
tyoldstd ja hidasta. Sdantelyd purettiin ensimmadisend ja vahvimmin Yh-
dysvalloissa. Sdantelyn purkaminen ei johtunut pelkéstidn konttilogis-
tiikasta, mutta konttiliikenteen tarpeet painostivat rajusti kuljetusalan

sddntelyn purkamiseen.
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Paperitdille ei endd ollut aikaa, kun ei tavara ja laiva eivit seisseet en-
tisenlailla pdivi- tai viikkokausia.

Kuljetusalalla tyéna on lastin litkuttelu eikd purjehtiminen, julisti
alan pioneeri McLean. Niin sanoo konttien historiaa tutkinut Marc
Levinson (2006).” Kontti-innovaatio opettaa siitd, ettd innovaatio voi
tuoda ennakoimattomia seurauksia. Kun McLean keksi konttien avul-
la alentaa kuljetuskustannuksiaan, kavi lopulta niin, ettd maailman-
laajuinen, “globaali; kauppa ja teollisuus saivat uuden avittajan. Ta-
varatuotannon paikat ja muodot muuttuivat, ja Iti-Aasia integroitui
maailmantalouteen tiiviisti ja uudella tavalla.

On vield paikallaan lisatd pieni yksityiskohta vahemman hohdok-
kaasta kuljetusalan innovaatiosta: puinen trukki- eli kuormalava,
jonka péille tavara nostetaan. Sekin kuvaa yksinkertaisuudessaan
logistiikan palikkajirjestelmaa. Trukkilavan kokoakin on soviteltu
eri maissa ensin yritysten kesken kansallisella tasolla ja sittemmin
jopa kansainvalisesti.*® Kantona yhtenaistimisen kaskessa olivat
lzhinna britit, mutta tdssi tAma tarina on jatettiva. Vaikka tavarat
jo monesti kulkevat varastossa itsestaan automaattisella linjalla,

kuormalava on tuskin nopeasti katoamassa.

LIIKENNE EI OLE LIIKENNEPOLIITTINEN KYSYMYS

Konttiliikenne on tukenut autoliikennetta rautateiden kustan-

nuksella siitd huolimatta, ettd kontit kulkevat rautateilldkin. Ky-



Kuljetusjarjestelman yksi tarkeimpia soluja:
trukkilava eli kuormauslava.




symys on tavaran maarastd ja miljoonista eri toimitusosoitteista. Pidosa
yhteiskunnan kuljetuksista on sellaisia, ettd ne kulkevat perille joustavasti
ja nopeasti autolla. Laivalasti puretaan lopulta kontti kontilta paketeiksi.
Yha suurempi osa tietoyhteiskunnan kuljetuksista kulkee myos lentorah-
tina ja sitten autoilla.

Mitd vihemman tavaraa siirretdan kuljetuksesta toiseen, sen pienem-
miksi kdyvit lastaus- ja varastointikulut. Kun ihmiset tilaavat jotain, he
haluavat tavaransa nyt. Ajatus, ettd kuljetus tulee oikealla hetkelld, edul-
lisesti ja ilman odotuksia on kaikkien mieleen. Tama liikenne on eniten
hy6tynyt pakkaustekniikan kehityksestd, kun herkimminkin vahingoit-
tuvat tavarat, kuten tietokoneet ja suklaarasiat, voidaan huoletta pinota
konttiin ja autoon ja kantaa ovesta sisdan. Suurten kahvilaketjujen pullat
voivat tulla Suomeenkin Saksasta ja muffinit Hollannista. Leipomot tuo-
vat taikinaa esimerkiksi Latviasta.

Suurten tehtaiden piha on usein ratapiha. Teollisuuden alkuvaiheessa
rautateiden merkitys oli 4arimmadisen tirked, koska juna salli lisitd maa-
kuljetusten kokoa ja painoa ennennikemittomilla tavalla. Se teki kulje-
tukset tavattomasti nopeammiksi ja halvemmiksi, ja on keskeinen tekija
selitettdessa teollisuustuotannon nousua ja niin sanotun kulutusyhteis-
kunnan syntya.

Vaikka rautatieasemia olisi tihedsti, junakuljetusten verkko on silti
jaykka. Teollisuuden kuljetukset kulkevat tehtaan pihaan ja pihalta,

mutta vihittdiskaupan ja monien yritysten kuljetukset edellyttiisivit
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vaunujen tai tavaroiden siirtimistd timén tdstd vaunusta tai raiteelta
toiselle, jotta milloin mihinkin maarianpaihin padstaan. Tama merkit-
see viistimattd sitd, ettd junayhteyttd kohden kuljetuksen maiara jaa
vihdiseksi, kun tavaroilla on lukemattomia maaranpaita.** Kun lop-
pumatka tehtdisiin joka tapauksessa autoilla, tavaran siirto, odotus ja
uusi kulkuviline sdisivit etua, mink4 hiukan halvempikin junakuljetus
muutoin toisi.

Kuljetuksesta alati suurempi osa on maanteilld. Teollisuuden rakenne-
muutos on merkinnyt sitd, etta teollisuuden kuljetuksistakin aikaisempaa
suurempi osa on siirtynyt maanteille. On luultavaa, etta tulevaisuuden
teollisuuslaitosten mydta syntyy uudenlaisia kuljetusjarjestelmis, mutta
niiden muotojen ennustamiseen ei tissa ryhdyta. Ne saattavat merkitd

kuljetusten vahentymista.>

VOIKO JUNA VOITTAA - SAKSAN SUURI KOKEILU

Rautatie- ja autokuljetusten kilpailu tuli havainnollisesti esiin niissd suun-
nitelmissa, joilla Saksassa yritettiin suosia junakuljetuksia vield Saksojen
yhdistymisen jilkeen. Hanke on tissi tiedetyn mukaan suurisuuntaisin
yritys rakentaa rautatieverkostosta kuljetuksessa tieliikenteelle kilpailu-
kykyinen muoto.

Saksan liikenneministerion mittavassa infrastruktuuriohjelmassa kaa-
vailtiin, ettd jotkut suuret rautatieasemat muodostaisivat tavara-asema-

keskuksia, jotka jakaisivat rautatiekuljetukset autokuljetuksiksi. Naita
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keskuksia nimitettiin saksaksi sanalla Giiterverkehrszentrum (GV2Z).
Tarkoitus oli, ettd GVZ-asemilla olisi myds huolitsijoiden ja jakelukes-
kusten varastot. Juna kuljettaisi pidemmat matkat myds pientd kappa-
letavaraa. Paikallisen kuljetuksen hoitaisivat kuorma-autot, joten kulje-
tusmuodot tidydentaisivit toisiaan.”

Suunnitelman uskottiin kdantévén jo pitkddn jatkuneen rautatiekul-
jetusten alamden. Suunnitelman mukaan autot kuljettaisivat alle sadan
kilometrin matkan. Pidemmat matkat tavara kulkisi junalla.

Politiikka oli alkanut jo ennen Saksojen yhdistymisti eli Saksan
Liittotasavallan aikana. Saksassa, kuten muuallakin huolitsijoiden
kuorma-autoliikennettd siadeltiin ja rajoitettiin rankasti jo ennen
toista maailmansotaa. Sen sijaan rautatiekuljetuksia suosittiin val-
tiovallan toimin ja tuin, ja rautatieliikenteelld on ollut vahva poliitti-
nen puolustus. Saksan demokraattisessa tasavallassa eli Itd-Saksassa
kuten Neuvostoliitossa junakuljetusten osuus oli merkittavasti lan-
simaita suurempi.

Uudenlaisia rautateiden jakelukeskuksia pantiinkin alulle, mutta niista
ei tullut mitdan. Ne olivat ddrimmaisen kalliita ja suureellisia jarjestelmia,
eivitka vahiten yhdyskuntasuunnittelun kannalta. Silti ne eivit voineet
korjata rautatiekuljetusten jaykkyyttd. Kaiken lisaksi suurimmat kau-
pungit jattaytyivat kaavailuista sivaun.

Suomessa samanlaisia rautatiekuljetusten ongelmia kuvaa se, ettd myos

VR Group kuljettaa monet matkat kuorma-autoilla. Valtionrautatiet kul-

ki my6s kumipyorilld jo ennen toista maailmansotaa. Vuonna 2014
maanteilld kulki VR:n autoilla 5,2 miljoonaa tonnia eli 14 prosent-
tia VR Groupin kuljetuksista.** Lyhyilld kaupunkien véleill, kuten
Helsingin ja Tampereen vililla, katsotaan tarkoituksenmukaiseksi
kayttaa edullisinta ja kdytannollisintd kuljetusta. Sen lisiksi kuljetus
asemille ja asemilta hoituu autoilla. Niin oli jo rautatieliikenteen

ensi vuosina, jolloin hevosliikenne tuki rautatiekuljetuksia.

LENTOBENSIINI ON VEROTONTA

Tavarankuljetusten jarjestaminen ei ole liikkennepoliittinen kysymys,
kuten edelld olevasta voidaan paitelld. Kulutuksen alinomainen lisaan-
tyminen todistaa, ettd kehityksen suunta on ollut kansalaisten toive.

On toinen asia, missa madrin kuluttajien, valmistajien, kaupan ja
liikennéitsijéiden paatoksid voidaan tai pitdd ohjata lainsdadanndlla.
Kun voidaan epiill4, ettd osa yksityisautoilun vastustamisesta on hurs-
kastelua eikd kuvaa omia eliméntapoja, ei sekidn todista liikkennepoli-
titkan merkityksests, vaan tavarantuotannon ja kulutuksen osasta ela-
mantavassamme.

Kayttaytymistd on ohjattu sdadoksin ja verotuksen keinoin asetta-
malla esimerkiksi niin sanottuja haittaveroja. Onko valintoja painotettu
oikein ja riittavésti, on toinen asia. Liikenteen paastdjd sdddellddn ja val-
votaan valtiollisin ja kansainvilisin sopimuksin. Liikenteeseen liittyvia

haittaveroja on Suomessa polttoainevero sekd vuodesta 2010 alkaen hii-
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Kontti merkitsi liikenteen vallankumousta, mutta paperirullat, sellu ja puutavara eivat kulje konteissa. Niita viedaan linjalaivan

ruumassa tai roro-aluksilla. Maailman suurimmat konttilaivat kuljettavat liki 20 000 kuuden metrin konttia (2016). Paallekkaisina
ne olisivat 40-50 kilometrid korkea pino. Kuva Lansisataman Jatkasaaresta 2008, jolloin sen tavaraliikenne siirtyi uuteen Vuosaaren
satamaan. Vuosaari kuului vuoteen 1966 Helsingin maalaiskunnalle eli nykyiselle Vantaalle.

lidioksidipadstojen madristd riippuva ajoneuvovero (alun perin 1994).
Lentopolttoaine on ollut verotonta toisen maailmansodan jalkeen. Se
sdadettiin verottomaksi alan kansainvilisissa sopimuksissa 1944 (Chica-
gon sopimus).”* Polttoaineen verottomuus on lentoliikenteen tukijarjes-
telma, jonka alkuperiiset motiivit ovat epéselvit. Nahtavisti tarkoitus
oli valttaa kaksinkertaista verotusta. Kansainvilinen lentoliikenne toimii

monenlaisissa ymparistdissa, eikd verosdantojen yhtenaisyytta kaiketi

onnistuttu 16ytdmaan. Lisdksi on ehka ajateltu, ettd jarjestely tukisi kan-
sainvilisen kaupan ja matkailun kehittymista. Se néhtiin jopa erityisen
suotuisana asiana sotavuosien jalkeen, koska se voisi edistad rauhanra-
kentamista.

Mutta kenties kyse oli vain oman alan etujen vahvistamisesta, kun ti-
laisuus soi. Verottomuus tuki alan toimijoita, kaiketi eritoten Yhdysval-

loissa, ja vahvensi uuden liikennesektorin asemaa. EU:ssa verottomuu-




146 LUKU V: LIIKENNEPOLITIIKAN KUMMAJAISET

desta on sittemmin pyritty eroon, ja kotimaanlennot ovat osin verollisia.
Ulkomaanlennot ovat verovapaita. Lentolipun ostanut kylld muutoin
huomaa, ettd tarjouksella ostetun lipun hinnasta jopa puolta enemmén
on muita maksuja. Lentokentin palvelut ovat lentoyhtidille maksullisia,
ja eri valtioiden ilmatilassa ylilennot maksavat.

Lentopolttoaineen verottomuus on hyvin suojeltu. Lukemattomista so-
pimusoikeudellisista syistd kdytdnto perustuu tuhansiin kahdenvaliseen

ja monenkeskisiin sopimuksiin. Niiden muuttaminen maailmanlaajuisesti

edellyttaisi kaiken neuvottelemista uudelleen. Sithen menisi tuntematon

madri virkamiesten ja -naisten seka poliitikkojen tyétunteja.

MIKSI JUNA HAVISI

Autoliikenteen ja rautatieliikenteen erot kuvastavat nykyaikaisen yh-
teiskunnan peruspiirteitd. Tatd seikkaa on haluttu edelld korostaa. Seu-
raavaksi on otettava esille vield yksi asia, joka on alusta alkaen toiminut

autoliikenteen eduksi.
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Junaliikenne perustuu suljettuun tekniseen jarjestelmain. Sitd hallinnoi
hierarkkisiin valtasuhteisiin sek4 virastojen monimutkaisiin hallinnolli-
siin portaisiin jirjestaytynyt laitos. Sekin on suljettu institutionaalinen
jarjestelma. Tekninen jarjestelma ja muut institutionaaliset eli sosiaaliset
ja poliittiset jarjestelmat rajoittavat lilkennemuodon kayttdmista.

Toisin voisi tuskin olla, koska kuka tahansa ei voi ryhtya junailijaksi.
Kayttajat, joita vasta 2000-luvulla on ruvettu nimittdmaan asiakkaiksi,
ovat jirjestelmin ulkopuolinen elementti. Liikennereitit, aikataulut, hin-
nat ja muut ehdot on méaritty. Tavaraliikenne useimmille muille kuin
suurimmille asemille on hidasta.

Pohjimmaltaan téssd on kysymys teknisen jirjestelmén jaykkyydesta
ja sen aiheuttamasta valintoja saitelevista polkuriippuvuudesta. Myos
merenkulku ja lentoliikenne perustuvat tiukkaan tekniseen jarjestelmaan.
Niiden ohjaus ja hallinto on institutionalisoitu samalla tavalla kuin rau-
tateiden. Vaikka veneily sopii kaikille ja se on tissd suhteessa avoin jarjes-
telmd, merenkulku on mahdollista vain erityisen teknisen jarjestelmin
suojissa.

Sisévesien tavaraliikenne on vield junaliikennettikin jaykempi jarjestel-
ma. Se johtuu siitd, etti juuri koskaan ei riita vain se, ettd tavarakuorma
saadaan jarven toiselle rannalle.

Sitd vastoin maantieliikenne on avoin jirjestelma. Sitakin ohjataan val-
tiollisten virastojen toimesta, ja se perustuu yhta lailla teknisiin jarjestel-

miin. Maantielitkennettd ohjaavat tekniset jarjestelmit eivat silti rajoita
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yksittdisen kulkijan vapautta samalla tavalla kuin rautatie-, lento- tai me-
rilitkenteen jarjestelmat. Tie on avoin. Tien kéyttdjaltd vaaditaan vidhin
verrattuna sithen, miten juna saadaan liikkeelle.

Tie on myds joustava jarjestelmad, silla se sallii useita tapoja kulkea.
Lisaksi tienkayttijd padsee melkeinpd minne haluaa ja milloin haluaa.
Hinkin voi joutua jonottamaan ruuhkassa, mutta litkenneruuhkassa
omassa autossaan jonottaminen on jostakin kumman syysté aivan eri
asia kuin tuskailla linja-auto- tai rautatieasemien ja lentokenttien jo-
noissa.

Maantieti suosii myos lansimaisen ajattelun yksilollisyytta korostava
piirre. On kuitenkin vadrin nimittda titd enda pelkastdan lansimaiseksi
ajatteluksi. Yksiléllisyys on korostunut yleismaailmallisesti sellaisissakin
maissa, joissa vapaamielisia aatteita muutoin ei tunnusteta. Tata kaik-
kialla kasvanut autoilun suosiokin kuvaa. Autoilu on lisddntynyt heti ja
nopeasti kaikissa maissa, joissa ihmisten vauraus ja poliittinen jarjestel-
ma on sen sallinut.

Hevosella ja autolla on yhteisia piirteitd. Niitd yhdistavit helppous,
vapaus ja kulkuvilineen symbolinen arvo. Kumpikin kulkuvéline on avoi-
men jirjestelmdn muoto aivan eri tavalla kuin rautatielitkenne. Myos
hevosella pidsi minne vain, ja mys hevonen oli voimassa, nopeudessa ja
kauneudessa statussymboli samalla tavalla kuin auto on ollut. Sen sijaan
juna voi olla statussymboli vain valtiolle tai hallitsijalle, mutta se ei toimi

yksilollisend statussymbolina.
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KAPTEENI PANTTASI LENTOLUPAKIRJANSA

Liikenteen tekniset jarjestelmat ovat myds se muoto, jolla hallitaan tur-
vallisuutta. Jarjestelmit perustuvat monenkertaiseen varmistamiseen,
tarkistuksiin ja valvontaan. Turvallisuusvalvonta on valtion tiarkeimpia
tehtdvid litkennealan infrastruktuurissa, ja teollistumisen aikana se on
tuottanut kymmenid tuhansia saddoksié ja madrayksid — ja kymmenid
tuhansia virkamiehi ja -naisia.

Mutta tdimékaan ei voine olla toisin. Turvallisuutta ei voida jattaa ih-
misten hyvantahtoisuuden eikd kohtalon oikkujen varaan. Kun liikenne-
alan keskusvirastot syntyivat, niiden tiarkeimpia tehtavia oli alusta alkaen
turvallisuuden kehittiminen. Liitkennemuodoista vaarallisin, tieliiken-
ne, herattaa vahiten huolta kansalaisten keskuudessa. Turvallisimmat
liikkennemuodot, kuten lentoliikenne ja meriliikenne, tuottavat eniten
puhetta pelosta.

Finnairin vakavin onnettomuus tapahtui 1961, jolloin 25 ihmista kuo-
li Koivulahdessa lahelld Vaasaa. Kone oli matkalla nykyiseltd Kokkola-
Pietarsaaren lentoasemalta Vaasaan. Koneen kaksi lentdjad, molemmat
entisid taistelulentdjia, olivat juovuksissa. Lisdksi kapteeni oli saanut ai-
kaisemmin kaksi varoitusta. Toinen tuli lentolupakirjan panttaamisesta.*
Finnair, joka tuolloin oli nimeltddn Aero, on tilastoissa yksi maailman
turvallisimmista lentoyhtidista.

Itsenaisyyden ajan pahin rautatieonnettomuus tapahtui nykydan Ha-

meenlinnaan kuuluvassa Kuurilassa 15.3.1957. Héyryveturin vetimin

matkustajajunan ja moottoripikajunan térmayksessa kuoli 26 ihmista.
Onnettomuuden syy oli erehdys, joka vei junat vastakkain samalle radal-
le. Virhe huomattiin pian, mutta koska tuolloin ei ollut viestintiyhteytta
junan ja litkenteenohjauksen vililld, mitdan ei voitu tehda.””

Vanhastaan raideliikennettd ohjattiin kéasikéyttoisten kampi- ja kam-
piasetinlaitteiden avulla. Kun sahkéinen releasetinlaite yleistyi vuodesta
1952 alkaen, vaihteet ja opastimet sdadettiin yhdestd paikasta. Kuurilan
onnettomuuden jalkeen vetureihin tuli radiopuhelimet. Automaattinen
kulunvalvonta saatiin ensin rantaradalle Kirkkonummen ja Turun valil-
le 1995. Kymmenen vuotta mydhemmin koko kiytdssa ollut rataverkko
oli automatisoidun kulunvalvonnan piirissi. Meriliikennettd ohjataan
VTS- ja GOFREP-jirjestelmilld, joiden keinoin seurataan ja ohjataan
laivaliikennetta.

Vaaratilanteita niin rautatie-, meri- ja lentoliikenteessa on ollut muu-
tamia vuosittain myos 2000-luvulla. Onnettomuustutkintakeskuksen sel-
vityksista kiy ilmi myds toistuvia laiminlyonteja kunnossapidossa ja tur-
vallisuudessa. "Tilanteen syntyyn vaikutti turvalaitepolkimen vika, josta oli
ilmoitettu useaan kertaan, mutta jota ei ollut saatu korjattua’, todettiin kah-
den lahiliikennejunan vaarallisesta kohtaamisesta Oulunkyldssa 2015.2 Lii-
kenteen miaraan nahden rautatie-, meri- ja lentoliikenteen vaaratilanteet,
onnettomuuksista puhumattakaan, ovat harvinaisia verrattuna maantielii-
kenteeseen. Maantieliikennettd haittaa se ylimielisyys, jonka kuljettajalle

voi suoda vain tiydellinen varmuus muita paremmasta ajotaidosta.



KUN AUTO JA JUNA YHDISTYVAT

Rautatielitkenteen tappio maanteille johtuu pohjimmiltaan aivan muista
seikoista kuin litkennepoliittisista valinnoista. Esitetyt ndkokohdat osoit-
tavat, kuinka mitéttomista lahtokohdista maantieliikenteelle on yritetty
etsid vaihtoehtoja.

Maantieliikenteen oleellinen vihentdminen edellyttiisi suuria muu-
toksia tuotantotavassa, kaupan muodoissa ja kulutuksessa. Se edellyttaisi
niin ikddn merkittavia teknisid innovaatioita, joilla raideliikenteen jous-
tavuutta lisatdan. Nama kysymykset liittyvit liikennepolitiikkaa paljon
laajempiin luonnonsuojelun, kestavian kehityksen ja mielekkdin eliméin
kysymyksiin. Teknisen kehityksen innovaatioilla sekd uudenlaisilla pal-
veluinnovaatioilla on kuitenkin ratkaiseva merkitys. Energian kaytto ja
litkenne ovat suuri kustannusera. Yksin tielitkenteen vaitetaan vievan 17
prosenttia maailman energian kulutuksesta.” Luku on suurempi EU:n
alueella. Voidaanko ajatella, ettd liikennettd tai jopa energian kulutusta
kyettiisiin absoluuttisesti vahentdmaan?

Vaikka autoliikenne on ollut ylivoimainen teollisuus- ja kulutus-
yhteiskunnan tihénastisen kehityksen vaiheessa, ei ole selvidd, onko
ndin jatkossa. Vastaus riippuu ainakin kolmesta seikasta. Toistaiseksi
talouskasvun ja litkenteen kasvun yhteys on nayttinyt ilmeiseltd yhta
lailla kuin talouskasvun ja energian kulutuksen tai jitteiden syntymi-
sen yhteys. Ei ole selvad, missa maérin talouskasvu on hyvinvoinnin

edellytys.>
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EU:n kuudes ympiristoohjelma edellyttas, etta talous-
kasvun, luonnonvarojen kéyton ja jatekuorman kasvun
valinen yhteys katkaistaan.** Voiko teknisen edistyksen
my0ti syntya teollisuuden ja palvelujen aloja, joiden logis-
tinen jirjestelmi on erilainen ja jotka kuluttavat energiaa
toisella tavalla tai toisista lahteista kuin tahan saakka?
Kysymys on myds kuluttajien asenteista. Ymparistotietoi-
suus on térkein 1900-luvun lopun uusi poliittinen liike ja aate.
Vaikka edelleen on kiusallisen monta aihetta tuskailla luon-
nonsuojelun ja kestavin kehityksen nidkokohtien saamaa va-
hiista huomiota arkisissa kdytdnnoissi, aatesuunnan menestys
on historiallisen kehityksen nidkékulmasta ollut valtaisa.
Ymparistotietoisuus voi muuttaa asenteita ja litkenteen kay-
tantoj4, silld se voi yhdistya laatutietoisuuteen. Sithen kuuluu aja-
tus ja vaatimus siitd, ettd niin teollisuustuotannossa kuin litken-
teessd ja muissa palveluissa otetaan parhaalla tavalla huomioon
ymparisténsuojelun nakokohdat ja jopa sosiaaliset nakdkohdat.*
Kyse on myo6s pakkaus- ja jakelujirjestelmista seka eettisesti kesta-
vasta mainonnasta.
Raideliikenteelld on mielikuvissa hyvi asema tallaisten liikennemuo-
tojen ja palvelujen kehittdmisessd. Ruotsalainen maailmankuulu tava-
ratalo IKEA on kotimaassaan lisdnnyt rautatiekuljetuksia korvaamaan

maantiekuljetuksia. Tavarat kulkevat konteissa. Yhtié on ilmoittanut ta-
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voittelevansa pienempai hiilijalanjalked.”» Kymmenet suomalaisyritykset
ovat ilmoittaneet eri muodoin yritettévistd samanlaisista tavoitteista.

Maantieliikenne on altavastaajana. Toinen kysymys on se, onko maan-
tieliikenne niin paha ilmié, jos luonnonsuojelun, yhdyskuntasuunnittelun
ja turvallisuuden kannalta voidaan 16ytad kestavit ratkaisut. On jo naky-
vissd merkkeji siitd, ettd autoilu muuttuu teknisen kehityksen myoéta.

Jos auto ryhtyy kulkemaan itsestdan ikdan kuin radoilla ja sahkolla,
kuten juna, mika ero jaa auton ja junan vilille? Pitdako joukkoliikenteen
muodon olla sellainen, ettd sitd kiytetddn vain joukolla? Automatisoitua
kiskobussilitkennetti (Automated People Mover, APM) suunnitellaan jo
muun muassa lentokenttéliikenteeseen Tampereen ja Tampere-Pirkkalan
lentokentan vilille.** Samanlaisia kaavailuja on ollut Helsinki-Vantaan
lentokenttid varten, eikd ajatus ole maailmalla uusi.

Luultavasti yksi suuri edistysaskel henkiloliikenteessa tulee tapahtu-
maan kevyilld ja nopeilla taajamaliikenteen junilla, ikdén kuin kiskobus-
seilla. Varmasti toinen suuri uudistus on nopeiden pitkdn matkan junien
yleistyminen ja vauhdin kasvu entisestdan. Tekninen kehitys antaa evédit
yhti lailla kumpaankin: suurten, nopeiden junien raskaisiin rakenteisiin

ja kaupunkijunien kevyeen ja joustavaan infrastruktuuriin.

POLKUPYORAILIJOIDEN JA KASVISSYOJIEN MAAILMA

Yksi litkennepolitiikan kummallisuus on joukkoliikenteen heikko kehitys

ja sen huono maine. IImié on yleiseurooppalainen, ja niinp4 timankian

selittdminen ei ole kiy pelkistadn kansallisen tason lahtokohdista. Ison-
Britannian padministerin Margaret Thatcherin kerrotaan sanoneen, ettd
jos 26 vuotta tayttanyt mies istuu bussissa, se kertoo, ettd hinesta ei ole
mihinkdan. Mainittakoon kuitenkin, ettd timéan jutun alkupera on niin ja
ndin, ja tarinaan liitetty ikdvuosikin vaihtelee. Sen sijaan varmaa on, ettd
Tampereella 1960-luvulla liikennesuunnittelijat nimittivat linja-autojen
kayttajid "pakkokayttajiksi’

Puolan konservatiivinen ulkoministeri Witold Waszczykowski tuo-
mitsi eurooppalaisen liberaalin ja vapaamielisen politiikan sanoen, ett
kulttuurien ja rotujen sekoittaminen johtaa polkupyorailijoiden ja kas-
vissydjien maailmaan. Han antoi ymmadrtad inhoavansa ja halveksivan-
sa sellaista maailmaa. Ministeri puhui asiasta saksalaiselle Bild-lehdelle
3.1.2016.%°

Tkaan kuin naitd mielikuvia valttaakseen suuri osa suomalaisista kes-
ki-ikaisista miehista valttelee joukkoliikennetta yhta lailla kuin monis-
sa muissakin maissa. Ei tarvita mitddn tilastoja sen todistamiseen, ettd
kauppakasseja kuljettavat naiset istuvat useimmiten bussissa ja miehet
ilman kauppakasseja kulkevat useimmiten henkiléautolla. Kun naiset
ovat alkaneet autoilla enemman kuin ennen, heidan autonsa ovat edel-
leen keskimdarin pienempié kuin miesten autot. Kaiketi timd on muut-
tumassa, mutta henkildautolla on vahva ja toistaiseksi vield enimmékseen
maskuliininen status. Toki Helsingissa sdatylainenkin voi kulkea raitio-

tievaunussa, silla se on kovin helsinkildista.
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Apteekin edessa 1930-luvulla. Linja-auto on veljekset Laajan Diamond, vm. 1934 ja kuljettaja Urho Timonen. Taksi on 1920-luvun Packard.
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Arvostusten, mielikuvien ja arkisen kidytannon kan-

nalta joukkoliikennetté on tutkittu vihan.’” Se on ihmeel-

lista. Joukkoliikenteen kehittdmisen poliittiset ohjelmat

ovat olleet lahinna julistuksia, joiden saavutukseksi toi-

nen osapuoli katsoo sen, ettd kaikki hyvit asiat ovat tulleet
kirjatuksi, ja toinen osapuoli pitdd voittonaan juuri samaa

seikkaa.

Joukkoliikenteen mahdollisuuksia on pilattu timén tasta
kaavoituksellakin. Rantaradalla eli Helsingin—Turun vélisel-

14 radalla yritettiin aloittaa uudelleen jo kerran lakkautettua
paikallisliikennettd Turun paéssd 1980-luvulla. Kaavoituksessa

ei ollut otettu huomioon sellaista mahdollisuutta. Suurta uutta
13hidta, Varissuota, rakennettaessa ostoskeskus ja asutuksen pai-
nopiste jaivit liian kauaksi vuonna 1903 valmistuneesta radasta.

Paikallisjunalle ei kertynyt kayttajia ja liikkenne lopetettiin.*®

Viime vuosikymmenina kaupunki- ja yhdyskuntasuunnitte-
lussa on otettu askeleita my6s toisenlaiseen suuntaan. Ne askeleet
nékyvit kavelykaduilla ja pyérateilld, ympariston kaunistumisena
sekd kahvila- ja kauppakulttuurin ja kauppakeskusten muutoksissa.
Kenties jonkinlaisesta edistymisestd ndissa asioissa kuvaa se, ettd
julkisuudessa on ehditty jo moittia kaupunkia suunniteltavan pol-
kupyérailijéiden ja kivelijoiden ehdoilla. Sekin on herittianyt keskus-

telua kaupunkisuunnittelun periaatteista.”

MIKS| KAKSIKERROKSINEN BUSSI KIELLETTIIN

Ensimmaiset linja-autot tulivat ulkomailta. Kun liikenne laajeni no-
peasti 1920-luvun alussa, litkenteeseen tuli muutamiksi vuosiksi myds
kuorma-autoja, joiden lava varustettiin penkeilld. Niin oli etenkin maa-
seudulla. Ensimmaisiin linja-autoihin mahtui noin 20 henked. Autot
kuljettivat tavaraa ja matkustajia. Polkupyoratelineet linja-auton ta-
kana yleistyivit 1930-luvulla.®
Vaikka joukkoliikenteen edellytysten parantamista on tavoiteltu, on
sen harjoittamista my6s sadnndostelty ja rajoitettu 2010-luvulle saakka
tarkasti. Suomessa kuten monissa muissa maissa oli voimassa joukko-
liikenteen litkennelupamalli vuosikymmenia. Reitteja jaettiin viran-
omaisen paatoksella eri yrittdjille. Linja-autoyrittdjd sai linjaliiken-
neluvan tietyille vileille ja vuoroille. Liikennoitsijalla oli perin pieni
tila luoda joukkoliikenteen palveluja. He eivit voineet paittia esi-
merkiksi reiteistd, joilla ajavat. Toisinaan vuoro saattoi olla helppo
aloittaa, mutta lahes mahdoton lopettaa.
Sdadoksien perusteena on ollut yritys suojella joukkoliikenne-

palveluja tarjoavan yrittdjan — valtiollisen, kunnallisen tai yksityi-

sen — toimintamahdollisuuksia. Néin ajateltiin turvattavan lii-
kenne tasapuolisesti eri alueilla. Menetelmit kenties kadntyivat

tavoitteitaan vastaan. Valtiollisen Posti- ja lennatinlaitoksen pos-

tiautot aloittivat 1921.# Ensimmainen postilinja kulki Sodanky-

lan ja Rovaniemen valid. Kyytiin mahtui postia ja matkustajia.



Alkuun yksityisetkin litkennoitsijat kuljettivat postia
joillakin linjoilla, mutta sittemmin Posti- ja lennatinhalli-
tus otti postin omiin keltaisen-oransseihin autoihinsa. Myés

junat kuljettivat paljon postia vield toisen maailmansodan
jalkeen. Laajimmillaan postiautoliikenne oli 1970-luvun
alussa, kuten muukin pitkdnmatkan linja-autoliikenne. Sil-
loin postiautoreitteja oli pitkalti yli 200. Sen jilkeen kuljetus
siirtyi kuorma-autoihin, mutta Postin linja-autoliikenne jatkoi
1900-luvun loppuun saakka.
Myés VR:in omistama linja-autoyhtié Oy Pohjolan Liikenne
ADb hoitaa kymmenii linja-autoreittejd. Néin on ollut myds esi-
merkiksi Ruotsissa®, jossa Ruotsin rautatieyhtion SJ:n sallittiin
aloittaa sekd kuorma-auto- ettd linja-autoliikenne jo 1920-luvulla.
Yksityiset yrittdjat kilpailivat verovaroin litkennéivan valtionlai-
toksen kanssa. Nykyidn Pohjolan Liikenne ei toiminnassaan viittaa
VR:iidn eikd juuri mainitse omistajastaan.

Vapaan kilpailun ajatus ei helposti luonnu omaankaan paahin.
Kun linja-autoliikenteen sddnndstelyd ruvettiin purkamaan 2009 ja
uusien, hintakilpailuun panostavien yhtididen sallittiin tulla markki-

noille, eivit vakiintuneet litkennéitsijat katsoneet tata hyvilla silmalla.
Haastajien ilmestyttyd markkinoille matkaliput halpenivat kaupunki-
valeilld kertarysédykselld kahdesta tai kolmesta kympistéd edullisimmil-

laan jopa muutamaan euroon.
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Aggressiivisimmin uuden haasteen lippua on heiluttanut punaisil-
la kaksikerroksisilla busseilla kulkeva Onnibus.com. Kaksikerroksiset
bussit olivat Suomessa kielletty vuoteen 1990 saakka. Ensimmadisena
haasteen kuitenkin heittiviat muut yhtiét, kuten perheyhtié KeskiMat-
kat Oy, Liikenne Vuorela ja Kuljetus J. Haanpai.® Linja-autoyrittéjien
hallitsema Matkahuolto kieltaytyi yhteistyostd uudenlaista kilpailua
kayvien litkennoitsijoiden kanssa eik sallinut naiden kayttaa Matka-
huollon palveluita. Jopa aikataulujen valittamisestd kieltaydyttiin.

Riita on sittemmin jatkunut, ja Kilpailu- ja kuluttajavirasto teki
kiistasta selvityksen. Sen perusteella asia on siirtynyt Markkinatuo-
mioistuimeen 2016. Useiden Linja-autoliittoon kuuluvien yhtioi-
den ja Matkahuollon epiillddn toimineen kartellina muita yrittajia

vastaan.

PUOLET LIPUN HINNASTA

Kaupunkien joukkoliikenne aloitettiin tavallisesti yksityisin voi-
min. Ensimmaiset yrittdjat tarttuivat toimeen jo ennen ensim-
maistd maailmansotaa. Turun ja Uudenkaupungin valilld kokeil-
tiin linjaliikennetta 1905, mutta se jii yhteen vuoroon. Kotkassa
vuonna 1913 alkanut kokeilu paittyi maailmansodan alkami-
seen. Tampereella ajeltiin Saksasta hankituilla kaksikerroksisilla
busseilla muutama kuukausi 1920. Viela tuolloin niita ei ollut

kielletty. Toinen kerros oli katon avotila. Sdanndllisest liiken-
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teesta ei tullut mitaan. Niin ikdan Oulussa saannolli-
nen liikenne alkoi sama vuonna.* Kaupunkiliikenteen
nopea kehitys alkoi sotien jilkeen, mutta pitkanmatkan
litkenteessa linja-autot vakiintuivat jo maailmansotien
vilisena aikana.

Toisen maailmansodan jilkeen kaupunkiliikennetta
ovat hallinneet padosin kunnalliset laitokset. Johdinautot
aloittivat Tampereella samanaikaisesti kunnallisen liikelai-
toksen eli Tampereen kaupungin liikennelaitoksen kanssa 1970-luvulla.
1948. Johdinautojen aika kesti vuoteen 1976, mutta kaupun-
gissa on suunniteltu (2016) raitiotien rakentamista. Johdinau-
toliikenteen lopettamista perusteltiin jirjestelman jaykkyydel-

14 ja kustannuksilla. Linja-autojen uudet dieselmoottorit olivat
tehokkaita, ja linja-auto kulki kadulta kadulle joustavasti. Reitin
muuttaminen oli helppoa.

Myébs Turussa suunnitellaan raitiotieverkostoa. Turussa rai-
tiotieliikenne alkoi hevosraitiotiena 1890, sihkdistyi 1908 ja loppui
1972. Viipurissa raitiotieliikenteen aloitti yksinoikeudella ja sahkoi-
send saksalainen A.E.G. vuonna 1912.* Liikenne lopetettiin 1957.

Kunnat ja kaupungit tukevat kaupunkien joukkoliikennetta vero-
varoin. Joukkoliikenteen palveluja tuottavat kunnalliset yhtiét ovat
toimineet tappiolla. Myos yksityiset linja-autoyhtiét pitavit ylla kau-

punkien tai seutukuntien litkennetta erilaisten tukien avulla. Padkau-




punkiseudulla karkeasti puolet lipun hinnasta saadaan verotuloista ja
puolet lipputuloista.

Toisaalta henkiloautoliikennettikin tuetaan monenlaisin ratkaisuin,
kuten teitd, katuja, pysikointijarjestelmid ja liittymid rakentamalla seka
ylldpitamalla liikenneturvallisuutta. Niinpa vertailujen tekemisestd on
tassd luovuttava.

Alan liiketoiminnan ehdot muuttuivat Euroopan unionin palveluso-
pimusasetuksen vuoksi. Siksi Suomessakin tuli voimaan uusi joukkolii-
kennelaki (2009). Laki vapautti litkennéitsijoiden valisen kilpailun tavalla,
jollaista ei Suomessa eikd monessa muussakaan maassa ollut nahty vuo-
sikymmeniin. Liikennelupa myoénnetdin kaikille lupaehdot téyttaville
yrityksille, eiké reittien avaamista sidddelld samalla tavalla kuin ennen.
Joillekin reiteille voi tulla monta yrittdjaa.

Liikenne, jota yrittéjat toteuttavat markkinaehtoisesti eli omalla ris-
killadn, ei endd voi saada yhteiskunnalta tukea. Jos yritykset eivit pysty
tuottamaan palveluja jollakin alueella markkinaehtoisesti, valtio tai kunnat
voivat ostaa liikennepalveluja, jos katsovat sen valttamattomaksi. Viran-
omainen voi médritelld tallaisen sopimusliikenteen matkalipun hinnan.

Uusi joukkoliikennelaki erotti yhteiskunnan tukeman ja vapaaseen kil-
pailuun perustuvan markkinaehtoisen liikenteen. Vanhat linjaliikennelu-
vat muutettiin siirtyméajan litkenndintisopimuksiksi, jotka umpeutuvat
muutaman vuoden sisalld. Joukkoliikennelaki koskee seka linja-auto- ettd

junaliikennetta.
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KUTEN SILLOIN TALLOIN ONKIN

Paakaupunkiseudun joukkoliikenteessi tehdain yli 800 0oo
matkaa joka arkipaiva (2012).* Henkilbautoilla tehdaan yli
miljoona matkaa, mutta joukkoliikenne on kasvanut henkils-
autoliikennettd nopeammin viimeisinta liikkumistutkimusta
edeltdvini vuosina. Se on kdanne, silld sitd ennen joukkoliiken-
teen osuus laski 50 vuotta.

Joukkoliikenteen osuus padkaupunkiseuduilla tehdyista
henkildliikenteen auto-, juna- tai metromatkoista on selvityk-
sen mukaan 43 prosenttia. Joukkoliikenteen osuus on ylivertais-
ta muuhun Suomeen nihden. Useimmissa muissa kaupungeissa
joukkoliikenteen osuus on laskenut enemman.

Hevosvetoinen omnibusliikenne alkoi Helsingissa 1888 yksi-
tyisen yrittdjan voimin.*” Sitd ennen tirkein kaupunkiliikenteen
palvelu oli vossikka eli vuokra-ajurin hevoskirrykyyti. Aloitus oli
jotakuinkin samanaikainen kuin useissa Euroopan kaupungeissa.
Toki hevosvetoinen linjaliikenne tunnettiin monissa Euroopan kau-
pungeissa jo 180o0-luvun puolivilissi. Jossakin — ei Suomessa — sitd
kokeiltiin jo 1600-luvulla.

On kuitenkin véarin olla huomaamatta, ettd Viaporin eli nykyisen
Suomenlinnan rakentaminen toi sadnnoéllisen vene- ja proomuliiken-
teen Viaporin ja Helsingin vilille jo 1700-luvulla.* Liikenteesta huo-

lehtivat venemiehet.
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Raiteille hevosten vetimat vaunut siirtyivat 1891, ja sahkoraitiotie tuli

kayttéon 1900. Helsingissi raitiotie kulkee kaduilla eiki pikaraitiotiend
muun liikenteen sivussa. Ensimmainen metrolinja valmistui elokuussa
1982 Hakaniemiesta Itikeskukseen. Helsinki oli silloin maailman pienin
metrokaupunki. Metro oli kenties sithenastisen julkisen rakentamisen
suurin projekti Suomessa, ja sitd vastustettiin ankarasti.

Ilman raideliikennetta padkaupunkiseutu olisi kaaoksessa — kuten
silloin talléin onkin. Helsinki on ainoa suomalainen kaupunki, jossa
on kolmenlaista raideliikennetti eli junan lisdksi raitiotie ja metro.
Kaupungissa oli my0s johdinautoja vuosina 1949-198s.

Helsingissa linja-autoliikenne alkoi saannéllisend joidenkin 1900-lu-
vun alun kokeilujen jilkeen 1920-luvulla. Joukkoliikenne aloitettiin
yksityisin voimin. Helsingin kaupungin liikennelaitos (HKL) syn-
tyi jatkosodan jilkeen 1945 alkujaan yksityisestd yrityksestd nimeltd
Helsingin Raitiotie ja Omnibus Oy. Kaupunki oli hankkinut siitd
enemmiston jo ennen ensimmadistd maailmansotaa.

Sittemmin 2000-luvulla HKL on vastannut vain raitiotie- ja met-
roliikenteesta. Linja-autoliikennettd hoitaa Helsingin Bussiliikenne
Oy. Se syntyi Suomen Turistiauto Oy:n ja HKL:n bussiliikenteen
yhdistamisestd. Liikenteen kehittdmistd ohjaa ja suunnittelee koko
padkaupunkiseudulla ja jossain madrin ldhikunnissakin kuntayhty-
ma nimeltd Helsingin Seudun Liikenne (HSL). HSL on kilpailutta-

nut paakaupunkiseudun bussiliikenteen jarjestimisen.

Jalleen 2016 on suunnitelmia uudesta valtakunnallisesta joukkoliiken-
neuudistuksesta. Sen osana on ajatus paakaupunkiseudun linja-autolii-
kenteen kilpailun avaamisesta silld tavalla, ettd yhtiét voisivat aloittaa
omia linjoja ilman Helsingin Seudun Liikenteen (HSL) jarjestimaa tar-
jouskilpailua.® Osan linjoista HSL hankkisi tavanomaisin sopimuksin

kilpailutuksen jilkeen.

KUMMALLEKIN HYVAKSI

Linja-autojen alkutaipaleella oli kaksi suurta ongelmaa. Ensimmadinen
oli se, ettd autojen kunto ja kestiavyys eivit tahtoneet riittad. Toinen
ongelma oli maanteiden kunto. Asioilla olikin yhteytensd. Menestys
oli silti monien odottamaa parempi. Rautatiet jaivit matkustajalii-
kenteessa toiseksi ensimmaisen kerran 1937. Sodan jilkeen rautatiet
tasoittivat tilannetta niin kauan kuin linja-autoista oli pula, mutta jo
neljakymmenluvun lopulla linja-autoilla kuljettiin enemman kuin
rautateilla.>
Linja-autoliikenteen kulta-aika kesti 1970-luvulle. Linja-autot
ovat kuljettaneet paljon myos tavaraa. Koska asemia ja matkahuol-
lon palveluja on tiheisti, kuljetus on ollut joustavaa syrjaseutuja
myoten.
Pikavuorojen markkinointinimeksi luotiin 1991 ExpressBuss
niminen sateenvarjo. Sithen kuuluu suurin osa pikavuoroyritta-

jistd. Vakio- ja pikavuorojen lisiksi koululaiskyydeilld on ollut lii-



kennditsijoille suuri merkitys. Koululaiskyydeista saddettiin lailla
ensimmidisen kerran 1946.5* Tyématkaliikenteessi linja-autot ovat
jaaneet vihalle kéytolle suurempien kaupunkien ulkopuolella.

Syrjaseuduilla linja-autoissa kulkijoita on vdhin, ja vuorot ovat
kayneet harvoiksi. Vihennys on ollut 1970-luvulta alkaen tuntu-
va. Junavuorotkin ovat olleet vuosikymmenii pahasti kannatta-
mattomia liki kaikkialla suurten keskusten ulkopuolella. Yhteydet
kustannetaan valtion kassasta. Joukkoliikenteen yhdeksi vaikeim-
maksi ongelmaksi ndyttdd muodostuneen pienten paikkakuntien ja
syrjaseutujen litkenne. Koululaiset, nuoret ja vanhukset sekd muut,
jotka eivit autoile, tarvitsevat timén palvelun.

Vanhaan aikaan enemman tai vihemmén lausumattomana aja-
tuksena oli, ettd hyvai, tuottavaa linjaa ajava litkennditsija on velvol-
linen ajamaan myos kannattamatonta linjaa. Téllainen kaytanto toimi
liikennoitsijéiden kanssa jotenkuten aikana, jolloin omistajat olivat
oman piirin ihmisia ja asioista voitiin sopia paikallisen osuuspankin
tai seurahuoneen kabinetissa tai tyttaren lakkiaiskahvilla.

Kansainvilistyminen on muuttanut kdytantoja. Omistajista tulee
sijoittajia, joita voidaan hyvin houkutella panostamaan paikalliseen
jaakiekkojoukkueeseen, mutta joita on vaikea puhua ympari eldkelai-
sten torikuljetusten puolesta.

Vaikka se onnistuisikin, se ei onnistu: kansainvalinen kilpailulain-

saadanto ei salli salaisia vilipuheita eika liiketoiminnan ulkopuolelta
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tulevia ehtoja. Kilpailuviranomaiset puuttuvat niihin. Jos kilpai-
lua ja avoimuutta rajoitetaan, voidaan suosia perusteetta joitakin
yrittdjia toisia vastaan.
Niinpa sosiaalipolitiikka ja liiketalous joudutaan erottamaan
aikaisempaan tarkemmin. Luultavasti se on kummallekin asialle

hyvaksi.

TAKSIPALVELU: UBER VAI KUTSUPLUS

Linja-auto- ja taksiliikennetti sadtelevit monet rajoitukset ovat
estianeet uusien palvelumuotojen synnyn.”* Vuosikymmenia taksit
ajelivat tyhjina takaisin, koska kyytiin sai ottaa vain omalta tolpalta.
Vieldkin tyhjdna paluu nostaa kustannuksia, koska kyydin ottamista
on rajoitettu. Kymmenet lait, pykalit, sadnnot ja méaardykset estd-
Vit syrjdseutujen tyotontd ihmistd ryhtymasté kuljettelemaan setid
ja tateja kylille tai lapsia kuvataidekerhoon ja urheiluharrastuksiin.
Ihmisten satunnainen asiointi muodostaa harvoin yhteniisen ja yh-

tdaikaisen reitin. Sit paitsi linja-auto on useimmille liian hidas.
Kimppakyydin yleistettyd on ruvettu suunnittelemaan lakia, jolla
sdadetadn kyydityksen ehdoista, kuten maksun jakamisesta ja vero-
tuksesta. Nykyiset lait sallivat maksusta kuljettamisen vain takseille
ja liikennoitsijoille, joille on myénnetty asianmukainen lupa. Digita-
lisaation hyddyntdminen ja uusien liiketoimintamallien luominen on

monenlaisten sdaddsten rajoittamaa. Juha Sipilan hallituksen (2015)
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liilkennekaari-hankkeessa — se tarkoittaa litkennemarkki-
nalakia — alan julkishallinnollinen sadntely yksinkertais-
tetaan ja kootaan yhdeksi kokonaisuudeksi.® Sitd nimite-
tédan kaareksi, kuten jo vuosisatoja sitten lain padosastoja
nimitettiin ja yha nimitetdan.

Taksi- ja linja-autoliikenteen vililld ei vélttamatta ole sel-
laista institutionaalista eroa kuin siina on ollut linja-autolii-
kenteen synnysté alkaen. Linja-autoyhtio ei ole saanut har-
joittaa taksilitkennettd eli se ei voinut tehda satunnaisia lyhyen
matkan tilausajoja yhté joustavasti kuin taksiyrittdja. Vastaavasti
taksiyrittédja ei ole voinut harjoittaa saannoéllistd vapaata liikennet-
ta eri kohteiden valilla.

Taksiliikenne oli vapaa 1920- ja -30-luvulla siind mieless3, ettd
alalle tuloa ei sadnndstelty eika rajoitettu.>* Joissakin kaupungeissa
taksa oli vahvistettu ja joissakin edellytettiin kaytettavin taksamitta-
ria. Sittemmin taksiliikenteen harjoittamista on sadnnostelty vahvasti.

Kilpailu alalla ei ole mahdollista tavallisten liiketoiminnan muotojen

Pendolino 2010.



mubkaan, ja alalle on vaikea paasta yrittdjaksi. Suomessa ensimmaiset pu-
heenvuorot 2010-luvulla taksiliikenteen vapauttamisesta paatyivit keho-
tukseen ilmiantaa puhetta herdttianeen ja epitavallisesti mainostaneen
kansainvalisen Uber-yhtion taksit.

Yllattavadko, mutta juuri Suomessa suunniteltiin téllaista joustavaa
uudenlaista taksipalvelua ja vieldp4 edelldkavijin lailla. Se oli nimeltddn
KutsuPlus. KutsuPlus toimi jonkin aikaa osassa paidkaupunkiseutua kai-
kille avoimena. Kehitystyd oli aloitettu Aalto-yliopistossa 2007. Palvelun
jarjesti HSL eli Helsingin seudun litkenne, mutta KutsuPlus lopetettiin
2015. HSL katsoi, ettei sita voida kehittaa kunnallisin varoin.s

KutsuPlus oli maailmassa yksi pisimmille kehitetty matkakukkaro- ja
matkantilausohjelma, vaittda HSL ja jarjestelman kehittijit Aalto-yli-
opistossa. Joidenkin mielesta KutsuPlussasta olisi voinut tulla julkisen
palvelun vastine Uberille. Palvelua yritetdan jatkaa tulevaisuudessa mark-
kinaehtoisesti ja yritysvetoisesti. Monissa maailman kaupungeissa tak-
sin voi tilata kidnnykalld eri yhtidilta tilauksessa ilmoitettavaan hintaan.
KutsuPlussan ongelmaksi tuli se, ettd kehitystyén vaatimia pddomia ei
voitu saada kunnalliselta sektorilta.

Uber-yhtién muoto voi kuvata yhti tavallista tulevaisuuden yritys-
muotoa. Yrittdjit jarjestaytyvit ja verkostoituvat ikddn kuin sateenvar-
jon alle sen sijasta, ettd kiyttavit perinteistd yritysmuotoa.®® Se tarkoittaa
suurin piirtein sitd, ettd itsensa tydllistamisen, yrittdjyyden ja freelancer-

ty6n vilinen ero pienenee.
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SAMAN KATON ALLA - MATKAKESKUKSET

Linja-autoliikenteen ja rautateiden kilpailun vuoksi linja-autoasemat ja
rautatieasemat olivat yleensa eri paikassa. Vieldpd on niin, ettd lentoken-
talle ei edelleenkédn paise rautateitse kuin yhdessa paikassa: Helsinki-
Vantaan lentoasemalla. Se tuli mahdolliseksi vuosikymmenien mietiske-
lyjen ja vahvan vastarinnan jalkeen 2015. Lentokenttdrataa vastustettiin
vuosikymmenia.

Ajatus yhteisistd asemista rautatie- ja linja-autoliikenteelle oli yhta
vaikea. Sittemmin monessa paikassa on paddytty saman katon alle. En-
simmaiset yhteiset matkakeskukset valmistuivat Seindjoelle (2000), Jy-
viskyldan, Kouvolaan ja Lappeenrantaan (2002). Tikkurilan matka-ase-
man (2015) keskeisyys korostuu, koska sitd kautta padsee junalta nopeasti
lentokentalle.

Aikaisemmin Tikkurilasta oli kuljettava paikallisbussilla, jos halusi
valttaa taksimatkan. Bussi kierteli sielta taalta lentokentalle. Matka-aika
oli vahintddn kaksinkertainen taksimatkaan niahden. Kyydin mukavuutta
vahensi sekin, etta tavallisessa bussivuorossa ei ollut tilaa lentomatkus-
tajien laukuille. Se oli melkoisen epdedustava kyyti kansainvilisyyttdan
mainostaneelle lentokentille, mutta kuvaa aikaa, jolloin erillisten liiken-
nemuotojen yhteisty6ta jopa viltettiin.

Suurempiakin ongelmia on ollut. Aikanaan eri litkennealueiden taksi-
en ei sallittu onkia tilauksia ristiin toisten liikennealueilta. Se oli ongelma

nimenomaisesti Helsinki—Vantaan lentokentills, ja litkkenneministerio
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puuttui lopulta asiaan, kun minkianlaista yhteistoimintaa litkennealu-
eiden rajojen yli ei ollut syntymassa. Yhteisliikennett paastiin kokeile-
maan 1981, ja kdytdnto vakiinnutettiin 1988.

Ajatus siitd, ettd vilkkaiden kohteiden kyydit avattaisiin naapuripaik-
kakuntien takseille, oli laht6isin Ruotsista. Sielld tallainen yhteisliikenne

oli alkanut 1960.57

JOUKKOLIIKENTEEN MENESTYSTARINAT

Joukkoliikenteessa on menestystarinoita siitd huolimatta, etti joukkolii-
kenne kuljettaa entistd vahemman ja vihemmin kuin monet toivoisivat
ja pitavit hyvinid. Menestystarinoihin kuuluvat nopeat kaupunkien vali-
set junat, Pendolinot ja Allegrot. Kun joukkoliikenteen osuus kulkijoista
on kasvanut paikaupunkiseudulla, taytyy tatakin pitda onnistumisena
melko tavallisista harmeista huolimatta. Sen sijaan vanhantyylin hitaalla
taajamaliikenteelld muiden kaupunkien ja taajamien seutuvilla ei liene
mahdollisuuksia.

Mybs kohta esiteltiva polkupyodra kuuluu menestystarinoihin, vaik-
ka ei olekaan joukkoliikennettd, vaan osa kevytta ja hyvinkin yksilollista
liikkennetta.

Junan asema kaupunkien vilisessa pitkdn matkan liikenteessd on vahva
ja on kenties vahvistumassa. Tilld kehitykselld on kansainviliset esiku-
vansa, kun nopeat junat voivat kilpailla lentoliikenteen kanssa jopa keski-

pitkilld matkoilla kaupungista toiseen. Nopeat junat, Pendolinot, aloitti-

vat saannoéllisen liikenteen Helsingin ja Turun valilld 1995.
Vanha ja huonokuntoinen rata uudistettiin Pendolinoille.

Alku ei ollut haavi. Kesiksi 1996 mainostettu kampan-
ja "Koe Pendolino” sai nolon kdanteen, kun Pendolinot piti
poistaa litkenteesta teknisten vikojen vuoksi.*®

Tampereen ja Jyviskylan raiteille Pendolinot tulivat 2001,
ja seuraavana vuonna ne nahtiin Oulussa. Sittemmin tarkeisiin
Pendolinon yhteyksiin on kuulunut myds Kuopio ja Joensuu.

Kun ratoja on uudistettu, nopeus on ollut enimmillddn 200-220
kilometrid tunnissa, joskaan junat eivit paise tita nopeutta kuin
joillakin reittiensa osilla. Syyna on se, ettd nykyiset (2016) radat
eivit salli niin suuria nopeuksia muun litkenteen joukossa.

Pendolinot ovat italialaisia Fiat Ferroviarian junia. Yhtion on
sittemmin omistanut ranskalainen Alstom. Pendolinon on kallis-
tuvakorinen, joten vauhti ei heiluttele mutkissa.

Pendolinoja tukee se, ettd maan sisdiset lennot ovat olleet liki
poikkeuksetta Helsingin kautta. Se on suuressa maassa hidasta, mutta
kannattavia lentoja kotimaan kaupunkien vililla ei ole pystytty luo-
maan. Toisaalta ei ole selvda, mill tavalla sujuvin ja edullisin litkenne
on pidemmilld matkoilla jarjestettiva. Liikenneviraston ensimméinen
pédjohtaja Juhani Tervala tokaisi omana ajatuksenaan, etti junalla ei
kannata kulkea Helsingista 450 kilometrid pidemmille eli juurikaan Jo-

ensuuta tai Vaasaa kauemmaksi. Sita varten ovat lentokoneet.®



Monista vaikeuksista huolimatta Pendolinot ovat yleensa
ajoissa. Vaikka niilld matkustaminen on ollut kallista ilman
sarjalippua etenkin ennen vuoden 2016 lippu-uudistusta, ovat
tyomatkalaiset hakeutuneet mielellddn kyytiin. Helsingin ja
Oulun vililld matkustajia tuli 10 prosenttia enemmain, kun
uusi yhteys syntyi.

Pendolinojen jalkeen viidessatoista vuodessa (1995-2010)
kaukoliikenteen matkustajamaéra kasvoi kaikkiaan 16 % eli
13,4:een miljoonaan. Se ei sellaisenaan kuvaa asiaa. Henkiloliiken-

ne ylipaansa kasvoi kotimaan lentoliikennetta lukuun ottamatta.
Rautateiden osuus kotimaan henkildliikennekilometreistd pysyi
jotakuinkin ennallaan. Kaiken lisaksi on niinkin, ettd VR:n omis-
taman Pohjolan Liikenteen linja-autoliikenne kasvoi samassa ajas-
sa enemmén kuin kaksinkertaiseksi, kaikkiaan ldhes 23 miljoonaan

matkaan. Muutoin linja-autoliikenteen osuus hiukan viheni.*

MYKISTAVA JUNAYHTEYS - HELSINKI-PIETARI
Helsingin ja Pietarin vélinen nopea junayhteys oli poliittisesti ja tek-
nisesti paljon vaikeampi projekti kuin Pendolinot. Se onnistui paljon
paremmin. Asian arviointiin riittda pelkdstdan ajatus siitd, mitd no-
peista junista olisi ollut hy6ty4, jos rajamuodollisuudet kestavit tunnin.
Helsingin ja Pietarin valilld ne eivit kests, silld ne hoituvat liikkuvassa

junassa.
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Jo timd on hammentavi saavutus kahden erilaisen maan ja kahden
erilaisen hallintojirjestelmin vililld. Junat eivit ole yhtd4n hallintoaan
heikompia. Niissd on kaksivirtajarjestelma, koska Venéjin ja Suomen
rautatiet kdyttavat eri jannitetti. Lisaksi junissa on kahden maan ku-
lunvalvontajirjestelmit. Junayhteyttd on himmastelty muissa maissa
siksikin, ettd Vendjan kanssa eivit kaikki uskoneet voitavan télld taval-
la sopia.

Ei se than selvéa ollutkaan. Ennen kuin rakennustoihin paastiin, Neu-
vostoliiton piti sortua (1991). Selvitys Helsingin ja Pietarin vilisen no-
pean junaliikenteen teknisistd edellytyksistd valmistui 1995. Vendjilla
elettiin vanhan jirjestelmén kaatumisen huumassa. Uutta ja erilaista tule-
vaisuutta rakennettiin tomerasti, eikd poliittinen johto haikaillut paluuta
Neuvostoliiton tyyliin. Sikéldisen rautatieyhtion, Lokakuun rautateiden,
padjohtaja ja sittemmin liikenneministeri (1996-1997) Anatoli Zaitsev
oli innokas ja halusi edetd nopeasti.

Molempien maiden rautatieyhtiéissd ryhdyttiin selvittimaédn, miten
lain ja hallinnon pykalistd saadaan sellaiset, ettd ne sallivat rajatarkastuk-
set liikkuvassa junassa. Tdhén meni virkatyona jokunen vuosi kummas-
sakin maassa, mutta kdytannollinen ratkaisu loytyi.

Suomi sai Euroopan investointipankilta suurlainan radan uusimiseen.
Lahden uusi oikorata Keravalta (2006) osaltaan helpotti toitd. Uusilla ju-
nilla on sama alkuperi kuin Pendolinoilla, mutta niiss ei ole ollut sellaisia

lastentauteja kuin Pendolinoissa.



162 LUKU V: LIIKENNEPOLITIIKAN KUMMAJAISET

Junat saivat nimekseen Allegro. Se on italialaisten saveltaji-
en 1600-luvulla luoma tempon méiare ja tarkoittaa "nopeasti’
Liikenne uusilla junilla aloitettiin 2010. Tasavallan presidentti
Tarja Halonen lihti ensimmadisen junan matkaan Helsingista
ja paaministeri Vladimir Putin (2008—2012) nousi hinen seu-
rakseen Viipurista.

Vuosittainen matkustajamaédra Allegrolla kasvoi nopeasti
lahemmaiksi puolta miljoonaa. Muut VR:n Venijin junat kul-
jettivat kolmanneksen tdstd maardstd. Juna vihensi Helsingin
ja Pietarin vilisid lentoja, ja sai yhden venaldisen lentoyhtion
lopettamaan lennot. Matkustajamaéra junissa laski jélleen vuo-
desta 2014 alkaen. Vendjan talousvaikeudet ja ruplan arvon hei-

kentyminen vaikuttavat tuntuvasti Vendjan ja Suomen viliseen

kulkuun.

POLKUPYORA LEIKKIKALUSTA TRENDIKSI

Pyoritiet yleistyivit Suomessa sata vuotta polkupyoriilyn yleistymi-
sen jalkeen. Polkupyorin ehdittiin uskoa jo jaavin lasten leikkikaluk-
si ennen uutta tulemistaan. Niin ajattelivat ammatissaan vakiintu-
neet liikkenne- ja kaupunkisuunnittelijat seké arkkitehdit 1960-luvulla.
Polkupyoriilya pidettiin historiallisena jaanteend, kirjoittaa Johanna
Hankonen teoksessaan "Lahiot ja tehokkuuden yhteiskunta” (1994).”
Polkupyorien uskottiin katoavan kaupungeista.

Ostoskeskus 1970-luvulla.

Ajatukset eivit tietenkdin olleet vain suomalaisten paissa
vaan kuuluivat aikakauteen, jolloin liikenteen ultramoder-
nit ratkaisut ymmarrettiin osaksi tulevaisuutta. Mallin ko-
vadanisimmat ennustajat olivat Yhdysvalloissa, josta ajatus
Suomeenkin tuli.

Polkupyorin sijaan ihanteelliset suunnitelmat koskivat sekd
autoilun ettd joukkoliikenteen kehittamista. Kavelyakin yri-
tettiin vauhdittaa, mutta ei kuitenkaan kuntoilun tai reittien
muodoin, vaan suunnittelemalla litkkumisen uusia teknisia jar-
jestelmid. Sellaisia olivat horisontaalihissit eli liukuhihnat, joiden
paalld jalankulkija etenisi.

On aika erikoinen ajatus vahentai yksityisautoilua laittamalla

jalankulkijalle liukuhihna. Suunnittelijat keksivit, ettd se vihentai-

si jalankulun epdimukavuutta ja helpottaisi matkaa. Itse asiassa siind

on jotakin tuttua ja toteutunutta: jos jalankulkija istuisi jakkaralla

sellaisella hihnalla tai nojaisi tankoon, ei se periaatteiltaan poikkeai-

si niistd vilineistd, joita on jo toteutettu automaattisina kiskojunina

joillakin lentokentilld. Kavelyhihnoja piti tuleman Pasilan virastokes-

kuksen ymparille Helsingissa, kun seudun rakentamista suunniteltiin

1960-luvulla. Virastokeskus valmistui 1980-luvun alussa, mutta ajatus

kavelijan liukuhihnoista eli horisontaalihisseista oli kadonnut.
Joukkoliikenteen suuria menestystarinoita on polkupyériilyn nopea

lisadntyminen.® Se on maéritietoisten, joskin horjahtelevien ja perin
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hitaasti etenevien litkennepoliittisten ratkaisujen tulosta. Pyoriilyd on Ministerit suunnittelivat, ettd EU:ssa on valmistettava pol-
kupyéraliikennettd koskeva suunnitelma, “strategia” Kaavailu-
jen mukaan olisi jirjestettdva rahoitus, jolla pyorailyd sekd sen

teknisia ratkaisuja ja palveluinnovaatioita voidaan kehittaa.

tukenut ympdristotietoisuus seké vahvistuneet terveyden ja hyvinvoin-
nin korostukset. Kulkuvéline, jota ehdittiin jo valilld havetd, on saanut
uudenlaisen statuksen.

Pyoriilyn mahdollisuuksia voivat pydriilijat vielakin pitda alkeel-

lisina verrattuna autoliikenteen saamaan huomioon. Historiantutki-

Tam4 jos mikd kuvaa suurta muutosta litkenne- ja yhdyskun-
tasuunnittelussa ja kaupunkiasumisen kehittdmisessa. Néissa
suunnitelmissa yhdistyvit kaupunki- ja litkennepolitiikan seka

terveyden ja hyvinvoinnin kysymykset.* Ne limittynevit yli-
padnsi uusiin yhteiskuntapoliittisiin ratkaisuihin ja kdytantoihin,
mukaan lukien uudenlaisiin yrittimisen ja palvelujen muotoihin.
Luultavasti kuormapydrien yrittdjat jarjestaytyisivat itsendisiksi

yrittdjiksi enemmén verkostomaisesti kuin sdadellyn taksiliiken-

ja tahtoo silti korostaa sit4, ettd tilanne oli vield 1900-luvun lopulla
luokattoman huono. Suomessa kévelykadutkin yleistyivat mydhaan
verrattuna moniin Euroopan kaupunkeihin. Ajatus miellyttavien ja
hauskannikoisten kivelykeskustojen ostos-, ravintola- ja puisto-
maailmasta on sittemmin iskostunut suunnitteluun. Se perustuu
kivelyyn ja pyorailyyn ja, totta kylld, suuren suuriin pysakdinti-
halleihin.

Polkupyoériilyn statuksen muuttumista kuvaa — siis sen lisaksi,
ettd miehetkin ajavat polkupyoralld — se, ettd Euroopan unionin
litkenneministerit pitivit erillisen kokouksen polkupyorailyn ke-
hittamisesta lokakuussa 2015. Se oli tiettavasti koko maailmassa

ensimmdinen liikenneministereiden kokous, jossa keskityttiin

teen mallin mukaan.
Suunnitelma ei kuitenkaan ole ennustus, semmitenkian EU:n

suunnitelmat.

KOYHYYDEN HILJAISET SIGNAALIT
"Jos nden aikuisen ihmisen ajavan polkupyéralld, minulla on toivoa
ithmislajin puolesta” Nama ovat science fiction -kirjallisuuden legen-
dan H. G. Wellsin sanoja. Nailld sanoilla Julie Hudson otsikoi mita
tieteellisimman ja kuivakkaan asiallisen artikkelinsa mita tieteellisim-

missa Oxfordin yliopiston Smith School instituutin tuottamassa pak-

vain polkupyorailyyn. Kokous nojasi EU:n selvitykseen, jon-
ka mukaan "yli puolet” kaupunkien rahtiliikenteesta voitaisiin
kuljettaa polkupyoérilld. Kuormapydraliikenne sopisi 200 kiloa

pienemmille kuljetukselle korkeintaan seitsemin kilometrin

matkalla.® sussa teoksessa ®



Artikkeli kasitteli rahoitusjirjestelmien merkitysta liiken-
nepolitiikan valinnoissa ja paatoksissa. Asiaa on tuskin edes
huomattu liikennepoliittisessa keskustelussa. Artikkeli on ot-
sikoitu Haluan ajaa polkupysrilli! Kuinka rahoittaa kestivin
kehityksen liikkenne.
Thmiset pitivit autoja kaupungeissa vihemman kuin maa-
seudulla ja syrjaseuduilla. Auto ei ole vilttamitta tarpeen kau-
pungissa. Sen pitiminen kaupungissa voi olla pysakdintiongel-
mien vuoksi my6s hankalaa ja pysékéinti- tai tallivuokran vuoksi
kallista.
Nykyisen kaltaisessa teollisuus- ja kulutusyhteiskunnassa auto-
liikenteen vahentiminen voi olla toistaiseksi utopiaa. Liikenteen
kasvu voi taittua hetkeksi taloudellisen taantuman aikana. Toistai-
seksi sellaiset taitteet ovat jadneet Lansi-Euroopassa ja Yhdysval-
loissa lyhytaikaisiksi. Autojen maérd maailmassa ndyttaa seuraavan
vaestonkasvun ja taloudellisen kehityksen volyymia. Auto on kulu-
tusyhteiskunnan kulutustavara par excellence siina mielessa, etta se
heijastaa ihmisen arvoa ja statusta sekd seksuaalisuutta ja suhdetta
maailmaan, sanoo liikenteen sosiologiaa tutkinut Michael Cahill.®
Suomalainen autoilumies sanoo niin:
Autoilu on ainoa jdrkevi kiinnekohta ihmisen eldmdssd. Parisuhteet me-
nee. Lapset kasvaa. Uskonto on kusetusta. Mutta autoilulla on vakioarvo,

jonka tiimoilta yksilé voi muodostaa mindin ja johon voi tukeutua.”
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Voi olla, ettd kaupungeissa autoilevien méara lopulta las-
kee. On olemassa niin sanottuja heikkoja signaaleja siit4, ettd
eurooppalaiset nuoret kaupunkilaiset eivat valttaimatta hanki
autoa. Henkildautoliikenteen vastustaminen on usein nakyvaa
ja periaatteellista, koska se liittyy ihmisten ideologisiin valin-
toihin ja arvoihin, kuten tietysti henkil6autolla kulkeminenkin.

Jotkut epailevit, ettd autoilun suosio nuorten keskuudessa vihe-
nee. Suomen tilastoissa timd ei nakynyt ainakaan vield 1900-lu-
vun lopulla,” eikd trendin suuruutta osata tdssd tavoittamatto-
mien hiljaisten signaalien perusteella arvioida.

Sekin on epaselvda, mika téllaisen autoliikenteen suosion mah-
dollisen vihenemisen on saanut aikaan. Yhden selityksen mu-
kaan kysymys on arvovalinnoista. Nuoret sukupolvet ajattelevat
luontoa ja terveyttd, ja siksi kivelevit ja pyoriilevit tai kulkevat
julkisilla neuvoilla.

Inhorealistisin silmin toinenkin nikokohta voi asiaan vaikuttaa.
Se on nuorisotydttdmyys ja sen mukainen osattomuus ja kdyhyys.
Nuorisotydttémyys on jo parisen vuosikymmenta ollut suuri, mutta
unohdettu ongelma kaikissa lansimaissa.

Osa nuorista on niin varattomia, ettd auton tai oman asunnon
hankinta ei voi tulla kysymykseen. Tilastot kertovat, ettd auto keski-
ikaiselld tyossakiyvalla ihmiselld kuitenkin tavallisesti on, eikd autojen

madran vahenemisestd ole vield merkkeja.












I-. ]

OIKEISTON JA VASEMMISTON VAARA JAKO

Valtion yritysten rooli sekd julkisten palvelujen tuottaminen yksityisen

sektorin avulla on ollut monissa maissa kiihked poliittinen kysymys. Se,

miten alalle tuloa on siddelty, on ollut valtio-ohjauksen tirkein yhteis-

kuntapoliittinen viline infrastruktuurin hallinnassa. Kysymys liitetdan
paivanpolitiikassa oikeiston ja vasemmiston viliseen ideologiseen eroon.

Se on kummallista. Asiasta kiisteltiin monissa Euroopan maissa jo
1800-luvun puolivilissid ennen nykyaikaista jakoa oikeistoon ja vasem-
mistoon. Tama koski niin rautateita kuin veden, kaasun, sahkon tai raitio-

liikenteen ja sittemmin seuraavalla vuosisadalla my6s ilmailuliikenteen

jarjestamistd. Sen lisaksi voidaan osoittaa, ettd infrastruktuurin jar-
jestelmien julkinen tai yksityinen omistus ratkaistiin myés 1900-lu-
vulla useimmiten muista lahtokohdista kuin oikeisto-vasemmisto
akselin sanelemista voimasuhteista.

Jako poliittiseen oikeistoon ja vasemmistoon ei selité asiaa, korostaa
Robert Millward teoksessaan "Private and Public Enterprise in Europe”
(2005). Se on ensimmainen vertaileva tutkimus infrastruktuurin hallinnos-
ta Euroopan maissa.* Kysymys yksityisestd ja kunnallisesta omistuksesta ei

ollut Suomessakaan itsestdan selva tekijd joukkoliikenteen kehittamisessa.
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Valtion ja yksityisten yrittdjien roolit ovat olleet keskeisia ky-
symyksia kanavien ja rautateiden alusta alkaen. Kun valtiollis-
ta omistusta, ohjausta ja sddntelyjarjestelmaa ryhdyttiin purka-
maan, ja kysymys tuli jalleen ajankohtaiseksi 1970-luvulta alkaen,
se yhdistettiin julkisessa keskustelussa uusliberalismiin ja siis oi-
keiston ja vasemmiston viliseen jakoon. Se naytti perustellulta,
koska nikyvimmin muutoksia ryhtyivat ajamaan paaministeri
Margaret Thatcher Isossa-Britanniassa (1979-1990) ja president-
ti Ronald Reagan (1981-1989) Yhdysvalloissa.

Tama johti harhateille kokonaisuuden arvioinnissa. Ensinna-
kadn kukaan ei oikeasti ndyta tietdvan, mitd uusliberalismilla tdssa
yhteydessi ollaan tarkoittavinaan. Yhdysvalloissa lentoliikenteen
sdannostelyn nopean purkamisen pani alulle demokraattisen puo-

lueen presidentti Jimmy Carterin hallinto.” Ville Yliaska toteaa vii-
toskirjassaan “Tehokkuuden toiveuni” (2014), ettd uusliberalismi ei
ole "fiktiota; mutta mitidn yksittdisti ohjelmaa tai edes vihdistd yksi-
mielisyyttd valtion tehtdvistd tai koosta tai julkisen sektorin rajanvedosta
ei individualismia korostavassa modernissa liberalistisessa tai liberaalissa
liikkeessd ole olemassa.’
Kaytannon ratkaisuja suuntaan ja toiseen ovat tehneet niin oikeisto-
kuin vasemmistohallitukset, niin Ronald Reagan kuin Bill Clinton, ja
niitd ovat tehneet yhta lailla keskustalainen paaministeri Esko Aho kuin

hinen seuraajansa sosialidemokraatti ja kahden kauden padministeri Paa-

vo Lipponen. Ideologinen hydkkiys holhousvaltiota vastaan toi oikeiston
valtaan vain Isossa-Britanniassa, Australiassa ja Uudessa-Seelannissa.

Uusliberalistisesta retoriikasta huolimatta valtion valta ohjata voima-
varoja ja padttda niistd vahvistui ja keskittyi eika siis vahentynyt, kuten
oppilauseiden mukaan olisi pitdnyt kdyda. Ideologisista painotuksista
riippumatta puolueet ovat olleet yksimielisid paalinjoista, toteaa Yliaska
Suomen puolueista.* Hin olisi voinut lisitd, ettd puolueet saattoivat silti
kovasti painottaa ideologisia lahtokohtia keskusteluissa riippumatta siitd,
mitd paatettiin. Retoriikka toimii niin, ettd toinen aina esittid torjuneen-
sa pahimman uhan ja toinen luoneensa jotakin uutta.

Tissa tirkein asia on seuraava: jos jako oikeistoon ja vasemmistoon
ei selitd infrastruktuurin jirjestelmien julkisen tai yksityisen muodon
syntyd tai sen purkamista, onko silloin jokin selkeisti taloudellinen tai
tekninen seikka politiikkaa tiarkedmpi? Pelkéstddn poliittisen retoriikan

tutkiminen ei ole tissd yhteydessa kiinnostavaa.

MISTA VALTION MONOPOLIT TULIVAT

Valtion monopoliyhtididen yleistymiselle eri maissa toisen maailmanso-
dan jalkeen on esitetty eri syitd.* Yhden nikemyksen mukaan 1930-lu-
vun talouslaman hoito johti valtion roolin kasvuun. Sen lisiksi sota-ajan
valtiollinen sdantely lisdsi valtiollisen suunnittelun tehokkuuden mieli-

kuvia. Sotatalouden yllapito ei ollut mahdollista ilman valtiovallan suo-

ranaista ohjausta.
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Toisellakin tavalla asiaa on selitetty. Jotkut katsovat, ettd kyse oli vasem-
mistolaisten tai kommunististen hallitusten tavoitteellisesta politiikasta ja
sosialisoinnista marxilaisen teorian mukaan. Hiilikaivosteollisuus sosialisoi-
tiin Isossa-Britanniassa ja Ranskassa 1946 nimenomaisesti tydvéenliikkeen
vaatimuksesta. Tama valtion omistus ei kuitenkaan kestinyt puolta vuosi-
sataa, eikd siitd tullut yleinen periaate sosialistisia maita lukuun ottamatta.

Niin ikddn on esitetty, ettd valtion ja kuntien yritykset oli uudistetta-
va, koska ne toimivat tehottomasti ja epataloudellisesti. Millwardin ja
monien muiden tutkijoiden mukaan ei ole vahvaa ndyttoa siit4, ettd val-
tiojohtoiset yritykset olisivat toimineet huonommin kuin muut suuret
yritykset samoilla aloilla. Monilla yksityisilld yrityksilld oli yhtéldinen ja
turvallinen monopoliasema markkinoilla. Kilpailua rajoitettiin kaikissa
maissa myos yksityisten monopolien hyviksi.

Valtionyhtididen ongelma oli siinj, ettd niille asetettiin alusta alkaen ja
ajan mittaan kasvavia litketoiminnan ulkopuolisia ja litketalouden vastai-
sia velvoitteita. Ne paisuttivat hallintoa, jaykistivat rakenteita ja heikensi-
vat tulosta. Lisaksi lukuisat ja erimieliset poliitikot tahtoivat mestaroida
joka asiassa. 1970-luvulle tultaessa monet valtionyhtiét olivat jo pitkdan

ja raskaasti tappiollisia eri maissa.

RATA - MAANKAYTON ONGELMA

Valtiointervention motiivit litkenteen jirjestelmien kehittimisessd ovat

olleet erilaiset eri aloilla, eri aikoina ja eri maissa. Valtio puuttui rautatie-

rakentamiseen ennen kaikkea maankiyttooikeuksiin liit-
tyvien lain pykilien vuoksi. Rautatie tarvitsee maa-alaa,
jonka pitid olla turvallisesti litkennettd harjoittavan yhti-
6n hallinnassa tai omistuksessa. Isossa-Britanniassa, jossa
rautateilld oltiin muita edelld 1830- ja 40-luvulla, rautatiet
syntyivit yksityisten yritysten toimesta. Valtio ja kunnat te-
kivat maa-alueen hankinnan ja hallitsemisen mahdolliseksi
varta vasten luoduilla sdannoksilli ja lainsaddannolla.c

Sen sijaan rautateiden rakentamisessa valtion omistusta
ei katsottu valttamattomaksi. Silti valtio sditeli hintoja seka
valvoi taloudellista ja teknistd osaamista ja turvallisuutta. Niin
ikdén valtio tuki yhtioita avustuksin, koska vaadittavat inves-
toinnit olivat suuria. Kaikkiin yrityksiin rikkaimpienkaan ra-
hat tai kiinnostus eivat riittdneet, ja toisaalta sijoittajat halusivat
turvata panostuksensa tuoton. Rautatieyhtiét olivat yksityisid
esimerkiksi Isossa-Britanniassa, Ranskassa, Saksassa, Espanjassa
ja Italiassa.

Myés Venijilld rautatiet olivat yksityisia 1880-luvulle saakka.
Ruotsissa oli seka yksityisid ettd valtiollisia ratoja. Ruotsissa rauta-
teiden kansallistamisesta tehtiin pditds hiukan ennen toista maail-
mansotaa, ja rataverkon pdiosa oli valtiollistettu vuoteen 1952 men-
nessi. Liikennettd oli sadnnéstelty lupapolitiikalla jo ensimmaisesta

maailmansodasta alkaen sen vuoksi, ettd hiilesta oli pula.”



Maankéyton ongelma oli infrastruktuurin rakentami-

sessa yleinen. Kun Tampereella suunniteltiin johdinau-

toliikennettd sotien vilissd 1940, suunnittelijat totesivat,

ettd verkoston rakentaminen olisi helpompaa kaupungin

toimena. Silti suunnittelijat olivat sitd mieltd, ettd liikenteen

harjoittamisessa yksityiselld yhtiélld oli kaupunkia parem-

mat mahdollisuudet saavuttaa "edullinen taloudellinen tulos”

Asiaa selvittaneet paatyivit lopulta esittimadn kunnallista

yhtiota.®

Ison-Britannian etumatka rautateilld saikaytti paattajat

muissa maissa. Rautatiet vankensivat maan teollisuuden joh-

toasemaa, koska kuljetukset nopeutuivat ja halpenivat. Tama

lisasi kiirettd muissa maissa ja johti siihen, etti valtiovallan pa-

nostus kasvoi. Niinp4 saksalaisilla alueilla — yhtendistd Saksaa ei

vield ollut — ja Ranskassa valtio kannusti ja rohkaisi rautatieyrit-
tdjid tukijirjestelmilld ja takuilla investoinnin tuotoista.

Joissakin maissa, kuten Espanjassa ja Pohjoismaissa, valtiollisen

ohjauksen motiivina oli lisdksi se, ettd laajaa maata voitiin sosiaali-

sesti, taloudellisesti ja kulttuurisesti yhdistad uusilla kulkuyhteyksil-

14. Suomessa J. V. Snellman pani painoa tille seikalle, ja kaiketi sen

vuoksi puolusti pdidkaupungista sisimaahan ldhtenyttd rataa. Koska

rautatieinvestointeja haluttiin nopeuttaa — Belgiassa jo 1830-luvul-

la, Ruotsissa 1850-luvulla ja Italiassa seuraavalla vuosikymmenelld
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— valtio ryhtyi painavasti edistimaan hankkeita ja jopa ylldpitimaan
liikennetta.

Italiassa ja Espanjassa onnistuminen takkusi. Espanjassa rataverkko
rakennettiin kuin hamahikin tydéna siteittdin Madridista 1800-luvun
puolivilin jalkeen. Se ei yhdistanyt talousalueita parhaalla tavalla, vaan
oli aluepoliittinen.” Tarkoitus oli avata yhteyksié uusille alueille. Kun ta-
loudellinen kehitys oli viela tuolloin heikkoa, ei kuljettamista riittanyt.
Italiassa tilanne oli samankaltainen, mutta juuri yhdentyneen valtion eri
alueiden yhdistaminen oli poliittisesti ja ideologisesti tiarkeaa. Espanjassa
ja Italiassa valtio tuki massiivisesti yksityisia ja osin ulkomaisia rautatie-
rakennusyhtioita.

Vaikka valtiovalta suosi rautatieliikennetta kaikkialla, jaykat saadok-
set ja yksityiskohtaiset ohjeet johtivat ojasta allikkoon. Esimerkiksi kus-
tannuspohjaisten kuljetusmaksujen kehittdminen ei ollut mahdollista,
koska valtiovalta eli poliitikot ja virkamiehet halusivat saddella tariffeja
ja liikennettd muista lahtokohdista. Suomessa Valtionrautatiet toimi jat-
kuvasti kasvavin tappioin vuodesta 1961 alkaen.* 2000-luvulla konserni

on yleensd pysynyt voitollisessa tuloksessa.

SOTA
Joukkojen siirrossa rautateiden etu oli mielettdmaén suuri. Sotilaallinen
ndkdkulma oli toinen seikka, mika johti valtion roolin vahvistumiseen

rautatieliikenteen yllapidossa ja joissakin muissa infrastruktuurin jarjes-
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telmissd. Preussi valtiollisti rautatiensa 1870-luvulla puolustuspoliittisesti
haastavassa tilanteessa. Sitd uhkasi kahden rintaman sota.

Sotilaallisilla seikoilla oli suuri merkitys myds Ranskassa ja Saksassa,
koska molemmat ovat Keski-Euroopan maayhteyksien ytimessa. Alkuun
valtiot kehittivat erilaisia suunnitelmia ja jarjestelmia turvaamaan soti-
laallisen kéyton yhtendisyyden. Lopulta rautatiet valtiollistettiin useim-
missa Lansi-Euroopan maissa 1940-luvun loppuun mennessa. Silla ta-
valla varmistettiin niiden johdonmukainen kehittdminen valtiovallan
kannalta.

Talla tarkoitettiin yhtd lailla sotilaallisia ndkokohtia kuin taloudellisia
ja kulttuurisia seikkoja. Rautatiet eri puolilla Eurooppaa olivat jo vaikeuk-
sissa, koska kuorma-autoliikenne soi niiden tulosta. Valtionomistuksella
yritettiin parantaa tilannetta. Niin ei kdynyt. Laitosmainen hallinto ei
sallinut liiketaloudellista joustavuutta. Suomessa Valtionrautatiet valitti
asiasta jo 1920-luvulla.

Robert Millward toteaa, etta infrastruktuurin jarjestelmien hallinnassa
Euroopassa on ollut kysymyksessa yhdenlainen sekatalous. Se ei ole ol-
lut enempaa valtion yksinomaisen sddntelyn jarjestelma kuin yksityisten
yritysten vapaa pelikentta. Sithen nahden hin pitid oikeisto-vasemmisto
asetelman ideologista kiistelyd hammentévéna. Sellaisella on vain vihan
tekemistd sen suhteen, miten ja kenen toimesta asiat on ratkaistu. Ndin
on siitdkin huolimatta, ettd jotkut ovat enemman karsastaneet yksityisia

toimijoita ja jotkut julkista sektoria.”*

VALTAKUNNAN TIEMESTARI

Maantieliikenteen keskusvirasto eli Tielaitos edeltijineen oli
vanhin litkennealan keskusvirasto. Alkuun se oli yhdenlainen
koko litkennealan supervirasto. Se on rakentanut ja hoitanut
koskenperkauksia, vesiteitd, kanavia, satamia ja lennétinlinjo-
ja seka aloittanut rautateiden ja lentokenttien rakentamisen.
Toinen suurvirasto oli rautateiden hallintoa varten perustettu
Rautatiehallitus (1877). Sithen saakka rautatiehallintoa johti
Tie- ja vesikulkulaitosten ylihallitus.

Maantie- ja rautatievaikuttajien kilpailu vaikutti oleellisesti
teollisuuden ajan liikennejérjestelman muotoon. Muuan Tielai-
toksen ylijohtaja totesi muistelmissaan, ettd VR oli "kautta aikain
aina” varastanut Tie- ja vesirakennuslaitoksen tai Tielaitoksen ide-
at.’> Merenkulku on ollut yhdenlainen saareke, jonka tirkeys on
nikynyt useimpien arkipdivéssa vain vilillisesti. My6s kunnalliset
liikennelaitokset ovat olleet erityinen liitkennepolitiikan piirinsa.

Ensimmainen keskushallinnon tieviranomainen oli valtakun-
nan tiemestari. Hinet palkattiin vuonna 1666, ja hin hoiti virkaan-
sa 20 vuotta.” Sen jilkeen virkaa ei taytetty. Jarjestyksessadn toinen
alan piiriin kuulunut virkamies oli Viaporin eli Suomenlinnan ko-
mendantti ja myShempi sotamarsalkka Augustin Ehrensvird. Han
sai 1756 johdettavakseen kaikki koskenperkaustydt Suomessa. Se oli jo

Koskenperkausjohtokunnan eli tielaitosten edeltéjien alkua. Téllainen



Kirkniemessa radan varrella 1963 tai -64.
Kuvassa Kimmo (nuorin), Helja ja Marko.



elin perustettiin Ruotsin ajan lopulla 1799. Se oli ensimmadinen liikenteen alal-

le perustettu erillinen virasto ja ensimmadinen Suomen alueen keskusvirasto.
Jadnmurtaja Jadkarhu avustaa s/s Arctusta talvella 1927. Keulan
edessa on kohtausmerkki. Jadkarhu oli ensimmainen itsendisen
Suomen tilaama jadnmurtaja. Alus rakennettiin Alankomaissa ja tinen observatorio” (1838).

luovutettiin sotakorvauksena Neuvostoliittoon 1945. Vuosikymmenien ajan Koskenperkausjohtokunnan tarkein ty oli kos-

Toinen oli Ilmatieteen laitoksen edeltija eli Helsingin yliopiston “magneet-

kenperkaus eika tienrakennus. Tavoitteena oli vahentad tulvia, jotka hait-

tasivat maataloutta. Silld saattoi olla merkityst4 litkenteenkin kannalta, jos
vesivaylaa pystyttiin sen jilkeen paremmin kulkemaan.

Suomen siirryttya osaksi Vensjin valtakuntaa Koskenperkausjohto-

kunta perustettiin uudelleen (1816). Maanteiti tehtiin tuohon aikaan
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loin pohdittiin suurempia uudistuksia. Tarkoitus oli erottaa ti-
laaja- ja tuottajatoiminnot, mikd merkitsi tienteon eli tuotannon
liikelaitostamista tai yhtisittamistd. Hallinto jdi tuotannosta riip-
pumattomaksi valtiolliseksi viranomaiseksi. Eduskunnan paatosten
jalkeen Tiehallinto ja Tieliikelaitos aloittivat toimintansa vuoden
2001 alussa. Tiehallinto toimi virastona, joka tilasi tarvittavat ylla-
pito- ja rakennuspalvelut. Siirtymaaikojen jilkeen palvelujen tuot-

taminen avattiin kokonaan kilpailulle 2004.'s

Tama oli ensiaskel. Jo pian jarjesteltiin Tieliikelaitoksen yhtioit-
tamistd. Yhtio syntyi nimelld Destia Oy (2008). Sen omisti valtio,
kunnes yksi Suomen suurimmista pddomasijoittajayhtisistd, Ahl-
strom Capital Oy, osti Destian osakekannan. Destiasta tuli sijoitus-
yleisesti maaherrojen johdolla, mutta Koskenperkausjohtokuntakin aloit-  yhtién omistus 1.7.2014.

ti maantienrakennuksensa. Lisaksi se paransi venereitteji esimerkiksi Ou- Kun Liikennevirasto syntyi (2010) ja kokosi jalleen maantie- ja rau-

lujoella.** Ensimmadisend tietyonaén johtokunta rakensi Alajarvenja Soi-  tatiehallinnon seki vesitiet ja merenkulun vaylat yhteen, padosa lii-

nin valid Eteld-Pohjanmaalla. kenteen asioista on jalleen yhdessa virastossa.

Se oli huono alku. Tie, joka tehtiin hatdaaputyoni, oli vadrassa paikassa
ja tarpeeton. KUN NIMI PAHENSI

Epdonnisesta alusta huolimatta Koskenperkausjohtokunnasta tuli ~ Postilaitos on ollut oleellinen osa kuljetus- ja jakelujirjestelmaa. Posti
vuonna 1840 Tie- ja vesikulkulaitosten johtokunta ja myéhemmin nel-  kulki vuosisatoja yksityisten lahettien mukana tai matkalle maarat-

jan nimenmuutoksen jilkeen Tielaitos (1990), kun historiallinen virasto  tyjen alaisten ja alamaisten kuten talonpoikien viemana. Euroopassa

lakkautettiin. postilaitosta ruvettiin yleisesti jarjestiméan julkisen palvelun ja valtion

Vesitieasiat siirrettiin Tielaitokselta Merenkulkuhallitukselle. Jo tuol-  hallitsemaksi laitokseksi 1600-luvulla.
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Ruotsin valtakuntaan postilaitos syntyi 1636 ja Suomen puolella val-
takuntaa se jarjestettiin pari vuotta myShemmin. Suomen ensimmadinen
postilinja oli Baltian yhteys. Se kulki Tukholmasta Helsinkiin ja sieltd
Viipuriin. Tallinnaan ja Riikaan voitiin menna Suomenlahden pohju-
kan kautta maitse tai Porkkalasta Suomenlahden yli. Riika oli tuolloin
osa Ruotsin valtakuntaa.

Venijan aikana 1811 uudistettu Postihallitus yhdistettiin Lennitinlaitok-
sen kanssa vuonna 1927. Silloin syntyi Posti- ja lennitinlaitos eli mychempi
(1981) Posti- ja telelaitos (PTL). Se vastasi yksinoikeudella postinkuljetuk-
sesta sekd radio-, lennitin- ja puhelinjirjestelmista. Paikallispuheluita valit-
tivit liséksi paikalliset puhelinyhtiot, joille PTL myénsi toimiluvan.

Kaukopuheluita PTL hallitsi monopolinsa turvin vuoteen 1992 saakka.
Laitos yksityistettiin 1990. Silloin syntyi Suomen Posti ja Telecom Fin-
land. Telecom Finland muuttui Soneraksi, ja vield edelleen TeliaSoneraksi
ruotsalaisen Telian ja Soneran yhdistyttyi (2002). TeliaSonerasta Ruotsin

ja Suomen valtiot ovat omistaneet suuren vahemmistéosuuden.

Suomen Postista tuli vuonna 2015 valtion omistama Posti Group Oyj.
Sitd ennen se toimi yleisesti pilkatulla nimelld Itella Oy. Posti Groupin
toimialana on postitoiminta, rahti, logistiikka ja kuljetuspalvelut seka ta-
loushallinnon palveluja myyva OpusCapita Group. Posti Group on logis-
tiikka-alan suuri tekija, jolla on liiketoimintaa monessa maassa.

Postin toimialan laajennus kuvaa posti- ja kuljetus- sek logistiikkapal-

velujen limittymistd. Alkujaan monopolinsa turvin toiminut laitos saattoi

kehittia tai joutui kehittdmaan oman suljetun kuljetusjirjestelméansa.

Siind oli hyvit ja huonot puolensa. Toisaalta se oli suojattu kilpailijoilta,
mutta yhta lailla sen laajentaminen yleiseksi kuljetustoimeksi ei kdynyt
painsd ennen yhtioittamista. Sen vuoksi liiketoiminnallisen synergiaedun

hyédyntaminenkaén ei onnistunut.

VANHA VIRSI

Suomessa keskeiset rataty6t ja niiden hallinto kuuluivat valtiolle alusta
alkaen. Ilmeisen ainutlaatuista oli se, etta kotimaisen hallituksen (senaa-
tin) ja Venijan valtiovallan johdolla ruvettiin saman tien suunnittelemaan
maan kattavaa rataverkkoa. Taltd osin valtiovallan edustajat olivat edelld
aikaansa. Suomessa ei ollut kyse vain siité, ettd rakennetaan jokin rata vaan
siitd, ettd pyritdan suunnitelmallisesti kdyttdimadn uuden teknologian tar-
joama etu.

Jo 1920-luvulla seké Valtionrautateiden piirissa ettd sen ulkopuolella ar-
vosteltiin jaykkia ja taloudellisesti epamielekasta virastomallia. Pasi Neva-
lainen sanoo Posti- ja telelaitosta koskevassa tutkimuksessaan ”Virastosta
liikeyritys” (2014), ettd VR:n toiminnasta osoitettiin jo tuolloin ne valtion
viraston tehottomuudesta johtuvat tavanomaiset seikat, joista valitettiin lii-
kelaitoksia koskevissa selvityksissa 1990-luvulle saakka.*®

Virsi on vanha. Rautateiden johto halusi vahenta4 virastomaisuutta, mut-
ta poliittinen johto, ammattiyhdistysvéki ja suuri osa virkamieskuntaa olivat

muutosta vastaan.



Liikenneministerion tiedettiin olevan uudistusten kannal-
la 1990-luvulle tultaessa. Valtionrautatiet oli liikelaitostettu
1990, mutta jo 1993 ministerid asetti tydryhmén selvittdmaan,
kuinka Valtionrautatiet voitaisiin yhtioittda. Eipa aikaakaan,
kun tyéryhmd esitti, ettd Valtionrautatiet muuttuisi osakeyh-
tioksi. Niin kavi. Siita tuli konserni VR-Yhtyma Oy (1995). Sen
omisti valtio Liikenneministerion kautta.

Muutos heritti karttyisan keskustelun niin Eduskunnassa
kuin tiedotusvélineissd. Tyontekijit pelkisivit tyésuhdeturvan
heikkenemistd, ja osa arvostelijoista ei ylipdataan hyviksynyt siir-
tymista yksityisen sektorin malleihin.

Kun litkenndinti erotettiin radanpidosta, radanpitoa ryhtyi hal-
linnoimaan Ratahallintokeskus (1995). Se lakkautui, kun litkenne-
virasto perustettiin (2010). Kaikissa liikennemuodoissa vaylanpito

on liki kokonaisuudessaan pysynyt valtiolla.

VOIKO RAUTATIET KANSAINVALISTYA

Rautateiden tavarankuljetus uhkaa jadda merkityksettomaksi Eu-
roopassa, jos rataliikenteen yhtendistamisessa ei edistytd paremmin.
Tama on Euroopan unionin uhkakuva.”” Tavaraliikenne on kasvanut
valtavasti. Yhtendisten sisimarkkinoiden synty on vauhdittanut kaup-
paa. Lisaksi EUn uudet jisenmaat ovat tulleet mukaan, ja sosialististen

maiden siirtyminen markkinatalouteen kasvatti kauppaa ja liikennet-
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td. Liikenne on kasvanut kaupan kasvun mukana, mutta kasvu tahtoo
siirtyd maanteille.

Rautatiet ovat jadneet kansallisten rajojen ansaan, sanoo Richard Vah-
renkamp logistiikkaa koskevassa tutkimuksessaan.* Joustavasti toimi-
van, aidosti kansainvalisen rautatieliikennoinnin kehittaminen on ollut
vaikeaa.

Vastoin EEC:n eli nykyisen EU:n perustamissopimusta (1957) liiken-
nealan yhtendistamisessi edistyttiin hitaasti. Erityisen hitaasti yhtendis-
tdminen eteni rautateilld. Tahan on yhtend syyni teknisten jarjestelmien
luoma polkuriippuvuus, josta vuosikymmenien valtavien investointien
jalkeen ei ole helppo siirtya toisenlaisiin ratkaisuihin. Sahkéjirjestelmia
on useita, ja erilaisia turvajarjestelmid vield useampia. Yhtendista tavara-
litkennetta haittaa my9s se, ettd useimmista lansieurooppalaisista jarjes-
telmistd puuttuvat automaattikytkimet, minka vuoksi junien pituutta ei
ole voitu lisatd samalla tavalla kuin Yhdysvalloissa ja Venajalla.

Jarjestelmat luotiin aikana, jolloin kansallisvaltiot pyrkivit lujittamaan
asemiaan seka alueellisina ettd poliittisina itsendisind mahteina. Nain oli
erityisesti maailmansotien jilkeen. Kansallisesti rajoittunutta ndkokul-
maa ei nahty rajoituksena vaan etuna.

Omanlaisensa ongelman tuo raideleveys Suomessa se on 1 524 milli-
metrid ja Vendjalld 1 520 millimetria. Useissa Euroopan maissa raidele-
veys on kapeampi, 1 435 millimetrid. Periaatteessa vaunuihin voidaan

vaihtaa telit eli vaunun raideleveyttd voidaan muuttaa, kuten junalaut-
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taliikenteessa Suomen ja Saksan vililld on tehty. Vetovoima on
vaihdettava rajalla. Asiakirjahallintoa ja hinnoittelua on yhte-

néistetty, jotta papereiden tayttiminen vihenisi.

MITEN PAASTA MUSEOON
Ruotsi ja Iso-Britannia alkoivat uudistaa rautatiepolitiikkaansa
ensimmaisind Euroopassa 1980-luvulla.” EU-maissa rautatielii-
kenteen sdantelyd on purettu eri tavalla. Tarkeinti on ollut juna-
liikenteen kiytannollisen hoidon eli litkennéimisen erottaminen
rataverkon yllapidosta ja hallinnasta. Timi on tehnyt mahdolliseksi
yksityiset junayhtiot liikennoitsijoina.

Hitaasta alusta huolimatta EU:ssa on luotu askeleita rautatielii-
kenteen sisamarkkinoille. Vuosien yritysten jalkeen 2001 sovittiin,
ettd jasenvaltioiden oli sallittava kilpailu kansainvilisess tavaralii-
kenteessa. Kilpailuun pédastiin TEN-rataverkolla (Trans-European

Network) 2003. Sittemmin asiat etenivat niin, etta kansainvalinen
tavaraliikenne oli avattava koko verkolla viimeistdan 2006 ja kansal-
linen tavaraliikenne viimeistddn vuotta myShemmin.

Lopulta sovittiin kilpailun avaamisesta kansainvalisessa henkils-
litkenteessd. Se tuli sallia viimeistdan 2010. Sitten (2013) syntyi ehdo-
tus kotimaan henkilélitkenteen avaamisesta kilpailulle 2019. Lisaksi
rautatieliikenteen palvelusopimukset on vastaisuudessa kilpailutet-

tava.*

Suomessa rautateiden tavaraliikenne vapautettiin EU-sddddsten mu-
kaan 2007. Aidon kilpailun luominen on kestinyt aikansa. Kansainvi-
linen matkustajaliikenne avattiin Suomessa kilpailulle 2010. Sen vai-
kutukset ovat olleet ensivuosinaan olemattomat, silli Suomesta ei ole
rautateitse suoraa henkildliikennetta muihin EU-maihin.

Kotimaassa matkustajaliikenteen kilpailun avaaminen on kaksivaihei-
nen. Padkaupunkiseudun lahiliikenne on ensimmdinen vaihe, ja liiken-
ndinnin uudet jirjestelyt ovat tata kirjoitettaessa kdynnissa. Toinen vaihe
on kaukojunien litkennéinti, johon VR:114 on ollut yksinoikeus vuoteen
2024 saakka. Liikenne- ja viestintaministeriosta on ilmoitettu, etta tata
voidaan aikaistaa.

Vuosikymmenid monet junavuorot ovat olleet kannattamattomia. On-
gelma on ollut suurin joidenkin seutujen lihi- tai paikallisliikenteessa.
Linjoja on hiljakseen lakkautettu. Tallainen heratta4 aina kiivasta arvos-
telua kuntalaisten ja — kuten néyttda tavalliselta — Eduskunnan kullois-
tenkin ja vuorollaan vaihtuvien oppositiopuolueiden keskuudessa.**

Lakkautettavien junavuorojen sijalle etsitddn uusia yhteyksia. Niita
voidaan luoda my®és linja-autoilla. Yksi linja-autoyhteys syntyikin saman
tien, kun Tampereen—Vilppulan vilinen junaliikenne joutui lakkautus-

uhan alle. Serlachius-museot sopivat kevialld 2016 yksityisen litkenndit-
sijan kanssa linja-autovuoroista Mantta-Vilppulan ja Tampereen valilla.
Museoiden edustajan mukaan junaliikenteen epavarma tulevaisuus hait-

tasi suunnitelmallista matkailun kehittamista.>



MITA ON NETTOBUDJETOITU VIRASTO

Merenkulun valtiollisen hallinnon alkupera on ulkomaankaupan vero-
tuksessa, sodankdynnissé ja luotsauksen jarjestimisessd. Luotsi- ja ma-
jakkalaitoksen ylihallitus perustettiin 1850. Tuolloin liikenteen infra-
struktuuria muutoin hallitsi Koskenperkausjohtokunnan seuraaja Tie- ja
vesikulkulaitosten johtokunta. Merenkulkuhallitus syntyi 1917.

Myds merenkulun hallinnon suuret muutokset alkoivat 1980-luvulla.

Ensi askelta kohti liikelaitostamista yritettiin seuraavalla vuosikymme-

Porkkalan Kallb&ddan majakka.
Kuva on sumumerkkiaseman
puolelta sen jalkeen, kun majakan
torniin oli 1922 asennettu
Suursaaren pohjoisrivista tuotu
loistokoju.
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nella. Siina otettiin aikalisd, mutta instituutio muutti nimensa
ja muotonsa. Merenkulkuhallituksen nimi muuttui Merenkul-
kulaitokseksi, ja siita tehtiin nettobudjetointiin perustuva virasto
(1998).% Sellainen valtion laitos tarkoittaa virastoa, jonka menot
rahoitetaan viraston palveluksistaan keraamilla tuloilla.

Niin vahdiseen muutokseen ei merenkulunkaan hallinnossa ollut
tyytyminen. Yhtenaisesta liikelaitoksesta ei silti tullut mitaan. Kat-

sottiin, ettd merenkulun piirissd niin viranomaistehtéavit kuin Meren-




Finnairin edeltdjan Aeron

"Suomi” Helsingin Katajanokan
vesilentoasemalla 1926. Kone liikennoi
Helsingin ja Tukholman valilla.

kulkulaitoksen tuotannolliset ja toiminnalliset palvelut ovat liian erilaisia
yhden liikelaitoksen toimialaksi. Viranomaistehtévien lisaksi laitoksella
oli paljon kaupallista palvelutuotantoa, kuten luotsaus ja jadnmurtajat.
Vuonna 2003 Merenkulkulaitoksesta erotettiin Varustamoliikelaitos ja
Luotsausliikelaitos. Ne aloittivat toimintansa seuraavana vuonna.
Yhtidittamista kohden edettiin saman tien. Merenkulun turvallisuus,
véyliin liittyvat tilaajatoiminnot sekd palvelujen tuotanto erotettiin toisis-
taan. Vuonna 2010 syntyivit varustamoliikelaitos Fintashipin liiketoimin-
noista Arctia Shipping Oy — nykyinen Arctia — ja Merenkulkulaitoksen si-
sdisestd tuotannosta yhtiditetty Meritaito Oy. Luotsausliikelaitoksesta tuli

vuotta mydhemmin valtion omistama uusi yhtié Finnpilot Pilotage Oy.

Nailld muutoksilla pyrittiin samaan kuin muissakin valtionyritysten
ja virastojen uudistamisissa. Tuotantotehtévit erotettiin viranomaishal-
linnosta ja yhtiditettiin, ja kilpailu palvelutehtévien tuottamisessa tehtiin
mahdolliseksi. Viranomaishallinto jirjestettiin tuotannosta riippumat-
tomaksi asiantuntijaorganisaatioksi. Se toimii palvelujen tilaajana ja alan

hallinnon kehityksesta vastaavana viranomaislaitoksena.



SELLAINEN ON RIKKIDIREKTIIVI
Suomen satamat ovat olleet enimmakseen kunnallisia laitoksia tai kun-
nallisia liikelaitoksia. Lisdksi on yksityisid satamia, ja satamaoperaattorit
ovat yksityisid. Muutos on ollut nopea. EU:n polititkan mukaan kaikki
kauppaliikennesatamat oli yhtiditettdvd vuoden 2015 alkuun mennessa.
Ajatus on, ettd satamien tuotoilla rahoitetaan satamien kulut, eikd kunta
enda saa verovaroin tukea satamaansa. Periaate tulee EU:n kilpailulain-
saadannosta. Julkisesta tuesta satamille saadetaan EU:ssa erikseen.
Suomessa on paljon satamia, kaikkiaan yli 5o ulkomaanliikenteen sa-
tamaa. Sdannollisessa talvimerenkulussa on 23 satamaa (2014), joihin
kulkua jadnmurtajat avustavat. Lisaksi laivoja avustetaan Saimaan ka-
navalla ja Saimaan syvavaylaverkolla.>
Virkamiesten ja paittijien keskuudessa katsotaan yleisesti, ettd sata-
mia on litkaa. Tavan mukaan erimielisyyttd on siitd, mitka satamat ovat
litkaa. Satamien toivotaan erikoistuvan, tekevin yhteistyota ja yhdistyvan
toimintaedellytysten parantamiseksi. Kvarken Ports -yhtié yhdisti Uu-
majan ja Vaasan satamat (2015). Haminan ja Kotkan satamat yhdistyi-
vat 2011. Uuden sataman nimeksi tuli hieman kémpeldsti mutta kaiketi
tasapuolisena kompromissina HaminaKotka.
Satamien ongelmat johtuvat pohjimmiltaan suuren ja harvaan asutun
maan maantieteestd. Niin tdrkeitd kuin kuljetukset ovat kansantaloudelle,
ne ovat kuitenkin suhteellisen pienid kansainvalisen liikenteen tehokkuu-

den vaatimuksiin ndhden. Maa on suuri, miki on johtanut useiden sata-
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mien syntyyn. Silld tavalla on vahennetty maakuljetuksia. On epaselvéd ja
monien mielestd kovin epiilyksenalaista, sallisiko rataverkon kapasiteetti
siirtdd kuljetuksia enemmén juniin kohti harvempia satamia.

Pienten satamien tilanne on hankala, koska pienikin muutos kul-

jetuksissa voi viedd niiden osan liikennejarjestelméssi. Toisaalta uusi
lainsdadanto ymparistonsuojelun alalla vaatii paljon investointeja. Sel-
lainen on muiden muassa rikkidirektiivi, koska erilaisten rikkipesurei-
den jdte késitellddn satamassa tai se on kuljetettava kisittelylaitokseen.

Rikkidirektiivi ei siis lisdd vain laivan kiyttokuluja merelld vaan myos

satamissa.

Toinen suuria muutoksia vaativa asia on suunniteltu painolasti-
vesien kisittely. Kun vesilastin purkaminen Itdmereen kielletdan, on
satamassa oltava valmius jitteen kuljettamiseen tai kasittelyyn. Niin
ikddn haasteita tuo nesteytetyn maakaasun (LNG) kdyttdminen polt-
toaineena, koska sita kasittelevit satamalaitteet ovat tita kirjoitet-
taessa Suomeen vasta tulossa.

Pienet satamat karsivit niin ikdan siita taka-asemasta, mihin
suurten satamien kerddmat suuruusluokan edut ja hyvit kuljetus-
yhteydet ne jittivit. Kun laiva on suuri ja siis kuljetus suhteellisen
halpaa, pidemmaénkin maantie- tai rautatiematkan merkitys vihe-
nee, jos litkenne on toimivaa ja sujuvaa.

Tonneissa laskien Suomen suurin satama on ollut Nesteen

Skoldvikin satama Porvoossa. Skoldvikissa kulkee enimmakseen
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raakadljya ja ljytuotteita seka kaasua ja kemikaaleja. Satama on rahdil-
taan ldhes kaksi kertaa seuraavaksi suurinta HaminaKotkaa suurempi
(2014), mutta HaminaKotka on suurin yleissatama. Helsinki on kol-
manneksi suurin, joskin satamien litkenne vaihtelee vuosittain. Muita

suuria satamia ovat Kokkola, Naantali, Rauma ja Raahe.

El TARVINNUT PELATA HINTASOTAA

Toisen maailmansodan jélkeen tavaksi tuli, ettd Euroopan maiden
lentoyhtiét olivat valtiollisia monopoliyhtiditd. Yhdysvalloissa kehi-
tys oli toisenlainen, ja sielld liikennettd ovat hallinneet yksityiset len-
toyhtiét. Euroopassakin lentoliikenne alkoi siella taalld yksityisten
yrittijien tai kenties paremminkin harrastelijoiden voimin. Miten
lentoliikenne paityi valtion monopoliyhtidksi, ja miksi sitd koskevaa
saatelyd ruvettiin purkamaan 1900-luvun lopulla?

Lentokoneiden sotilaallinen merkitys nihtiin rautatieliikenteen
lailla suureksi. Ilmatilan hallinta ei olisi estanyt lentoyhtioita len-
tdmdstd sovittavan mukaisesti maan sisalld ja maasta toiseen, ku-

ten nykydan. Valtiot halusivat silti oman kansallisen lentoyhtion,
eikd muiden yhtiéiden sallittu kdyvén kilpailua kansallisia lippu-
laivoja vastaan. Kansainvilistd liikennettd ohjattiin lippulaivayh-
tion eduksi erilaisin rajoituksin. Joillakin valtioilla oli tdhén aivan
erityinen motiivi: siirtomaat. Emdmaan ja siirtomaan viliset

yhteydet niin siviili- kuin sotilasasioissa katsottiin 4drimmadisen

tarkeiksi esimerkiksi Ranskan, Ison-Britannian, Italian ja Belgian halli-
tuksissa.

Kansainvilinen ilmakuljetusliitto (International Air Transport Asso-
ciation, IATA) toimii lentoyhtididen etujirjestoni. Se perustettiin 1945
Havannassa Kuubassa. Jarjeston ensimmaisid tehtavid oli rajoittaa alalla
kaytiavia kilpailua. Se kévi painsd muun muassa sopimalla hinnat niin
korkeiksi, ettd huonostikaan hoidetulle yhtidlle ei koitunut kustannus-
rakenteen vinouksista paineita. Valtionomistus ja kilpailun saitely taka-
sivat turvatun pelikentén.

Sadntely takasi senkin, ettd yhdysvaltalaiset yhtiot eivit pystyneet
valtaamaan jalansijaa Euroopasta. Tdmad oli eurooppalaisten tarkeimpia
tavoitteita. Kaikkien piti noudattaa samaa hinnoittelua. Yhdysvallat on
puolustanut vuosikymmenia ajatusta, ettd kaupalliset lentoyhtidt voisivat
harjoittaa litkennettd milld tahansa reitill4.*¢

Keskeinen jirjesto Kansainvilisen ilmakuljetusliiton lisaksi on Yhdis-
tyneiden kansakuntien Kansainvilinen siviili-ilmailujarjesté (Internatio-
nal Civil Aviation Organization, ICAQO). Sen toiminta perustuu Chicagon
sopimukseen (1944 ), jossa maariteltiin kansainvalisen lentoliikenteen
saannot. Jarjestdlld on suuri merkitys lentoliikenteen turvallisuuden ke-
hittdmisessd. Eri maiden valisen lentoliikenteen jarjestiminen on sittem-
min vaatinut tuhansia kahdenkeskisia ja monenvalisia sopimuksia.

Kansalliset lentoyhtiot olivat, paradoksaalista kylla, kansainvalisin

sopimuksin sdddeltyja monopoleja. Niiden liikennéinti oli jalanmitan



tarkkuudella maératty kuin lentorata. Tama oli my6s Suomen valtion
omistaman Finnairin muotti. Finnair on toimivista lentoyhtisista yksi
vanhimpia maailmassa. Se syntyi vuonna 1923 kuitenkin yksityisend yh-
tiéna nimeltd Aero Oy.*” Ensimmaiset koneet olivat vesilentokoneita,
jotka talvella laskeutuivat jaille. Ne lensivit vuodesta 1924 alkaen Kata-
janokan vesilentoasemalta Tallinnaan ja Tukholmaan.

Aeron omistus tuli valtiolle 1946. Markkinointinimeksi tuli Finnair
1953, ja viralliseksi nimeksi se otettiin 1968. Finnair oli ensimmadinen lin-

simainen lentoyhtid, joka aloitti reitin Moskovaan (1956).

MISTA HALPALENTOYHTIOISSA ON KYSYMYS

Halpalentoyhtiot, kuten joitakin lentoyhtiditd hieman halveksivasti ni-
mitetdin, syntyivit 198o-luvun puolivilissa.*® Tunnetuin niistd on ollut
Suomeenkin lentdva irlantilainen Ryanair, joka perustettiin 1985. Yh-
dysvalloissa halpalentoyhtidt syntyivit vuosikymmen aikaisemmin, kun
lentoliikenteen kilpailua rajoittanutta sddntelya purettiin. Uudistuksia
on sittemmin seurattu eri maissa. Kansallisten lentoyhtididen monopoli
pittyi.

Halpalentoyhtioita kenties kuitenkin pahimpia haastajia tulevat ole-
maan jotkut Lihi-Iddn maiden lentoyhtiét. Niiden tiedetddn saavan val-
tavia tukia hallituksiltaan ja omistajiltaan. Ndiden yhtididen palvelut ei-
vat myoskadn ole samalla tavalla riisuttujen ja pelkistetyn totisten mallien

mukaisia kuin linsimaisten halpalentoyhtididen.
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Suomessa lentanyt ensimmaiinen halpalentoyhti6 oli isobritannialai-
nen Buzz, joka lensi Lontoosta Suomeen 2000-2002.* Sen omistanut
maailman vanhin lentoyhtié, alankomaalainen KLM, myi yhtién pian
Ryanairille, ja yhtd pian Ryanair lopetti Buzz-yhtionsi. Flying Finn
lensi Suomen kotimaanlentoja samoihin aikoihin (2003 ), mutta yhtio
kaatui vuodessa. Se ehti vaikuttaa siihen, etta Finnair laski kotimaan
lentolippujensa hintoja merkittavisti, jopa puolella. Yksityinen suo-
malainen Air Botnia lentoyhti6 oli perustettu 1988, mutta sitd ei vield
pidetty oikeana halpalentoyhtiona.

Mistd halpalentoyhtidissd on kysymys? Lentoliikenteen tiukan
sdantelyn aikana kansalliset lentoyhtidt lensivat liki monopolina
hallitsemiaan reittilentoja, ja tilauslennot veivit "charter-lennoilla”
turisteja aurinko- ja kaupunkilomille. Hinnat olivat korkeat, ja
lentdminen oli ylellisyyttd. Matkustajien vaihtoehdot olivat ra-
jalliset sittemmin syntyneiden halpalentoyhtiéiden aikaan ver-
rattuna.

Euroopassa Iso-Britannia, Hollanti ja Irlanti seurasivat no-
peasti Yhdysvaltain esimerkkii. Muiden oli hypattava muutos-
ten vietaviksi. Sddntelya purettiin, ja lentoyhtiot saivat luvan
esimerkiksi suurempaan keskiniiseen yhteistoimintaan ja va-
paampaan hinnoitteluun. Vuonna 1990 sallittiin, ettd lento-
yhtio sai lentda vapaasti kotimaansa ja minka tahansa EU-

maan valilla.>°
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Vuonna 1992 sovittiin, ettd kaikki toimiluvan saaneet lentoyhtiot
voivat lentdd haluamallaan kansainviliselld reitilld EU:n sisalld. Myos
hinnoittelu vapautettiin.

Lahtdselvitys Helsinki-Vantaan lentoasemalla 1970-luvulla.

Muutaman vuoden kuluttua (1997) vapautettiin ns. kabotaasilii-
kenne eli yhtiét saivat luvan lentaa sisdisid reittejd missa tahansa EU-
maassa. Tdssd mielessd lentoliikenteessd toteutettiin yhteismarkkinat.
Seuraava suuri muutos oli se, kun vuosikymmenen kuluttua (2008) tuli
voimaan EU:n ja Yhdysvaltojen vilinen Open Skies -sopimus eli avoi-
men taivaan sopimus. Yhdysvaltalaiset ja eurooppalaiset lentoyhtiét
saivat operoida milld tahansa reitilld Euroopan ja Yhdysvaltain vililla.
Maailmanlaajuisesti toimitaan edelleen lihinna kahdenvilisten valtiol-
listen sopimusten puitteissa.

LENTOKENTAN ARVO MIELIKUVISSA
Yksityisen Aero Oy:n ja valtion siviili-ilmailuhallinnon yhdistamista
osakeyhtioksi pohdittiin hallintokomiteassa jo 1936. Jilleen huomataan,
ettd yhtidittdmisen tai yksityistaimisen ajatukset eivit ole uusia. Komi-
tea paityi lopulta siihen, ettd ilmailuhallinto pitaa sailyttad valtion hal-
linnassa.’*

Nykyinen Ilmailuhallitus syntyi 1972. Vuosikymmenen lopulla se esitti
ilmailualan liikelaitoksen perustamista. Hanke ei edennyt, mutta uusi yri-
tys seuraavan vuosikymmenen lopulla onnistui. Laki Ilmailulaitoksesta hy-

vaksyttiin 1990, ja uusi liikelaitos oli olemassa seuraavan vuoden alussa.
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o Ilmailulaitoksen osaksi perustettiin Lentoturvallisuushallinto. Sen piti olla
IImailulaitoksen litketoiminnasta riippumaton. Kun valtion liikelaitoksia
koskevat saddokset uusittiin 2000-luvun alussa, jarjestelyt kavivit ongelmal-
lisiksi. Jotta valvoja olisi toimijasta riippumaton, viranomaistehtévat siir-
rettiin Ilmailulaitokselta (sittemmin Ilmailulaitos Finavia) itsenaiselle II-
mailuhallinnolle (2006). Ilmailuhallinto toimi vain lyhyen aikaa, kunnes
(2010) perustettiin yleinen liikenteen turvallisuusvirasto Trafi. Ilmailussa
Trafin toimintaa ohjaa valtioneuvoston asettama ilmatilan hallinnan neu-
vottelukunta.®
Talldkin kertaa liikelaitos muutettiin pian osakeyhtioksi. Finavia Oyj
aloitti toimintansa vuoden 2010 alusta. Finavia Oyj on valtionyhtié. Sen
mainetta ja taloutta keikauttivat sijoitusmarkkinoiden ei-suojaavat struk-
turoidut johdannaissopimukset, joita yhtidssa tehtiin 2009—2011. Nama
vuodet olivat yhtidittamisen kaanteiden aikoja. Spekulatiivisten johdan-
naisten tuomaa yli 30 miljoonan euron tappiota on puitu julkisuudessa
kitkerasti.»

Finavia hoitaa Suomessa yli kahtakymmentad lentoasemaa. Mikke-
lin lentoasemaa pitaa Mikkelin kaupunki. Kentalld ei ole saannollista
matkustajaliikennettd. Seindjoen kenttda piti saatio, mutta kenttd lo-
petettiin 2016. Myds Lappeenrannan lentoasema siirtyi Eteld-Kar-
jalan maakunnan ja Lappeenrannan kaupungin omistaman sdation
yllapitamaksi (2016). Lappeenrannan kenttd on maan vanhin kay-

tossd oleva kentta (1918).
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SUOMEN SUURIMMAT LENTOKENTAT MATKUSTAJAMAARAN MUKAAN 2015

Suomessa on yli 20

Lentokentta matkustajaa % lentoasemaa. Lisdksi
Helsinki 16 422 266 81,8 Suomessa on jokunen
lahinna sotilasliikenteelle

Oulu 982 723 4,9 R . s
I tarkoitettu kentta seka

Rovaniemi 478 347 o harrasteilmailukenttia

Tampere 357 082 1,8 Lihde: Finavi !

Turku 312105 1,6 ande: Hinavia.

Vaasa 282 437 1,4

Kuopio 232 257 1,2

Kittila 226 819 1,1

Ivalo 155 208 0,8

Joensuu 133726 0,7

10 suurinta kenttaa yhteensa 19 528 970 97,5

Lentokenttien yllapitédjiksi maakuntakaupunkeihin voi ilmaantua uu-
sia tahoja, kun Finavian peldtdin luopuvan kannattamattomista kentis-
td. Kaupungit katsovat lentokentin tirkedksi seutunsa elinkeinoille ja
kulttuurille. Lentokentan arvo on suuri mielikuvallisesti.

Nelja matkustajaa viidestd Suomen lentokentilld kulkee Helsinki-
Vantaan lentoaseman kautta (82 prosenttia vuonna 2015). Osuus on
noussut 1900-luvun viimeisiltd vuosikymmenilta alkaen. Helsinki-
Vantaan osuus ulkomaanliikenteesti on vielakin suurempi kuin
osuus kaikista lentomatkustajista (93 prosenttia).>* Lentoasema
avattiin Suomessa pidettivid olympiakisoja varten 1952. Sitd en-

nen lennettiin Malmin kentalta.

Turun asema lentoliikenteessa on romahtanut. Sen osuus oli 27 pro-
senttia maan lentomatkustajista ennen talvisotaa. 2000-luvulla osuus on
ollut jopa alle kahden prosentin. Kotimaan kaupunkien valill4 lentoja
on ollut vahén. Lahes kaikki kotimaan lennot kulkevat Helsingist4 tai
Helsingin kautta. Kuitenkin jo 1950-luvun lopulla kotimaan reitisto
oli tiheimpia Euroopassa.

Helsinki-Vantaan lisiksi ulkomaanliikenteen matkustajia on
enemmistd vain muutamalla kentdll, eniten Tampereella. My6s
Turussa osuus on yli puolet. Enemmisté matkustajista kulkee kan-

sainvilisessd liikenteessa myos sellaisilla pienilld kentilld kuin Lap-

peenrannassa, Enontekioll ja Porissa. Lappeenrannan lentoliiken-



ne hiljeni paljon, kun venalaisten kulku viheni 2000-luvun ensivuosien
jalkeen. Lisaksi uusi oikorata Helsingista Lahteen (2006) nopeutti iddn-
suunnan matkoja vahintdan puolella tunnilla, mik4 séi liikennettd Lap-
peenrannan kentaltd. Kansainvalisen liikenteen osuus on suuri myds
Kittildssa ja Vaasassa.

Lentoliikenteen tavarankuljetuksesta ulkomaille Helsinki-Vantaa
lahettad 95 prosenttia. Seuraavaksi suurimmat Turku ja Oulu lastaa-
vat 1—2 prosenttia lentoliikenteen rahdista. Tonnimaarit ovat pienid,
mutta lentoliikenteessé tavaran yksikkéarvo on suurempi kuin muussa

kuljetuksessa.

MIKSI SAANTELY PURETTIIN

Liikelaitostaminen, yhtidittdminen ja yksityistiminen ovat valtion-
hallinnon suurin uudistus sitten keskusvirastojen synnyn 18oo-luvul-
la ja 1900-luvun alussa. Uudistus muutti valtionohjauksen muodot
kokonaan.’ Siihen pdattyi myds litkenteen alan erillisvirastojen aika.
Viranomaistehtavat siirtyivat erillisille hallinnoille ja tuottajatoimin-
not, kuten véylien rakentaminen ja luotsauspalvelut, perustetuille yri-
tyksille. Joissakin naissa yhtioissd valtiolla on enemmistdosuus omis-
tuksesta.

Uudistuksiin ryhdyttiin likimain yhtéaikaisesti kaikissa Lansi-Eu-
roopan maissa. Yhdysvallat oli hiukan edelld, ja pian Iso-Britannia-

kin. Jalleen kerran on turha etsia kansalliselta tasolta kehitystd maa-
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rannyttd tekijad. Edelld kavi jo selvaksi, ettd syyna tuskin on ollut vain
poliittis-ideologinen asetelma oikeiston ja vasemmiston vililla.
Korostettakoon, etti asia, jota yleisesti kutsutaan melko hamarasti
sdantelyn purkamiseksi, ei merkitse, etti valtiollinen ja semmitenkdin
poliittinen ohjaus valttdmitta vihenisi. Kilpailun edellytysten paran-
taminen ja kilpailun vaatiminen tavaran tai palvelusten tuottajilta on
myds valtiollista ohjausta. Valtiollinen ohjaus voi toteutua poliittis-hal-
linnollisin linjauksin yhtd lailla kuin yksityiskohtaisin maarayksin.
Liikelaitostaminen oli tavallisesti ensimmdinen ajatus, koska se oli
poliittisesti helpommin hyviksyttivissi. Sen jalkeen edettiin yhti-
Sittdmiseen ja yksityistdimiseen. Kyse ei aina ollut johdonmukaisista
suunnitelmista.

Valtion keskushallintokomitean periaatemietintd vuodelta 1978 oli
lahtélaukaus ajatukselle, jota useat virkamiehet eivit vield tuolloin
halunneet kuulla puhumattakaan politiikoista ja ammattiyhdistys-
johtajista. Mietinndssa todettiin pitkalla tahtiimelld tarpeelliseksi

selvittds, oliko Posti- ja telelaitoksen ja Valtionrautateiden lisiksi
muita keskusvirastoja, jotka voitaisiin muuttaa liikelaitoksiksi. Jo
tuolloin liikenneministerissa pohdittiin ainakin Ilmailuhallituksen
muuttamista litkelaitokseksi.
Valtion liikelaitoksia koskeva yleislaki tuli voimaan vuoden 1988
alusta. Laki saddettiin perustuslainsaatamisjarjestyksessa, koska lii-

kelaitosten johtamisjirjestelmé poikkesi siitd, mita hallitusmuoto
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N&dkyma Helsingin Tahtitorninmaeltd Eteldsatamaan ja nykyiselle Olympiaterminaalille pain todenndkdisesti 1910-luvulta. Kuvassa on
majakka-alus Aransgrund ja matkustaja-alus Viola seki proomuja.
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edellytti Eduskunnan roolista valtionyritysten johtamisessa. Eduskunnan

seikat ja monenlaiset muut koukerot, joilta lukija tassd sddstetdan. Niista
vaikutus viheni, tulo- ja menoarvioon liittyvit kdytinnot muuttuivat ja kuitenkin seurasi, etta valtion liikelaitoksen konkurssia ei saatu lainsaa-
liikkeenjohdon itsendisyys kasvoi.*® Yleislain maaraamalla tavalla muista dannollisesti mahdolliseksi.
asioista pditettiin tavallisessa lainsadtojarjestyksessa. Liikelaitoslaki on sit- Tarkein ratkaisu ongelmaan oli se, ett liikelaitokset muutettiin ta-
temmin uudistettu (2002 ja 2010). vallisiksi osakeyhtioiksi. Yhtiditettaviksi pantiin ne valtion laitokset
(liikelaitokset), jotka toimivat tai voivat tulevaisuudessa toimia mark-
EI VOINUT TEHDA KONKURSSIA kinoilla avoimessa kilpailutilanteessa muiden yritysten joukossa. Tal-
Liikelaitostamisessa ja vastaavissa uudistuksissa edettiin Suomessa lopul- laisenaan valtion yritystoiminta on yhteismarkkinoiden periaattei-
ta monta muuta maata aikaisemmin ja ripeimmin. Vastoin kaikkia ta- den mukaista.®

vanomaisia moitteita poliitikot sekd virkamiehet saivat todellakin jota-

Missd madrin julkisten palvelujen tuottamista voidaan avata kil-
kin aikaan. Kaikki eivat olleet tuloksiin tyytyviisii. Joissakin Euroopan

pailulle ja yksityisille yrityksille? Siitd keskustellaan kuumeisesti
maissa epaluulot olivat vield vahvempia. Saksassa, Ranskassa ja Italiassa Euroopassa ja Pohjois-Amerikassa. Suomessa litkenteen infrastruk-
vasemmistopuolueet ja ammattiliitot onnistuivat kaatamaan kaikki sel- tuurin alalla jarjestelyt nayttavat seka poliittisesti ettd teknisesti
laiset hankkeet ennen vuotta 1988.%7

helpommilta kuin terveyspalvelujen osalta.
Liikelaitostamisen jalkeen jouduttiin toteamaan, ettd valtiollinen

tausta ja tuki olivat kuitenkin liikelaitoksille suhteeton ja EU:n politii- KAANTEEN TODELLISET SYYT
kan vastainen etu. EU:n komissio otti kantaa Tielaitoksen liikelaitos-

Syy siihen, miksi katsottiin vilttimattomaéksi avata kilpailua
malliin 2007 ja huomautti, etté valtion liikelaitokset eivit soveltuneet valtionyhtididen hallitsemilla aloilla, oli kuitenkin aivan muu.
yhteismarkkinoiden vaatimiin kaupan ja liiketoiminnan vapautta Taustalla on ainakin nelja suurta muutosta.* Monet valtion ja
koskeviin sdadoéksiin. Valtion liikelaitokset eiviat maksaneet yhtei- kuntien toiminnot rasittivat valtion tulo- ja menoarviota pa-

soveroa, eivatka ne voineet menna konkurssiin. 3 hasti. Huomautettakoon viela kerran, etti tama ei aina kuvan-
Konkurssin mahdollisuutta ei voitu edes kirjoittaa lakiin. Syyna nut toiminnan tehottomuutta, vaan valtionlaitoksille asetet-
olivat lainsddddnnén monimutkaiset oikeushenkildytta koskevat

tujen muiden yhteiskunnallisten velvoitteiden jaykistimaa
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toiminnan muotoa. Toimintaan vaikuttivat muiden muassa
poliittinen, sosiaalinen ja alueellinen tasapainoilu.

Toinen seikka on teknologian muutos. Teknologian kehitys
romutti seka tarpeen ettd mahdollisuudet samanlaiseen infra-
struktuurin jarjestelmien valvontaan kuin mita oli tavoiteltu

lennittimen ja puhelimen alkuaikoina. Tietoliikenteen valvonta
valtion turvallisuuden ja mahdollisen sotilasliikenteen turvaa-
misen vuoksi ei enda kiynyt pdinsd monopolisoimalla teletoi-
minnan lupia niin kuin ennen.
Lentoliikenteessa tekniset saavutukset vaikuttivat erityisesti.

Suuremmat ja halvemmat lentokoneet tekivit mahdolliseksi jouk-

komittaisen ja edullisen lentomatkustamisen. Vanha jérjestelma ra-

koili lisdantyvin lentomatkailun ja sen tarpeen ja kysynnin vuoksi.

Eurooppalaiset kokivat — toiset innostuneina, toiset vastentahtoi-
sesti — ettd yhdysvaltalaisten lentoyhtididen paine ja esimerkki teki-
vat vilttamattomaksi purkaa sadntelyd myo6s Euroopassa.

Niin ikddn tekninen kehitys teki monenlaiset uudet palvelutuot-
teet mahdollisiksi ja houkutteleviksi. Niita haluttiin padstd kehittdmain
kaupallisiksi palveluiksi nimenomaisesti yksityisella sektorilla, silld missd

virastossa olisi keksitty, mitd ihmetta tehda tekstiviesteilla?
Kolmas syy on toisen maailmansodan jilkeen alkanut Euroopan yh-
dentymiskehitys. Sen lahtékohdat, kaupan ja litkkumisen vapaus, tukivat

periaatteellisesti sddntelyn purkamista ja yleiseurooppalaisia, ylikansal-

lisia, ldhtokohtia. Se ei merkinnyt, etta valtiot olisivat luopuneet omista
kansallisista lahtokohdistaan, kun yhteisid jarjestelmia suunniteltiin.

Silti yhteismarkkinat ja yhteinen taloudellisen toiminnan sdannos-
t6 loivat sen ideologisen perustan, jolla kaytiin kansallisia ndkékohtia
vastaan. Se saattoi olla enemmén tai vihemmain johdonmukaista tai
tiedostamatonta. Poliittista oikeisto—vasemmisto akselia tairkeammaksi
tekijaksi sadntelyn purkamisessa ja infrastruktuurin jirjestelmien uu-
dessa muodossa voi ndhdd Euroopan yhdentymisen ideologian. Téssa
tiedetyn mukaan sen puolustaminen ei ole jakautunut missaén entisten
sosialistisen maiden ulkopuolella yksin oikeistolaisten ja vasemmisto-
laisten lahtokohtien valilla.

Yhdentymiskehityksestd on mittava, joskin valitettavan sekava ja
suurin maarin fraseologinen kirjallisuus. Tassd halutaan korostaa yhta
seikkaa: Yhdysvaltojen johtavaa asemaa talouden ja kulttuurin suur-
valtana toisen maailmansodan jilkeen. Yhdysvalloissa syntyneet uu-
det yrittdjyyden, teollisuuden ja kaupan jarjestelmit haastoivat eu-

rooppalaisten mallit.**

TARKEIN SYY: HIDASTUNUT TALOUSKASVU

Toisen maailmansodan jilkeen talouskasvu oli linsimaissa histo-
riallisesti hyvin nopeaa. Kasvu ja jopa edistys tyon tuottavuudessa
alkoivat kuitenkin hidastua. Ennen pitkda hidastumista alettiin pi-

tdd ongelmana.



Bengtskarin majakan rakentajat ja tukihenkilot vuoden 1906 yhteiskuvassa.

Hangon edustalla kaukana merelld sijaitseva majakka on Pohjoismaiden korkein
ja myos matkakohde.
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Hidastuva talouskasvu on neljés ja kenties tarkein
tekijd uuden kaddnteen takana.** Pohjimmiltaan tima
lienee ollut syyni aggressiiviseen talouseldman ja liike-
toiminnan muotojen uusimiseen Yhdysvalloissa. Naitd
nakokohtia esitellddn tassa laajan kirjallisuuden pohjal-
ta. Padkohtien kokoaminen ja tiivistiminen on vaikeaa
ja voi johtaa yksinkertaistuksiin. Asia on kuitenkin
tarked litkennepolitiikan kannalta, koska se — kuten
luvussa 7 esitetddn — nayttaa vaikuttaneen my®os lii-
kennepolitiikan olennaiseen muutokseen.

Euroopan yhdentymiskehitys on osa lansimaista
yhteiskuntakehitystd, jonka mukaisesti ajatellaan,
ettd vapaan kilpailun ja yrittimisen myota talous
kehittyy parhaiten. Ajatuksen mukaan silloin hy-
vinvointiakin voitaisiin jakaa enemman. Vapaus
on silti aina suhteellista ja suhteessa johonkin.
1900-luvun lopulle saakka talous- ja yhteiskun-
tapolitiikkaa hallitsevat tahot Euroopassa olivat
tdysin tyytyvaisia niin valtiollisiin, kunnallisiin
kuin yksityisiinkin monopoleihin.

Jotkaut, kuten 2000-luvun Karl Marxiksi kut-
suttu taloustieteilijia Thomas Piketty esittavit,

ettd niin sanottu uusliberalistinen talousajat-
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telu syntyi hidastuneen talouskasvun ongelmasta.* Kun kasvu hiipui, aja-
teltiin, ettd talouden kehitystd ja kilpailua rajoittavia esteitd on raivattava.
Silld tavalla saataisiin talouskasvulle ja sen mukaiselle edistykselle uusia
mahdollisuuksia. Taman vuoksi syntyivit ehdotukset liikelaitostamises-
ta, yhtidittamisestd ja yksityistdmisestd sekd kansainvilisen tai ainakin
EU:n sisaimarkkinoiden kilpailun vauhdittamisesta. Kilpailun vapauden
valovoimaisia julistajia olivat Margaret Thatcher ja Ronald Reagan, joita
arvostelijatkin ovat sittemmin seuranneet.

Voitaneen katsoa, ettd talouskasvua kyettiin néilld keinoin vedaitta-
madn, tosin ilmeisen rajun eriarvoistumisen myotd. Kuitenkin lansimai-
ta koetteleva finanssikriisi vuoden 2008 jilkeen kdinsi talouden jilleen
perin takkuilevalle raiteelle. Kasvun edellytyksii on sen jilkeen etsitty

entista kuumeisemmin.

KOHTI EU-JASENYYTTA - SALALIITTOKO

Erikoinen ja unohtunut tosiasia on, etti jo vuonna 1923 kaavailtiin val-
tion liikeyrityslaiksi periaatteiltaan jotakuinkin samansisaltoista lakia,
jota valtion liikelaitoskomitea sittemmin esitti — vuonna 1985 eli 62 vuot-
ta myshemmin.* Vuoden 1923 suunnitelmassa valtion liikeyritysten si-
donnaisuus valtion budjettitalouteen ja virastomaiseen hallintoon oli-
si lopetettu. Yhtd lailla kaavailtiin Valtionrautateiden uudistamista jo
ennen toista maailmansotaa. My®ds siviili-ilmailun alalla oli samanlaisia

suunnitelmia.

Ajatukset eivit olleet ainutlaatuisia Euroopassa. Niiden rau-
keaminen kaikkialla kuvaa niitd maailmansotien jélkeisia kansal-
lisvaltiollisen kehityksen raameja, jotka olivat tyypillisid aikansa
politiikalle. Kansallinen tie sementoitiin valtiota rakentamalla.
Valtiointervention seké valtion omistuksen ja julkisen hallinnon
kasvu olivat historiassa ennen kokematonta.

Suomessa kisite uusi julkishallinto (New Public Management)
tuli tutuksi 1990-luvulla. Asiat olivat vanhoja, kuten sotia edelta-
neet kaavailut osoittavat. Tavoitteena oli korostaa asiakkuutta, joka
hallitsee tuotteistamista ja markkinointia. Niin ikdan késitteet tulos-
johtaminen, tulostavoitteet ja toiminnan arviointi tulivat tarkeiksi
ainakin puheissa ja suunnitelmissa. Ja tietenkin hallintoa ja byro-
kratiaa yritettiin vahentaa.

Suomessa pyrittiin jo 1980-luvulla aloitteellisesti myotiilemaan
Euroopan yhdentymisen eli integraation periaatteita. Syy ei kuiten-
kaan ollut Eurooppa-intoilijoiden salaliitto, vaan kaytinnoéllinen ja
sopimusoikeudellinen. Suomi oli EFTA::n jésen, ja EFTA neuvotteli
EU:ta edeltdneen EY:n kanssa Euroopan talousalueen (ETA) synnyt-
tamisesta. Naissa neuvotteluissa lahdettiin siitd, ettd EY:n ja EFTA:n
kilpailulainsaddanto vastaa toinen toistaan. Liiketoiminnan edellytyk-
set ja lahtokohdat tuli olla kaikille toimijoille samat.*

Niinp, kun neuvottelut Suomen EU-jasenyydesta aloitettiin, oltiin

jo monen monessa asiassa pidemmalld kuin miltd naytti.



VASTOIN OMAN PUOLUEENSA JOUKKOA

On huomionarvoista, kuinka vahvasti lansisuuntautunut Suomi oli ta-
louspolitiikassaan. Ikkuna Eurooppaan ei avautunut vasta EU-jasenyy-
den my6ta. EFTA:n ja OECD:n kautta Suomi oli mukana linsimaiden ja
eritoten Euroopan talouden yhdentymiskehityksessi jo kuusikymmen-
luvulla.

Ulkomaankauppaakin vapautettiin reippaasti 1950-luvun lopulta alka-
en. Se tapahtui vain hiukan my6hemmin kuin asiassa kaikkein nopeim-
min toimineissa Lansi-Euroopan valtioissa. Vuonna 1973 Suomi liittyi
Euroopan talousyhteiséén EEC:hen (European Economic Community)
yhdenlaisella ulkojisenen vapaakauppasopimuksella. Samana vuonna
liittyivat Iso-Britannia (oik. Yhdistynyt Kuningaskunta) ja Tanska.

Neuvostoliiton vuoksi Suomessa ei voitu ajatella tavanomaista EU:n
taysjasenyyttd. Todellisuudessa vapaakauppasopimus oli likimain verrat-
tavissa tdysjasenyyteen ja toi kansainvilisen kaupan alalla vastaavia etuja.
Tasapuolisuuden nimissd samanlaiset sopimukset tehtiin Neuvostoliiton
johtamien sosialististen maiden kanssa.

Melkeinpa puolueista riippumatta johtavat poliitikot olivat ja ovat ol-
leet hyvin Eurooppa-myonteisia.* Lainsaddantotyossa seurattiin ja enna-
koitiin yhdentymisen politiikkaa. Kun Posti- ja telelaitosta alettiin uudis-
taa 1980-luvulla, laitoksen johtoryhm4 totesi, ettd Suomen etu oli toimia
aivan kuin Suomi olisi Euroopan yhteison jasen.” Nakokohta oli hallitus-

tenkin linja ja myos silloin, kun sit4 ei voitu kirjata ohjelmiin. Vield Ka-

levi Sorsan hallitusten aikana (IV ja viimeinen 1983-1987)
yhdentymiskehityksen kysymykset eivit nikyneet paperilla
samalla tavalla.

Se ei tarkoittanut, ettei sellaisia tavoitteita ollut. Pariisissa
vuosia asunut ja ranskaa puhunut sosialidemokraattisen puo-
lueen pitkdaikainen puheenjohtaja Kalevi Sorsa ajoi Suomen
EEC-vapaakauppasopimuksen paatokseen (1973). Han teki
sen hirképdisesti vastoin oman puolueensa suurta joukkoa, ku-
ten Suomessa suurilla poliitikoilla on ollut tapana.

Muistettakoon, ettd Suomi liittyi EU:n jaseneksi (1995) sii-
hen saakka Euroopan unionia vastustaneen keskustapuolueen
ja keskustalaisen paaministerin, Esko Ahon, johtamana. Suomi
oli ensimmaisten joukossa myos yhteisvaluutan euron kayttoon-
otossa (2002).

Suomen mukanaoloa Lansi-Euroopan taloudellisessa yhdenty-
misessi on pidetty mydnteisend ja nimenomaisena tavoitteena aina
vahintddn kolmen suurimman puolueen keskuudessa. Ainoastaan
Suomen kansan demokraattinen liitto (SKDL) ja kommunistit olivat
lansisuuntausta vastaan, mutta puolue menetti asemansa 1970-luvun
jalkeen. Sittemmin 2000-luvulla kaksissa vaaleissa suureksi puolu-
eeksi noussut Perussuomalaiset on rankasti arvostellut EU-poliittisia
ratkaisuja. Suhtautuminen linsimaiseen poliittis-taloudelliseen jarjes-

telméddn on puolueessa kuitenkin periaatteiltaan myonteinen.

195









198

KUKA JOHTAA POSTIKONTTORIA

Liikenneministereini on tavallisesti ollut aloittelevia ja vidhemmén ko-
keneita politiikkoja kuin muiden ja painavampien ministerinsalkkujen
kantajina. Ndin kirjoitti Kimmo Levi osuudessaan teokseen "Hiked, pi-
ke, autoja” (1999). Se oli osa Tielaitoksen tilaamaa historia-projektia.
Tiedetddn, ettd toteamuksesta kédytiin epdsovinnaista keskustelua mi-

nisterion johdon ja silloisen Tielaitoksen johdon valilla.!
Ministereisti ei kuitenkaan voi paatella liikkennepolitiikan paino-

arvoa yhteiskunnallisessa paatoksenteossa — vai voiko?
Ammattiyhdistyspolitiikka on toinen tapa arvioida liikenteen tar-
keyttid yhteiskunnassa. Talta nakokannalta voisi helposti tulla aivan
toisenlaiseen johtopaitokseen. Sekd Suomen Merimies-Unioni ettd
notusti lakkoherkkien ja rayhikkaiden ammattiliittojen mainees-
sa.” Niiden puheenjohtajille on ollut myds tyypillistd suomalaisille
kansalaisjarjestoille epitavallinen omavaltaisuus, joka ei ole tuo-

nut suuren yleison sympatioita.

Sopimusaseman vaa’an kielelld on otsaa kuhmuroida. Nama
liitot kuuluvat tydehtosopimusneuvottelujen kielenkaytdssa
avainliittoihin, joita muut joutuvat tyynnyttelemdén ja varo-

maan. Sellainen on myds puunjalostusteollisuuden Paperiliitto.
Yhteiskuntapoliittiset ratkaisut nousevat tai kaatuvat ndiden

liittojen paatdksin. On paradoksaalista, ettd toisin kuin liiken-

nealan ministerit, keskeisen vientisektorin ja liikennealan ammattiyhdis-
tysjohtajat ovat saaneet tavoittelemansa huomion.

Kaikelle on selityksensa. Ennen nykyista litkenne- ja viestintdminis-
teriota lilkenneasioista vastaavan ministerion asemaa heikensivit useat
suuret keskusvirastot, kuten Tie- ja vesirakennuslaitos (Tielaitos), Posti-
ja telelaitos sekd Valtionrautatiet. Asiat valmisteltiin virastoissa ja usein
vieldpa omien poliittisten mentoreiden ja tukijoiden suojissa. Liikenne-
asioita hoitaneella ministeriolla ei ollut vahvaa, kokonaisuuden hallintaan
tahtdavaa roolia. Toki sellainen ymmarrettiin ihanteelliseksi ja kannatet-
tavaksi ajatukseksi.

Sité paitsi litkenneasioita katseltiin hallituksesta milloin tydllisyyspo-
litiikan ja milloin aluepolitiikan nikékulmasta, eivitké hullunkurisem-
matkaan vaikutteet olleet mahdottomia. Vain pieni vahemmisto kansan-
edustajista on Uudeltamaalta. Kaikkien puolueiden kansanedustajien
madra riippuu menestyksestd maakunnissa eri puolilla Suomea. Maan
eri alueiden tasapuolisen kehittimisen varjolla on tehty paatoksia, jotka
ovat varmasti tasapuolisesti haitanneet koko maata.

Kulkulaitosten ja yleisten tdiden ministerion (1892—1970) ja sittemmin
liikenneministerion (1970—2000) virkamiehet esittelivit virastojen teke-
mat esitykset valtioneuvostolle. Ministerion henkilémaara oli pieni, vaikka
ministerion toimialalla eri virastoissa, kuten Tie- ja vesirakennuslaitok-
sessa, Postilla ja Valtionrautateilld oli kaikkiaan yli 90 000 virkamiestd ja

-naista (1985). Matti Turunen kirjoittaa liikenne- ja viestintiministerion
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120-vuotisjuhlakirjassa "Parempia viylid, nopeampia yhteyksia” (2012),
ettd ministeriéta kutsuttiin vahattelevasti postikonttoriksi.?
Tietoyhteiskunnan ja nykyaikaisen tietotalouden aikana liikenne- ja
viestintiministerion (2000—) asema on toinen. Se muuttaa alan ministe-
rinkin roolia. Suuri osa liikennepalveluja koskevasta lainsdddanndsta on
vanhan teollisuusyhteiskunnan ajalta, eika tue eik salli uuden teknolo-
gian mukaisia kaytiantojd. Uudistuksiin ajaudutaan véistdmatta, vaikka
joku haluaisikin pitda kaiken ennallaan. Kun uutta suunnitellaan, lain-
sdadanto- ja hallintotyon ristiriidat karjistyvat. Sitd myéten liikkennemi-
nisteritkin joutuvat ennen kokemattomaan ristituleen. Postikonttorin

aika on paittynyt.

Juhannusliikennetta 1969.



JOKU TIENVALI

On oletettavissa, ettd hallitusten politiikka ja hallitusten tavoitteet ovat
liikenneolojen kehittamisessd ratkaisevia. On myés luonnollista olettaa,
ettd Eduskunta paittaa litkennepolitiikan linjoista ja litkennejarjestel-
man keskeisistd kysymyksistd. Aivan niin asia ei ole aina ollut. On luon-
nollista ajatella niinkin, ettd yhteiskuntapolitiikan suuntaviivat nakyvat
hallitusohjelmissa. Ndinkaén ei aina ole.

Hallitusohjelmien merkitys on ollut ylipdansa episelvi sithen nah-
den, kuinka paljon niistd on puhuttu hallitusneuvotteluissa viime vuo-
sikymmenien aikana. Ennen toista maailmansotaa ja joskus sen jal-
keenkin ohjelmat olivat tavallisesti yleisluontoisia julistuksia, joiden
sanamuotojen muisteluun ministerit eivit ryhtyneet. Pdaministerit
Johan Emil Sunila ja A. K. Cajander mainitsivat jonkun kerran ennen
sotia, ettd litkenneolojen kehittdminen on keskeistd paitsi talousela-
mén edellytysten parantamiselle myos syrjaseutujen sivistykselliselle
kehitykselle.*

On kuvaavaa, ettd esimerkiksi pdaministeri V. J. Sukselaisen halli-
tuksessa (1957) vannottiin tuettavan elinkeinoeldmai litkennejarjestel-
mai kehittamalla®, vaikka maanteita rakennettiin tuohon aikaan aivan
muista lahtokohdista. Tyéttomyystoiden lapiolinja salli huonosti ottaa
huomioon liikennepoliittisia tavoitteita, kuten ankarissa arvosteluissa
tdman tastd todettiin. Arvostelijoina olivat muiden muassa Eduskunnan

tilintarkastajat. Se ei estinyt samaista Eduskuntaa jatkamasta samalla
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linjalla.® Vasta 1967 valtion tulo- ja menoarvion eli budjetin tiemédari-
rahoista padosa oli liikenneministerion alaisilla momenteilla.

Liikennepolitiikassa alueelliset ja jopa aivan paikalliset intressit olivat
ahtaita mutta kiihkeésti puolustettuja. Eduskunnassa raha-asiainaloitteet
ja toivomusaloitteet jonkun tienvilin rakentamisesta tai oikaisemisesta
olivat vuosikymmenii tavallisimpia kansanedustajien aloitteita. Enim-
milldidn niitd oli viidennes raha-asiainaloitteista (1970). Ratatyotkdan
eivit vilttyneet ndiltd ongelmilta.”

Ylirajaisuutensa vuoksi litkenne on poikkeuksellisen vaikea hallinnon
ala ja altis vaikeille eturistiriidoille. Monimutkaiset tekniset jarjestelmit
lisadvat asiantuntijuuden vaatimuksia. Litkennemuotojen vastakkain-
asettelu ja eri lilkennemuotoja suosivien tavoitteet ruokkivat timén tas-

ta ristiriitoja.

MAAILMAN VAARALLISIMPIA MAITA

Jos oletetaan, etti hallitukset johtavat liikennepolitiikkaa, hallitusohjel-
mien epdmiariisyys on huomiota herdttavaa. Liikenneoloista on vain
vahin suunnitelmia hallitusohjelmissa ennen 1990-lukua. Esilld olivat
eniten syrjaseutujen liikenneolot seki tavanomaiset ja ehkapa aivan li-
turgiset maininnat talouden ja elinkeinoelamén vahvistamisesta liiken-
neyhteyksia parantamalla.

Uusia painotuksia tuli 1970-luvulla. Tuolloin nostettiin esille joukko-

liikenne ja litkenneturvallisuus. Liikenneturvallisuuden parantamiseen
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ryhdyttiin tietoisilla valtiovallan ohjelmilla. Ne onnistuivat. Sellaisesta ei
hallituksia ole ollut tapana ylistda.

Liikenteessd Suomi oli yksi maailman vaarallisimmista maista 1970-lu-
vun alussa. Liikenneturvallisuustyota oli toki tehty. Autoasiainosasto kul-
kulaitosten ja yleisten toiden ministeridssd johti liikkenneturvallisuusty6ta
vuodesta 1952. Uudet lait (1954) maarasivit, etta tie oli suunniteltava
siten, etta kaarteet, ndkemaialueet, pituuskaltevuudet ja liittymit sopivat
tietylle nopeudelle. Tillainen suunnittelu on turvallisuusty6n perusta.

Yleisid nopeusrajoituksia ei vield ollut. Nopeusrajoituksia oli lahinna
taajamissa ja niiden lahettyvilla. Tieliikennelaki 1957 maarasi kuorma-
autojen enimmaiisnopeudeksi 60 km/h ja linja-autojen 70 km/h. Poliisi
sai ensimmdisen nopeustutkan 1959. Ensimmadisten tutkanpaljastimien
tiedetdan tulleen myyntiin 1962.%

Liikenneturvallisuustyotd suunnitteli ja kampanjoi yksityinen elin,
TALJA eli tapaturmantorjuntayhdistyksen liikennejaosto. Yhdistys sai
kaksi prosenttia liikkennevakuutusmaksuista. Kaytinndssd yhdistys oli
puolivirallinen ja puolivaltiollinen. Sille kuului julkisoikeudellisia teh-
tavid litkenteen alalla vuoteen 1971 saakka. TALJA keskittyi ajonope-
uksiin, rattijuoppouteen seki suojateihin ja heijastimiin. Sen tekemaa
tyotd arvosteltiin jo aikanaan julistavaksi, mutta tehottomaksi asenne-
muokkaukseksi.’

Arvostelu oli turhan reipasta. TALJAlla oli kova vastus. Keskeinen osa

autoilijoista sekd autoilijajarjestojen jasenistosta keskittyi vastustamaan

nopeusrajoituksia, turvavoitd ja eritoten nopeusvalvontaa.
Syy siihen taisi olla erikoinen, viittavit liikennevalvonnan
syntya Isossa-Britanniassa tutkineet Keith Laybourn ja Da-
vid Taylor (2015). Kun yksityisautoilu kasvoi ja liikenneval-
vonta syntyi, niin sanotuista kunniallisista kansalaisista tuli
ensimmadisen kerran poliisivalvonnan kohde. Se narkastytti
sddtynsd asemaan tottunutta ihmistd, ja siksi Isossa-Britannian
autoilujirjestoistd tuli poliisin jahtaamien viattomien autoili-
joiden puolustajia.'” Todellisten rikollisten uskottiin padsevian
vahalld, kun poliisi jahtasi kunnon kansalaisia.

Autoilujirjestot ovat sittemmin olleet kehittdmaéssa vastuullis-
ta ja valistunutta autoilua ainakin Suomessa ja ainakin ohjelmis-
saan. TALJAn puolesta on sanottava, ettd kun litkenneympariston
suunnittelussa edistys oli liki olematonta 1960-luvulle saakka ja ko-
vin vajavaista usein sen jilkeenkin, ei suomalaisen miehen asentei-
siin vaikuttamisesta ollut aina apua.

Presidentti Urho Kekkonen nosti nakyvisti esille liikenneturval-
lisuuden uudenvuodenpuheessaan 1973." Kekkonen ihmetteli, miksi
Suomessa oli 13,7 kuolemaan johtanutta tieliikenneonnettomuutta
10000 autoa kohden, kun Ruotsissa oli 5,7. Tdman jilkeen alkoivat
madritietoiset kokeilut ja kehitystyd, minka paatteeksi nopeusrajoi-
tukset sdadettiin pysyviksi ja valtakunnallisiksi 1.7.1978. Yleiseksi ra-

joitukseksi tuli 8o km/h, jollei liikennemerkein toisin maaritty. Joillakin



Tervetuloa Helsinkiin!
Kunnigita swojateita !
L
Yalkommen fill Helsingfors!
Yisa hansyn vid

shydds-vagarna!

—
Lel)a

Taljan lilkkenneopaste Helsinkiin tulijoille. Joskus 1950- tai 60-luvulta.

teilld, kuten moottoriteilld, sai ajaa sataa tai
jopa 120 km/h. Jo kuusikymmenluvun no-
peusrajoituskokeiluissa oli todettu, ettd ra-
joitukset vihensivit liikennekuolemia jopa
neljanneksella.

Liikennekuolemat lisddntyivit vuoteen
1972 eli Kekkosen puheeseen saakka. Sitten
lansimaiden pahiksesta tuli yksi turvallisim-
mista autoilun maista. Saavutuksia on selitetty

paitsi Kekkosen puheen jalkeen lisadntyneil-
14 nopeusrajoituskokeiluilla ja sitten pysyvilla
nopeusrajoituksilla (1978), myos liikenneym-
paristén parantamisella, pdivavalojen kayt-
toonottopakolla (1973), nastarenkaiden uusilla
sdaannoilla (1974), turvavoiden kiyttoonotolla
(1975) ja moottoripyorailijalle saddetylld kypara-

pakolla (1977) ja sitten talvirengaspakolla (1978).
Yksin talvirengaspakon vaikutus turvallisuuteen

oli suuri.'?

Yksin Kekkonen ei toiminut. Turvallisuusty

perustui 1972 asetetun parlamentaarisen liiken-

nekomitean linjauksiin.
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PELTIPOLIISIEN PUOLI MILJOONAA HUOMAUTUSTA

Liikenneturvallisuuden kohentaminen perustui suunnitelmallisesti luo-

tuun poliittiseen ohjelmaan, ja tyon johdossa oli valtiovalta eli hallitus.
Erityisen painon sille toi tasavallan presidentin esiintyminen. Liiken-
nekuolemat alkoivat uudelleen lisddntyi 1980-luvun puolivilissd. Se
johti toisen parlamentaarisen liikkennekomitean asettamiseen (1989).
Komitea loi Liikenne 2000 -ohjelman, jolla jalleen onnistuttiin vihenta-
madn liitkennekuolemia. Osasyyni taisi silti olla 1990-luvun alun vaikea
talouslama, jolloin autoilu véheni.

Suomi jdi silti liitkenneturvallisuudessa useimpia linsimaita jalkeen.
Sill4 paikalla se on toistaiseksi pysynyt. Lansi-Euroopan maita seura-
ten litkkennekuolemien vuosittainen maara on 2000-luvulla kuitenkin
pudonnut noin 400:std alle kolmensadan. Yksi ihminen kuolee litken-
teessd useammin kuin joka toinen paiva.

Liikenneturvallisuudesta vastaavat eri tahot eri tavalla. Teknis-
ten jarjestelmien turvallisuusvalvonta on kuulunut 2010 perustetulle
Liikenteen turvallisuusvirastolle Trafille. Trafi syntyi tarpeesta erot-
taa valvonta toimijasta ja viranomaistehtdvit muista palveluista. Se
oli valttamatonta tilanteessa, jossa kilpailua vapautettiin ja valtion

liikelaitoksia yhtiditettiin ja yksityistettiin ja ne ryhtyivit tarjoa-
maan kaupallisia palveluja. Trafiin liitettiin Ajoneuvohallintokeskus
(AKE) seka turvallisuustoiminnot Rautatievirastolta, Merenkulku-

laitokselta ja Ilmailuhallinnolta. Trafi on Liikenneviraston ohella

tarkein liikennealan instituutio. Vuonna 2016 Trafille siirtyi myds
metroliikenteen turvallisuusvalvonta.

Sen sijaan litkenneturvallisuudella ei ole yhta johtajaa — jos ei
tarkoiteta itse kutakin, joka kulkuaan ohjaa. Liikenneturvallisuus-
asiain neuvottelukunta on lakkautettu (2015). Sita lakkautettaessa
kaavailtiin, ett4 liikenneturvallisuustydtd johtaa Trafi. Ty perus-
tuisi verkostoihin ja julkisen ja yksityisen rajat ylittavaan yhteis-
tyohon eri tahojen kanssa.” Suunnitelmat tuovat mieleen vanhan
TALJAn, joka kokosi ja jarjesti eri tahojen yhteistyota.

Kaytannossa tieliikenteen ja veneilyn tarkein valvoja on poliisi ja
poliisin Liikenneturvallisuuskeskus. My6s Rajavartiolaitos ja Tulli
valvovat litkennetta turvallisuudenkin kannalta. Liikenneturvalli-
suuskeskusta suuri yleiso ei tunne, mutta se on se laitos, joka lihet-
tad "peltipoliisien” tuomat huomautukset ylinopeudesta. Vuosittain

automaattinen valvonta tuottaa noin puoli miljoonaa tapausta jatko-
tutkintaa ja seuraamuksia varten."

YLI-INNOKKAAT ALAISET

Valtion omistajapolitiikka on ollut hallitusohjelmissa 1980-luvulta lih-

tien esilld alati painavammin myos litkennesektorin alalla. Tdmén tdsta
on mainittu tavoitteeksi pitkdjannitteinen liikenneolojen kehittiminen.
Niin ikaén liikenteen ympiristoasiat kuten muutkin ymparistoasiat

ovat olleet Esko Ahon (Kesk.) hallituksen (1991-1995) ohjelmasta al-
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Ratsiassa. Kuva on vuoden 1982
tieliikennelain esittelya varten
valmistetusta elokuvasta “Autolla”.



Kyytia odotellaan Auto- ja kuljetusalan tyéntekijaliiton (AKT) lakon aikana 19.3.1973.

kaen painavasti esilld. Kevyen liikenteen tarke-
ys osana litkenneympéristda nousi ensimmaista
kertaa esille Ahoa seuranneen Paavo Lipposen
ensimmaisen hallituksen ohjelmassa.

Suurin muutos hallitusohjelmien liikenne-
politiikassa tapahtui 1990-luvulla. Siitd alkaen
liikennepolitiikasta on kirjoitettu pitkia ja yksi-
tyiskohtaisia suunnitelmia. Muutoksen syy on
Euroopan yhdentymiskehityksen vaatimat uu-
det kdytinnot ja niiden mukaiset lait. On sat-
tuvaa, ettd se nakyy ensin juuri Esko Ahon ja
Paavo Lipposen (Sdp) hallitusten (1995-1999,
1999-2003 ) linjauksissa eli tarkeimpien EU-paa-
tosten ajan hallituksissa.

Liikelaitostamisen, yhtisittdmisen ja yksityis-
tamisen lainsaddannallisten edellytysten luon-
ti aloitettiin kuitenkin Harri Holkerin (Kok.)
hallituksen toimesta (1987-1991). Hallitusoh-

jelmassa tai sen lisapoytikirjassa ei kuitenkaan



ollut mitdan suoranaista viitetta sithen, miten sittemmin asiois-
sa edettiin. "Selvitetddn erdiden valtionyhtididen mahdollisuudet
hankkia lisarahoitusta yksityissektorilta) luki ohjelman teollisuus-
ja elinkeinopoliittisessa osassa. Holkerin hallituksessa ministereita
oli eniten Sosialidemokraattisella puolueella (8).
1990-luvulla tuli myds tavaksi korostaa Suomen liikenteellises-
ti edullista asemaa EU:n ja Venijin valissa. Se ei ollut uusi ajatus. Jo
1920-luvulla kulkulaitoskomitea oli korostanut asiaa rautatielitkenteen
suunnitelmassaan.' Helsingin-Turun vilisen maantien rakentaminen
kokonaan moottoritieksi on yksi osa idén ja lannen valistd verkkoa.' Jo
varhain keksittiin, ettd Vaalimaan—Helsingin-Turun vilinen yhteys oli
oiva osa Eurooppatie 18:aa. Tatd mieltd sitten EU:ssakin oltiin.

Monet suosiolliset sattumat tukivat yhteyden rakentamista niin
moottoritiend kuin uudistettuna rautatiend. Sattumista tiarkeimpia oli
sosialistisen jarjestelmin kaatuminen Neuvostoliitossa. Venajalld aloi-
tettiin vauhdikas talouden uudistaminen. Kaupan kasvu merkitsi lii-
kenteen kasvua. Yhteistyo linsimaiden kanssa nihtiin myénteiseksi ja

toivottavaksi. My6s Maailmanpankki alkoi tutkia liikennejarjestelmin
kehittamistd Venijalla.

Toinen sattuma oli vield tarkedmpi. Keski-Euroopasta oli useampi
maantie ja joku ratakin Vendjin suuntaan. Tarkein oli Berliinista Ka-
liningradin kautta Pietariin meneva yhteys. Jos se olisi toiminut tai jos

sen uudistamisessa olisi paasty edes alkuun, paljon kaukaisempaa Suo-
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men linjaa olisi tuskin kukaan Suomen ulkopuolella miettinyt. Mutta
Berliinin-Pietarin reitti ei toiminut, eikd sen uudistamisesta ollut naky-
mid. Suomella oli vield yksi etu: kehittyneet satamat.

Kolmas tirkea asia ei ollut enad sattuma. Suomessa muutamat virka-
miehet ja poliitikot tarttuivat asiaan maaratietoisesti. Tielaitoksen teet-
tdmaa selvitysta Eurooppatie 18:sta kaupattiin niin uutterasti, etté litken-
neministerin kerrotaan moittineen alaisiaan yli-innokkuudesta. Asiaa
on hieman nirkistyneesti muistellut muuan valmisteluista vastannut

virkamies', ja asioita valmistelleiden kesken tarinoita innokkuudesta

joskus yha muistellaan.

POLIITTISESTI EDULLISET NUMEROT
Suurin keksinto julkisten investointien rahoittamisessa Maailmanpan-
kin lainaohjelman luomisen jilkeen on ollut elinkaarimalli. Se tarkoittaa
julkisen ja yksityisen sektorin yhteistyota. Esikuvat tulevat niistd lansi-
maista, joissa Public Private Partnership -malli (PPP) on yleistynyt. PPP
tarkoittaa julkisen ja yksityisen sektorin kumppanuusmallia. Mallia kay-
tettiin ensimmdisen kerran Jarvenpian ja Lahden vélisen moottoritien
rakentamisessa. Moottoritie Helsingista Jarvenpdahan valmistui eri vai-
heissaan 1967-1973. Viimeinen 22 kilometrii Tattariharjusta Jirvenpaa-
hén tehtiin kolmannella Maailmanpankin lainalla 1971-1973.
Elinkaarimallin etuna ndhdéan se, ettd tilaaja — valtio tai kunta — ei

tarvitse suurta rahamaaraa toiden kiynnistamiseen. Yksityiset yritykset
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voivat suunnitella ja toteuttaa hankkeen. Tilaaja padttaa tyosta ja valvoo
rakentamisen. Valmistumisen jélkeen tilaaja maksaa sopimusjakson aika-
na tien kdytostd sovitun mukaan. Sopimusjakso voi olla vuosikymmenia.
Maksujen myoéta sijoittajat saavat sijoitukselleen tuoton. Elinkaarimallilla
on tehty liikennehankkeita mutta myds Tapiolan terveysasema ja jiteve-
den puhdistamo Haapaveden kaupungille.*®

Elinkaarimallin ansiosta hankkeet etenevit nopeasti. Kun suunnitel-
man mukaiset méararahat eivit roiku satunnaisista poliittisista mielijoh-

teista, tyot voidaan jarjestda tehokkaasti. Toinen elinkaarimallin etu on

Rajanylitysta kohden Vaalimaalla 24.8.2007.

siing, ettd kun yksi taho vastaa kokonaiskustannuksista, ei tule houku-
tusta lyhytnakdisiin saastoihin. Budjettirahoituksella niin voi kdyda, kun
paine poliittisesti edullisiin numeroihin on suuri. Rakennuskustannuksia
on jouduttu sadstamaén tavalla, joka on mydhemmin lisainnyt yllapidon
kustannuksia paljon kohtalokkaammin.

Voisi luulla, ettd poliitikot suosisivat elinkaarimallia, mutta Jarven-
paan-Lahden moottoritien jalkeen seuraavaa hanketta suunniteltaessa
niin ei ollut. Muuan Sauli Niinistd, joka silloin oli valtiovarainministeri,
totesi, ettd mallin edut ovat yhtd tyhjan kanssa. Kaikki on maksettava,




minki velkaantuu.” Jotkut katsovat, etta elinkaarimalli tulee lopulta kal-
liimmaksi, koska sijoittajat eivit lahde mukaan pienilla ja epavarmoilla
voitoilla. Lisdksi voi olla niin, ettd sijoittajien tarvitsema laina on kal-
liimpi kuin valtion ottama laina. Kalliimpi laina voi nostaa kokonais-
kustannuksia.

Joka tapauksessa myds Eurooppatie 18:1le kehitettiin varten vasten
tallainen malli.® Helsingin ja Turun véli valmistui moottoritieksi koko-
naisuudessaan 2009 eli 47 vuotta sen jilkeen, kun sen ensimmainen moot-

toritieosuus, Tarvontie, valmistui. Vaalimaan suuntaan moottoritien teko
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hidastui, joskin moottoritie Helsingistd Haminaan saakka on olemassa.
Venijan talouden kehitys oli arvioitua hitaampaa, mika heilauttaa paitsi
Suomen taloutta myds Suomen liikenneverkkoa.”!

Rautatieliikenteessi meni toisin kuin tavoiteltiin. Junalauttaus siirtyi
Hangosta Turun Pansion satamaan, mutta onni ei kestanyt, vaan juna-
lauttasataman toiminta paattyi 2008. Sen sijaan tuhansia ja taas tuhansia
autoja tuli laivalla Hankoon, ja ne vietiin sieltd Venajille maanteitse. Ai-
nakin yhtend syyni oli sopivan vaunukaluston puuttuminen Venajalta.”

Suomen ja Vendjin vélinen kuorma-autoliikenne oli muutoinkin esilla

m | ke
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"Turvallisempi pykild paalle” (1982) mainosti uutta tieliikennelakia. Toimittaja Hannu Karpo (kuvassa)
seka autonkoulun johtaja ja lilkennevalistaja Ensio Itkonen (kuva s. 213) puhuivat ja kirjoittivat paljon
lilkenteestd 1970- ja 80-luvulla. Heidan liikennevalistustydnsa oli eurooppalaisittainkin liki ainutlaatuista.




julkisuudessa. Suomessa puitiin nirkastyneeseen sdvyyn sitd, ettd veni-
ldiset onnistuivat syrjayttiméaan suomalaiset yrittéjit rajan yli kulkevassa

kuorma-autoliikenteessi ja saivat haltuunsa valtaosan kuljetuksista.®

VANHA AJATUS VAYLAYHTIOSTA

Elinkaarimalliin kekselidisyys rahoitusjirjestelmissa ei jaanyt. Uusi muo-
to on allianssimalli.** Se on yksityisen ja julkisen sektorin yhteistyomalli,
jossa on my6s yhteinen projektiorganisaatio ja yhteiset toimitilat. Tilaaja
osallistuu toteutukseen yhdessd suunnittelijoiden ja rakentajien kanssa.
Paatokset kiytannon toteutuksesta tehddan yhdessa.

Mallin eduksi ndhdaén se, ettd riskit ja hyddyt jaetaan sopimuksen
mukaan, ja tyéssd voidaan joustavasti kokeilla uusia ideoita. Se on hel-
pompaa, kun kaikki osapuolet ovat niin sanotusti kentélld ja mukana
juoksevassa paatoksenteossa.

Uudistukset voivat olla vieldkin suurempia. Liikenneministeri Anne
Berner (kesk.) esitti huhtikuussa 2016 sen tutkimista, voitaisiinko perus-
taa valtionyhti6 liikenneverkkoa kehittdmaan ja hallinnoimaan. Tallainen
vaylayhtié rahoittaisi toimintansa tiemaksuilla. Maksut perustuisivat lii-
kenneverkon kayttoon ja korvaisivat osan liikenteen nykyisistd veroista ja
maksuista. Suunnitelmissa ei ole litkenneverkon yksityistdmistd.” Yhtion
valtionomistuksesta saataisi laki.

Ministerin puheenvuorosta seurasi narkastynyt ja kitkera julkinen

keskustelu, jossa hankkeen puolustajia on esiintynyt vahén.* Téllainen
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yksinaisyys kuuluu ministerin ammattiin. Ajatus vaylayhtiosta
on kuitenkin vanhempi. Se tuli Infra Oy:n nimelli esille jo esi-
merkiksi Jyrki Kataisen johtaman kokoomuksen ja sosialidemo-
kraattien yhteishallituksen litkennepoliittisessa selonteossa 2012.”
Millaisia uudistuksia rahoitusjarjestelmissa tulevaisuudessa syn-
tyykdén, niiden tarve on syntynyt rahapulasta. Alati vaativampia
tavoitteita on toteutettava oloissa, joissa rahoituksen 16ytaminen
on vaikeaa. Hidas talouskasvu on vaikeuttanut investointien kiyn-

nistamista.

POHJOISEN ETU: AASIAN REITTI

Hallitusohjelmien liitkennepoliittinen osuus on kasvanut entisestaan
2000-luvulla. Nain kavi eritoten Matti Vanhasen toisen hallituksen ai-
kana (2007-2010). Eniten liikenteestd on sanottu Jyrki Kataisen halli-
tuksen ohjelmassa (2011—2014). Kataisen hallituksen ohjelmassa mainit-
tiin joukkoliikenteen alinomainen, mutta melko toivottomalta tuntuva
kehittdminen, omistajaohjauksen kysymykset ja liikenneturvallisuus.
Keskeisiksi teemoiksi nousivat litkenteen merkitys kilpailukyvylle ja Suo-
men liikenteellisen sijainnin hyddyntiminen iddn ja lannen valissa. Hal-
litus teetti laajan selvityksen liikennepolititkan suuntaviivoista.”®
Mannerten vilisen lentoliikenteen kehittdmisestd mainittiin jo Lip-
posen ensimmadisessi hallitusohjelmassa (1995), ja Helsinki-Vantaan

lentokentin laajennukset ovat tukeneet kansainvélisen liikenteen kas-
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vua. Lentoliikenteessd Suomen maantieteellisesti asemasta on ollut hys-
tyd. Kun Vendjd on sallinut ylilennot suoraan Aasiaan, Finnair on onnis-
tunut kehittdmaén reitistd maailmalla tunnetun palvelun. Aivan samoin
kuin pohjoinen sijainti on tukenut teollisen jadnmurtajaklusterin syntya,
se tukee Aasian reitteji lentoliikenteessd. Asia on huomattu Pietarissa-
kin, jonka Pulkovon lentoasema on kokonaan uudistunut (2013-2014).
Helsinki-Vantaan asema ei ole itsestaan selva.

Juha Sipildn hallituksen ohjelmassa liikennepolitiikalla ei ole omaa
korostustaan. Se ndyttda ristiriitaiselta liikennepolitiikan merkityksen
kasvun kanssa. Syyna on kaiketi kuitenkin vain se, ettd ohjelma pyrit-
tiin perustamaan aikaisempaa enemman strategisiin tavoitteisiin, jolloin
luettelot toteutettavista hankkeista ovat vihemmalla. Yksittaisia vaylia
tarkedmmiksi ovat nousseet litkennejirjestelmin kokonaisuus ja eritoten
uudet rahoitusjarjestelmit.

Pieniékin asioita kiytannon hallitustyohén on mahtunut. Veropoliitti-
sen linjauksensa mukaisesti hallitus paitti ensi toikseen autoveron alenta-
misesta.”? Autoilun ja polttoaineen verotus on tehnyt autoilusta Suomessa
suhteellisen kallista ja vanhentanut autokantaa. Tatd suurempia padtoksia
on se, ettd kilpailun avaamista raideliikenteessa vauhditettiin nopeasti. Hal-
litus on my®6s tukemassa Espoon Keilaniemen ja Helsingin Itakeskuksen vé-
listd pikaraitiotietd, Raidejokeria, sekd Tampereen ja Turun pikaraitiotieta.
Nama hankkeet sisaltyivat jo Kataisen hallituksen liikennepoliittiseen se-

lontekoon (2012). Siind ne kaavailtiin aloitettavaksi 2016 tai sen jalkeen.

El TIKKUAKAAN RISTIIN

Minka vuoksi liikennepolitiikan paino on kasvanut hallitusohjel-
missa? Onko kysymys vain siitd, ettd ylipddnsa hallitusten ohjelmat
ovat pidentyneet hyvien toiveiden ja tavoitteiden luetteloksi ja ke-
hittdmisen ja parantamisen virkakieleksi?

Kapulakielisenkin poliittisen julistuksen alla on usein todellisia
ongelmia. Liikennepolitiikassa muutokset laittoi kdyntiin Euroopan
unioni, ja syy on tavoitellussa yhdentymiskehityksessa. EU:n periaat-
teiden mukaan kilpailun ja litketoiminnan sdanndston pitda olla yh-
tenevi sisaimarkkinoilla eli jasenmaiden kesken. Jo EEC:n (European
Economic Commission) eli nykyisen EU:n perustamissopimuksessa
sdadettiin yhteniisesta liikennepolitiikasta.*

Tama niin kutsuttu Rooman sopimus mairasi, ettd kaikkien liiken-
teen toimijoiden tulee voida toimia yhdenmubkaisesti jasenvaltioiden
alueella. Kilpailun rajoittaminen tai joidenkin liikkennemuotojen ja
yritysten suosiminen milldan perusteilla ei saanut tulla kysymykseen.
Rooman sopimuksen artiklat koskivat ensisijaisesti tie-, raide- ja sisa-
vesiliikennettd. Merenkulusta ja ilmailusta suunniteltiin paatettavan
erikseen.

Tam4 on paradoksaalista, silld merenkulussa ja ilmailussa edettiin lo-
pulta nopeasti — toisin kuin maantiekuljetuksissa tai raideliikenteessa.

Vuosikymmeniin kilpailun vapauttaminen tai yhteniinen liiken-

nepolitiikka eivdt edenneet liikenteen alalla milldan tavalla.’! Tilanne



Autokoulun johtaja ja liikennevalistaja Ensio Itkonen oli kova

puhumaan, mutta tdssa han pitelee megafonia. Uudenmaan
lilkkenneturvallisuuslautakunnan Helsinki-Jaosto jarjesti

heijastinkampanjan joulukuussa 1977 Rautatientorilla. 2500 kpl

heijastimia jaettiin varttitunnissa. Ylipormestari Teuvo Aura puhuu. Ks.
myos kuvateksti s. 210.

muuttui vasta paljon mychemmin 198o-luvulla ja melko outo-
jen kadnteiden jalkeen. Syist, joita tdssi ei tunneta, Euroopan
parlamentti eli silloisen EEC:n parlamentti haastoi ministeri-
neuvostonsa Euroopan unionin tuomioistuimeen 1983. Syyna
oli se, ettd ministerineuvosto ei ollut pannut tikkuakaan ristiin
perustamissopimuksessa asetettujen velvoitteiden toteuttami-
seksi. Liikenteen alalla oli sadoittain vapaata kauppaa ja kilpai-
lua estivia rajoituksia, joille ei ollut tehty mitdin eika sellaista
edes suunniteltu.

Tuomioistuin antoi kantajaa eli parlamenttia suosivan paa-
toksensa. Vapaa kauppa ja kilpailu ei voi toimia, jos liikenteen
palvelut eivit ole vastaavalla tasolla.?” Jotakin oli saatava aikaan.
Liikenneolojen kehittiminen ja alan kilpailun vapauttaminen
nahtiin keskeiseksi sisaimarkkinoiden toimivuudelle. Siita mai-
nittiin seuraavassa yhteismarkkinoiden ja yhteisen valuutan luo-
miseen tihtdavissa ja poliittisesti painavassa ohjelmassa "Single
European Act” (1986). Se sisilsi yhteismarkkinoiden ja yhdenty-
misen tien uudet askelmerkit. Ylipadnsa kilpailun rajoituksista
ruvettiin tuolloin kantamaan enemman huolta EU:n (silloisen

EEC:n) piirissd. Uusin ohjelma on litkenteen “valkoinen kirja”
vuodelta 2011.%
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Tama selittad Esko Ahon ja Paavo Lipposen hallitusten panoksen
sekd yhdentymiskehityksessi etti litkennepolitiikassa. EU:ssa (EY:ssd)
vavahduttiin talouden ja kilpailukyvyn ongelmiin hiukan mychassa ja
ilmeisesti Yhdysvaltojen ja Ison-Britannian kehityksen herattimana.

Tekninen kehitys muutti taloudellisen toiminnan rakenteita ja mah-

dollisuuksia, ja teki muutokset nopeiksi ja yllattaviksi. Siksi litken-
neoloja pyrittiin kehittimain taloudellisemmiksi, nopeammiksi ja
kasvavan ympdristotietoisuuden vuoksi myds ympiristélle turval-
lisemmiksi.

Tamin myotd litkenneoloja on uudistettu aikaisempaa vahvem-
min talouseldimin ja kaupan edistdmiseksi tietoisin ohjelmallisin
julistuksin. 1990-luvulle saakka litkennepolitiikka oli vdhén esilla
hallitusten ohjelmissa.

Niin ikddn ymparistokysymykset nousivat esille muuttuneen
kansainvilisen mielipideilmaston my6ta. Lopulta joukkoliikenteen
ja vieldpa kevyen liikenteen asiat tulivat poliittis-hallinnollisen ke-

hittamisen kohteeksi. Yhdyskuntasuunnittelussa asiat ovat ihmis-

ten arkipaivin kysymyksig, ja poliitikot joutuivat lopulta niita ka-

sittelemaan. Niista oli aika hallitusohjelmissa mainita.

KIVIHIILEN HAUSSA

Koskaan 1900-luvulla ei ollut valtakunnallista Eduskunnan vah-

vistamaa liikennepoliittista ohjelmaa edes Iyhyelle ajanjaksolle.

KUORMA-AUTOJEN JA PERAVAUNU-
YHDISTELMIEN SUURIN SALLITTU KOKONAISPAINO

Tonnia

1923 1931 1938 1948 1955 1957 1961 1966 1971 1975 1982 1990 2013

Lahteet: Liite 1.

Kolmekymmenluvulla alkanut valtateiden rakentaminen keskeytyi so-
tavuosiksi. Sodan jilkeen yhteiskuntapolitiikkaa ohjasi ennen kaikkea
Lapin jilleenrakennus sekd sotakorvaukset Neuvostoliitolle. Niiden toi-
mittamisesta vastasi yhdenlainen ylivirasto, SOTEVA. Yli neljasataatu-
hantisen siirtovden asuttamista ohjasi maatalousministerion asutusasi-
ainosasto (ASO).

Merenkulun uudelleen kdynnistimistd saanndostelytalouden oloissa
johti ensialkuun KAMERTO. Silla tosin oli vain parisenkymmenta alus-



ta ja nekin lahinna sotakorvauskuljetuksissa tai kivihiilen
haussa. Lisaksi voimalaitosinvestoinnit olivat ratkaisevia
teollisuudelle.

Naissa oloissa litkkenneverkon uudistaminen ei ollut
tarkein asia. Sellaiselle ei ollut rahaa. Liikenneverkon uu-
distaminen alkoi suuremmin vasta viisikymmenluvulla.
Tielaitoskomitea (1954) enempia kuin parlamentaariset lii-

kennekomiteat eivit johtaneet suunnitelmallisen ohjelman
hyvaksymiseen.
Komiteoiden merkitysta ei silti pida vaheksya. Niiden selvi-
tykset loivat puolueiden ja poliittisen johdon yhteisymmarryst ja
vahvistivat valtakunnallisia nakokohtia. Tietoaineiston kokoami-
sessa komiteat antoivat myds hallinnon ja ulkopuolisten instituuti-
oiden asiantuntijoille tilaisuuden vaikuttaa pa4toksiin. Maantiera-
kentamiseen, kuten osin ratatéihinkin, vaikutti tyollisyyspolitiikka
kuusikymmenluvulle saakka ja joskus myéhemminkin. Se teki suun-
nitelmallisen valtatiepolitiikan liki mahdottomaksi.
Kun ensimmaisista sotaa seuranneista vuosista selvittiin, meren-
kulussa edettiin vahvasti yksityisten varustamoiden ja vientiyritysten
vetimand.* Osa niistd oli valtion yhti6itd. Merenkulun jarjestelmissi
oli tuntuva kaupallinen intressi, jota valtiovalta tuki esimerkiksi jadn-
murtajien hankinnalla, satamainvestoinneilla ja niihin liittyvilld muilla

litkkenneverkon tailla.
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PAREMMASSA SEURASSA

Maantieliikenteen ja rautatieliikenteen kehittdmisessd johdonmukaisuus
karsi 1900-luvulla myos liikkennemuotojen ja niita hallitsevien virastojen
kilpailusta. Viela kolmostietd uudistettaessa viisikymmenluvulla taitet-
tiin peistd siitd, voivatko moottoritie ja rautatie olla lahelld toisiaan.
Rautatie- ja maantieliikenteen vilinen kiista oli polttava.

Autoliikenne voitti. Niin oli kiynyt oikeastaan jo ennen toista maa-
ilmansotaa, mutta moottoriajoneuvojen lisddntyminen tapahtui ilman
suunnitelmia. Se ei riippunut teiden kunnosta eikd maarasté; autot vie-
tiin niille teille, jotka olivat olemassa. Vasta 1970-luvulle tultaessa kes-
keinen tieverkko oli merkittavisti parantunut, kun paallystamisessikin
oli edetty.

Maailmanpankin lainaa ja sen mukanaan tuomaa rakennusohjelmaa
on pidettivi yhteni keskeisend maantierakentamista suunnanneena
poliittisena ohjelmana. Se ei siltd ndyttinyt, eikd sellaista missddn sa-
nottu. Joka tapauksessa lainaohjelmat johtivat uusiin kdytintoihin val-
tionlaitosten ja virastojen tdissd ja nimenomaisesti Tie- ja vesiraken-
nuslaitoksessa. Se oli nerokas tapa kaivaa rahat tiehankkeisiin sinne,
missa liikenneolot ensisijaisesti kaipasivat kohentamista.

Rautateiden uusimisessa edettiin yhta hitaasti. Hoyryveturit kor-
vattiin mydhéaan moottorivetureilla, ja vield verkkaisempi oli sahkois-
tamisen alku, kuten edelld on kerrottu. Sen sijaan suurnopeusjunissa

eli Pendolinon ja Allegron hankkimisessa oltiin jo paremmassa seu-
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Helsinki-Hameenlinna moottoritien avajaiset Linnatuulen
palvelualueella Janakkalassa 29.10.1992. Seremoniaa
johtaa paaministeri Esko Aho.



rassa. Ensimmadinen nopea juna tuli kdyttoon 1964 Japanissa (Tokio—
Osaka) ja Euroopassa Ranskassa 1981 (Pariisi—Lyon). Sitten se aloitti Ita-
liassa ja Saksan Liittotasavallassa (1988). Seuraavassa vaiheessa seurasivat

1990-luvulla Suomi ja jotkut muut maat.

VANHA MALLI: ERILLISVIRASTOJEN KILPAILU

Liikennepolitiikassa on aina puhuttu taloudellisen ja yhteiskunnallisen
kehityksen tukemisesta sekd parantamisesta ja kehittdmisesta. Sill4 ta-
valla kaikkea toimintaa aina perustellaan. Menneind vuosisatoina liiken-
neyhteyksii tarvittiin lisdksi veronkeruun parantamiseen, ja sotilaalliset
nikoékohdat olivat niin ikdan tarkeitd. Sotilaallisten seikkojen merkitys
ei ole kadonnut, mutta verojen kerdamisen hoitaa tietoliikenne. Liiken-
neyhteyksilla on ollut rooli kansallisen yhteniisyydenkin rakentamisessa,
kun liikkuvuutta maan eri osien vililld on tehty helpommaksi.

Valtion hallinto laajentui kaikkialla linsimaissa ennennakemaéttomalla
tavalla toisen maailmansodan jalkeen. Padosa infrastruktuurin tehtévista,
niin viylien rakentamisesta kuin ylldpidosta, tuli valtiolle ja muulle julki-
selle sektorille eli kaupungeille ja kunnille. Hallinnot laajenivat, ja osasto
ja yksikko toisensa jalkeen perustettiin tehtivia jarjestimaan. Tama ei
poikennut muun hallinnon kehityksestd. On myds vaikea sanoa, oliko
Lénsi-Euroopan maiden valilla tdssd suuruusluokaltaan oleellisia eroja.

Liikennealan virastoilla ei ollut tayttd valtaa alansa suunnitelmiin, eikd

valtion yrityksilld ollut likikdan taytta litketoiminnallista vapautta. Lii-
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kenneinfrastruktuurin valtatakunnallista ohjelmaa ei ollut, joten toista
padtettdessd paljon riippui sattumasta ja hallituksesta.

Erillisvirastot, erityisesti Tielaitos ja sen edeltdjit ja Valtionrautatiet
puolustivat vankasti omaa alaansa. Luultavasti tima on tyéttomyys-
toiden lisdksi toinen keskeinen tekiji, mika teki valtakunnallisen lii-
kennepoliittisen suunnitelman mahdottomaksi.

Se johti siihen, etta liilkennemuotojen keskindinen yhteensopivuus,
synergia, oli tarpeettoman heikko. Maaliikenteessa kuljetusmuotojen
kehittdmisessa pyrittiin siihen, ettd yksi tekijé, juna tai auto, hallitsee
kuljetusketjusta mahdollisimman suuren osan. Rautateilld ei annet-
tu periksi maantieliikenteelle eikd maantieliikenteessa rautateille.

Konttilogistiikan synty pakotti madaltamaan yhteisty6ta hai-
tanneita aitoja. Myos matkustajaliikenteessd uudenlaiset matka-
keskukset ja lentokenttdjunat — se ainoa — korostavat sujuvuutta
ja erilaisten tarpeiden huomioon ottamista. Synergia voi vahvis-
taa eri liikennemuotojen kehittimista niiden luontaisten etujen
pohjalta.

Tavallisesti litkennepoliittisiin toimiin ryhdyttiin kuitenkin
vasta, kun kuljetustarve tai ongelma oli syntynyt ja se oli niin iso,
ettd asiaan puuttumatta ei tahdottu selviytya. Liikennepolitii-
kalla oli valiton palvelutehtdva. Jos tien, radan, satamalaiturin
tai lentolinjan tarpeesta padstiin riittavaan yksimielisyyteen,

sellainen laitettiin alulle.
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Yleiset nopeusrajoitukset saddettiin vuosien kokeilujen jalkeen 1978. Rajoituksia vastustettiin kiihkeasti,
mutta jo nopeusrajoituskokeilut vahensivat onnettomuuksia jopa neljannekselld. Porvoontie oli yksi
vaarallisimpia tieosuuksia 1960-luvulla. Kuva Porvoontien Helsingin paasta 1969.




Jarjestelma oli tahmea ja hidas suhteessa liikkenteen kasvuun
ja sielld tdalla purskahteleviin tarpeisiin. Erillisvirastojen raken-
teisiin tai johtamisjirjestelmiin ei puututtu ennen vuosisadan
loppua. Niin ikdén tarpeita arvioitiin joskus enemmain ty6llisyys-
tai aluepolitiikan ndkokannalta. Liikennepolitiikalla ei ollut itse-
ndista roolia. Ratkaisut syntyivit liikennemuotoihin sidottujen
erillisvirastojen ja poliitikkojen verkostoissa.

Paatoksid perusteltiin luonnollisesti teollisuuden ja talousela-
mén vaatimilla toimilla. Silti litkennepolitiikka nihtiin kapeasti:

se oli lahinnd vaylien ja vaylien hallinnoimisen politiikkaa.

UUSI MALLI: INNOVAATIOYMPARISTO JA SYNERGIA

Liikennepolitiikka sai aivan toisenlaisen aseman 1900-luvun lopul-
la. Se oli Euroopan yhdentymiskehityksen kiihkeimmin vaiheen ja
niin kutsutun globaalin talouden laajenemisen aikaa. Liikennepoli-
tiikasta tuli uusi keino kohentaa talouskasvua ja vahvistaa Suomessa
toimivien yritysten kilpailukykyi kansainvilisilla markkinoilla. Paljon
puhutulla kilpailukyvylla tarkoitetaan sit4, ettd tuote voidaan myyda

sellaiseen hintaan, milld joku haluaa sen ostaa.

Liikennepolitiikalle on annettu tavoitteeksi edistd talouselamén ja
yritystoiminnan kehitysta paljon aggressiivisemmin kuin ennen. Kes-
keisin lahtokohta on etukiteisesti luoda mahdollisuuksia mille tahansa

yritystoiminnalle tai elinkeinolle. Tdh4n kuuluu toimivat liikkenneyhte-
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ydet ja palvelut myos yrittajien houkuttelu ja ylipadnsia myontei-

sen litketoimintaymparistén luominen. Se tapahtuu mielikuviakin

luomalla. Eivat kaikki mielikuvat ole vaaria.

Liikennepolitiikka on saanut vaylanrakentamisen ja yllipidon
lisaksi uusia ulottuvuuksia. Ne nakyvit tavoitteina, joilla pyritddn
houkuttelemaan sijoittajia, yrittdjid ja veroa maksavia asukkaita. Lii-
kennejirjestelmin tarpeet nahdaan uudella tavalla.

Toinen kokonaan muuttunut asia litkennejirjestelman hallin-
nassa on moninaisten rahoitusjirjestelmien uudet muodot. Valtion
tulo- ja menoarvion tuoman rahoituksen lisiksi kansainvaliset lai-
najérjestelyt ja elinkaari- ja allianssimallit ovat yhta lailla lisainneet

mahdollisuuksia kuin tuoneet uusia vaatimuksia asiaa valmisteleville
ihmisille ja paattajille.

Niin ikdén litkenteen tarpeet ovat erilaiset kuin aikaisemmin. Vien-
titeollisuuden raskaiden kuljetusten suhteen asiat ovat paljolti ennal-
laan. Sen sijaan olennaista on, ettd uudenlaiset tietoyhteiskunnan yri-
tykset ja palvelut tuovat litkenteelle uusia tarpeita. Nama tarpeet ovat

ailahtelevampia ja herkempii muutoksille kuin suurteollisuuden tar-
peet. Niitd ei voi ennakoida samalla tavalla kuin tehtaan kuljetuksia.
Niinpi litkennepolitiikassa ennakoitavuuden, joustavuuden ja ken-
ties imagon merkitys on kasvanut. Koska ennakoiminen on liki aina ar-
vassaan, tavoitteeksi on tullut rakentaa liikennejirjestelmia sellaiseksi,

ettd se sopii mahdollisimman hyvin erilaisiin ja muuttuviin tarpeisiin.



220

Tietoyhteiskunnan uudet yritykset eivit ole endd yhti usein teolli-
suuslaitoksia kuin ennen eivitka enaa ole usein teollisuusalueellakaan.
Kaupunkiolot, asuminen ja palvelut ovat saaneet tirkeimmain sijan.*
Tamd on yksi osa yhteiskuntapolitiikkaa, jolla luodaan mahdollisuuksia

erilaiselle yritystoiminnalle sekd houkutellaan omistajia ja tydntekijoi-
td. Téssd suhteessa paha jilkeenjdaneisyys on vaikeasti korjattavissa,
koska tien tai kadun patkin tekeminen ei enda riita.
Tien tekoon ryhdyttiin vanhan teollisuusyhteiskunnan aikana sit-
ten, kun tehdas tuli paikkakunnalle. Sellainen ei enai riita. Liiken-
neolojen kehittamiselld, kuten muullakin yhteiskuntapolitiikalla on
ruvettu luomaan olosuhteita, joita yrittijit ja luovan tyon tekijit
etsivit. Talle kddnteelle on tyypillista se, ettd lilkennemuotojen sy-
nergiasta pyritdan saamaan mahdollisimman suuri etu.
Kehitys ei ole millddn tavalla vain suomalainen ilmid, ehkapa
jopa péinvastoin. Juuri Suomessa se voi olla suhteellisen heikko
piirre. Kaupunkikulttuuri Euroopassa on vanha ja eurooppalais-
ten arvostama. Muutos on yleinen ainakin linsimaissa, ja kuten

edelld on esitetty, tissa katsotaan, ettd sen pohjimmainen syy on
talouskasvun hidastuminen.

RIIPPUMATTA SIITA KUINKA AITOA

Sujuva litkenne alentaa minka tahansa toimen kustannuksia

sekd lisad mukavuutta ja turvallisuutta. Edelld jo mainittiin,

ettd keskimaarin 13 prosenttia tavaran hinnasta on kul-

jetuskustannuksia. Jos pizzataksi tuo pizzan kahta mi-

nuuttia nopeammin, ja kuorma-auto tuo McDonaldsin

jauhelihapihvit viisi minuuttia nopeammin, miljoonien
ja taas miljoonien toistojen jalkeen sddsto on merkittava.
Se voidaan periaatteessa laskea.

Sen sijaan on vaikea arvioida niita etuja, joita syntyy,
kun perheen diti ja isd kulkevat kauppaan, lastentarhaan ja
harrastuskerhoihin péivittdin viisi—-kymmenen minuuttia
nopeammin. Sekin tehddan miljoonia ja miljoonia kertoja, ja

juuri niilld seikoilla vaikutetaan tyStehoon, elimén laatuun
ja joukkoliikenteen suosioon.

Liikennepolitiikka ei ole ainut yhteiskuntapolitiikan keino,
jolla véen ja voimin koetetaan edistda talouskasvua. Talous-
kasvua avittavat useat yhteiskuntaeldman alat, joskaan yleises-
ti ei pidetd siitd, ettd koko elamanpiiria, etenkidn kasvatusta,
koulutusta tai kulttuuria, arvioidaan pelkastdin talouskasvun
ja litketalouden nikékohdista. Jos taloudellisen kasvun keinot
valitaan liian kapeasti — esimerkiksi viheksymalla kulttuurisia
voimavaroja — voi yksiulotteinen ajatustapa vahingoittaa myds
taloudellisen kehityksen mahdollisuuksia.

Paradoksaalista kyll, taloudellisen kasvun korostaminen néayt-

taakin johtaneen joihinkin myonteisiin korostuksiin yhteiskun-



tapolitiikassa. Viihtyvyyden ja ympiristdarvojen korostaminen on
tullut tavaksi riippumatta siité, kuinka aitoa tai tuloksellista se on.
Tahan kuuluu pyoriilytiet ja kdvelykadut, jotka vanhassa liikenne-
suunnittelussa osoittivat tarpeetonta pehmoilua verrattuna kunnon
vaylien rakentamiseen. Niin ikddn kaupunkikeskustan kehittdmi-
nen on noussut tirkeéksi yhteiskuntapolitiikan tavoitteeksi. En-
nen useimmissa suomalaiskaupungeissa katsottiin viihtyvyyteen
panostetun riittavasti, kun paatettiin antaa lupa jollekin torikah-
vilalle.

Kun korostetaan innovaatioita ja luovaa tyots, on luultavaa,
ettd ennen pitkdd korostetaan enemman kulttuurisia tekijoita
ja esimerkiksi kulttuuripalvelujen saavutettavuutta. Se on jo

kaupunkien ja kuntien mainoksissa osa innovatiivista ja viih-
tyisdd ympdristod. Mainokset julistavat — pienesti kirjistden

— ettd meiddn kaupungissa kaikki mukavat ja tarkedt ihmiset

tapaavat. Joku muistaa, ettd Méntassd on paperitehdas, mut-

ta 2000-luvulla Ménttda ei tunneta paperitehtaastaan vaan
museostaan.
Niinpa kilpailukyvylld on selvasti laajempi yhteiskunnal-
linen osoite. Luovuuden ja innovaatioiden tukemisesta on
tullut tirkedd, koska sellaisen uskotaan parantavan mahdol-
lisuuksia taloudelliseen menestykseen. Tahan liittyy kaupun-

kien ja asutuksen viihtyvyys ja kulttuurinen ympéristo.

Luovissa keskuksissa, "hubeissa] ihmisilld on oltava hyva olla.

Kaupungit ja kunnat kilpailevat viihtyvyydelld ja palveluilla, ja
niihin kuuluvat kauniit, hoidetut puistot, kahvilat ja ravintolat
seka kulttuuritapahtumat, kivelykadut ja kiinnostavat kaupat.
Kevyenliikenteen painottaminen on Suomessa uutta. Tien-
ja radanvarsien pitad olla kauniita ja siistejd, junien puhtai-
ta ja linja-autojen mukavia. Aivan uutena painotuksena on
tullut muutkin kysymykset yhteiskuntavastuusta ja niista
painokkaimmin ymparisténsuojelun ongelmat ja jopa so-
siaalinen vastuu.

Naihin tehtéviin liittyvat uudet liikennepoliittiset ta-
voitteet. Liikenne on kallis jarjestelmad, ja se tekee tuntu-
van jiljen ympiristoon. Se vaikuttaa ihmisten mukavau-
teen keskeisesti. Kestavan kehityksen nikokulmasta on
tullut yksi litkennejarjestelman toimijoiden tarkeim-
mistd ehdoista. Tassa suhteessa saavutuksia mitataan
tulevaisuudessa.

Olisi harhaista kuvitella, ett4 litkennepolitiikka
olisi saareke, jossa voidaan tehda hyvia ratkaisuja
muusta yhteiskuntapolitiikasta riippumatta. Pdin-
vastoin. Liikenne — romanttisemmin: kulkeminen
— on sidoksissa kaiketi kaikkeen sithen, mita ih-

miselld on vastassaan.
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LUKU 8 LYHYESTI:

LIIKENNEJARJESTELMA SUOMESSA

Suomen alueella, tuhansien jarvien maassa, ei syntynyt yhtdan mer-

kittivaa kanavaa ennen 1800-lukua. Eurooppalainen kanavakuume ei
levinnyt Ruotsin valtakunnan itdiseen osaan. Liikenne kasvoi uuden
ajan alussa (1400-1800) maanteilld ja hevosvetoisena.

Kanavia kuitenkin suunniteltiin jo 1400- ja 1500-lukujen vaihteessa.
Siltd ajalta tunnetaan ensimmdinen yritys rakentaa Saimaan kanava.
Sen jalkeen kanavien rakentaminen oli esilld joka vuosisata, mutta
valtakunnan johto ei ollut valmis niin suuriin investointeihin Suo-

men puolella.

Maantietydt perustuivat vuosisataiseen talonpoikaiseen vero-
tyohon. Ne eivit vaatineet valtion padtoksia, kalliita investointeja
tai ulkomaista tekniikkaa. Talonpoikainen tienpito kévi riittamatto-

maksi, kun teollisuus syntyi 1800-luvulla. Paattajilla ei ollut kiirettd

muuttaa edullista, rahvaan verotyohon perustunutta jarjestelmaa.
Tienpidon uudistaminen ja valtiollistaminen jdivat 18oo0-luvun
lopulle ja itsendisyyden aikaan.

Saha- ja puunjalostusteollisuuden synnyttya vesitiet saivat suu-

ren roolin kuljetuksissa eritoten Itd-Suomessa. Sittemmin puukul-

jetuksetkin ovat olleet padosin rautateilld ja etenkin maanteilla.
Liikenne sisavesilld on vahiista. Liikenteen kehitysti on hallinnut
maantieliikenteen jatkuva kasvu.

Liikennepolitiikassa keskeiset toimijat olivat 1800-luvulta
alkaen erillisvirastoja, kuten maantie- tai rautatieliikennet-
td hallinneet suuret virastot. Maantie- ja rautatieliikenteen
vastakkainasettelu haittasi lilkennejarjestelmédn kehittamista.
Ministeridn rooli liikennepolitiikassa oli rajallinen, ja eri litken-
nemuotojen synergia oli huono. TySttdmyystyotkin vaikeuttivat
litkenteen tarpeista ldhtenyttd uudistustyota.

Valtiollisen litkennepolitiikan ldhtokohdat muuttuivat 1900-lu-
vun lopulla, kun linsimaiden talouskasvun hidastuminen johti uu-
teen talous- ja yhteiskuntapolitiikkaan. Tavoitteeksi tuli raivata es-
teita taloudellisen kehityksen tieltd ja poistaa kilpailun rajoituksia.
Tamin vuoksi aloitettiin my6s valtionlaitosten liikelaitostaminen,
yhtidittdminen ja yksityistiminen.

Talouspolitiikan tavoitteissa liikenteen hallinnosta tuli aikaisempaa

vahvemmin yhteiskuntapolitiikan osa. Erityisen painon saivat puheet



innovaatioympéristostd, joka loisi uusia edellytyksia liiketoimille. Eril-
lisvirastot lakkautettiin, ja yhteniistd vayldhallintoa varten perustettiin
Liikennevirasto (2010). Litkennemuotojen vilinen synergia tuli tairkeam-
miksi. Kaupunki- ja yhdyskuntasuunnittelun merkitys kasvoi litkenne-
politiikassa, koska yrittajien ja asukkaiden houkuttelun uskotaan tukevan
innovaatioymparistoa.

Perustaltaan liikennejirjestelmin ldhtokohta on entinen ja vuosisa-
tojen takainen: vienti ja tuonti kulkevat enimmakseen meritse, ja maan
huoltovarmuuden kannalta merikuljetukset ovat ratkaisevia. Meren
varaan on rakentunut myds maailmassa ainutlaatuinen suomalainen
jaanmurtajaklusteri. Sen taloudellinen ja strateginen merkitys on vain
kasvanut, kun ilmakehan lampenemisen myota liikenne lisdantyy aivan
pohjoisimmillakin merilla.

Liikennepolititkan muutoksia kuvaa kuitenkin parhaiten polkupydrailyn
aseman muuttuminen. 1960-luvulla monet kaupunkisuunnittelijat ehtivat
jo julistamaan, ettd polkupyori jaa lasten leluksi. Syksylld 2015 EU:n liiken-
neministerit pitivit tiettdvasti maailmanhistorian ensimmaisen liikenne-

ministereiden kokouksen pelkéstdan polkupyorailyn edistimisesti.o



SUMMARY:
THE

TRANSPORT SYSTEM IN FINLAND FROM THE MIDDLE AGES TO THE 21ST CENTURY

In the region of Finland, the land of a thousand lakes, no significant canals
were built until the 19th century. The European canal construction fe-
ver did not extend to the eastern part of the Kingdom of Sweden that
is modern-day Finland. Transport at the beginning of the modern era
(1400-1800) increased on roads and was powered by horses.

Even so, canals were already being planned around the turn of the 15th
and 16th centuries. The first known attempt to build the Saimaa Canal
dates back to this time. Since those times, the construction of canals was
discussed during each passing century, but the Swedish government was

not willing to commit to such large investments on Finland’s side.
Road construction was the product of statute labour by yeomen
over the past centuries. It did not require a decision from the govern-
ment, expensive investments or foreign technology. The maintenance
of roads with statute labour was no longer sufficient when industrial
manufacturing was born in the 19th century. Decision makers were
not in any hurry to change the system based on the cheap statute
labour of peasants. The modernisation and nationalisation of road
maintenance did not take place until the end of the 19th century and

around the time of independence.

As the sawmill and wood processing industries were born, waterways
assumed a significant role in wood transport, especially in Eastern Fin-
land. In more recent times, wood transport has also been largely handled
via railways and, especially, via roads. Transport through inland water-
ways is now scarce. The development of transport has been dominated
by the constant growth of road transport.

The key actors in transport policy have been separate agencies since
the 19th century, such as the large agencies overseeing road or railway
transport. The confrontation between road and railway transport was a
hindrance to the development of the transport system. The role of the
ministry in transport policy was limited, and synergy between different
modes of transport was poor. Using the unemployed for labour in the
transport system also made it difficult to begin modernisation work,
which was based on the needs of transport.

The starting points of the national transport policy changed at the end
of the 20th century when the economic growth of Western countries
slowed down and led to new kinds of economic and social policies. The
new goals were to clear obstacles before economic development and to

remove restrictions on competition. In order to achieve this, the com-
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mercialisation, incorporatisation and privatisation of public utilities were also started.
In the goals of the economic policy, transport administration became more strongly a part
of the government policy than before. Especially talks about an innovation environment that
would create conditions for business were emphasised. Separate agencies were shut down,
and The Finnish Transport Agency was established in order to create joint administration
of transport system (2010). Synergy between modes of transport became more important.
The significance of urban and community planning increased in transport policy, as it
was believed that attracting entrepreneurs and habitants would support the innovation
environment.
The starting point of the transport system is not novel, and it goes back many cen-
turies: export and import are mainly handled through seaways, and sea transport is
crucial for the security of the country’s emergency supply. The internationally uni-
que Finnish icebreaker cluster is also created from Finland’s geographical position.
Its economic and strategic significance has only grown as transport is increasing on
the northernmost seas due to global warming.
However, changes in the transport policy can best be described by how the status
of bicycling has changed. In the 1960s, some urban planners rushed to announce
that bicycles will eventually become a mere children’s toy. In the autumn of 2015,
transport ministers held the world’s first transport ministers’ meeting that was

solely focused on the promotion of cycling.
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SAM 0
TRAFIKSYSTEMET | FINLAND FRAN MEDELTIDEN TILL 2000-TALET

I Finland, de tusen sjdarnas land, uppstod inga betydande kanaler fore 1800-ta-
let. Den europeiska kanalfebern spred sig inte till den dstra delen av det svens-
ka riket. I borjan av den nya tiden (1400-1800) vixte trafiken med landsvi-
gar och som héstdragen.

Kanaler planerades dock redan i skiftet mellan 1400- och 1500-ta-
len. Fran den tiden kdnner man till det forsta forsoket att bygga Saima
kanal. Efter det togs kanalbyggandet fram under varje arhundrade,
men rikets ledning var inte redo att gora si stora investeringar pa
Finlands sida.

Landsvigsarbetena grundade sig pa bondernas sekellanga skattear-
bete. De krivde inte statliga beslut, dyra investeringar eller utlindsk
teknik. Bondernas vighéllning blev otillracklig, nir industrin upp-
stod pa 1800-talet. Beslutsfattarna hade inte brattom att dndra det
férmanliga systemet som grundade sig pa allmogens skattearbete.
Viaghallningen bérjade fornyas och forstatligas i slutet av 1800-ta-
let och under sjalvstandighetstiden.

Efter att sdg- och traféradlingsindustrin uppkom, fick vatten-

lederna en stor roll i transporter sirskilt i Ostra Finland. Seder-



mera har vedtransporterna skett nairmast pa landsvagar och ocksa pa
jarnvégar. Trafiken pa inre sjdar ar ringa. Trafikutvecklingen har styrts
av landsvigstrafikens kontinuerliga tillvaxt.

I trafikpolitiken var de centrala aktérerna sedan 1800-talet sepa-
rata ambetsverk, sdsom de stora dmbetsverken som styrde lands- och
jarnvigstrafiken. Motsittningen mellan lands- och jarnvigstrafiken

storde utvecklingen av trafiksystemet. Ministeriets roll i trafikpoliti-

ken var begransad, och synergin mellan de olika trafikformerna var
dalig. Aven sysselsittningsarbetena forsvarade reformarbetet som
skulle utga fran trafikens behov.

Utgangspunkterna for den statliga trafikpolitiken forandrades i
slutet av 1900-talet, nar den ekonomiska tillvaxten i vastlinderna
blev langsammare, vilket ledde till en ny ekonomi- och samhillspo-

litik. Malet blev att roja hinder ur vagen for ekonomisk utveckling
och eliminera begransningar for konkurrensen. Dirfér borjade
man ocksa grunda, bolagisera och privatisera statliga affarsverk.
Trafikforvaltningen fick en allt storre roll i samhallspolitikens

ekonomipolitisk mal. Sarskild vikt lades pa pratet om en inno-
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vationsmiljé som skulle skapa nya forutsittningar for affarsverksamhet.
De separata dmbetsverken lades ner, och Trafikverket grundades for en
enhetlig trafikledsforvaltning (2010). Synergin mellan olika trafikformer
blev allt viktigare. Betydelsen av stads- och samhallsplanering vixte i tra-
fikpolitiken, eftersom lockandet av foretagare och invanare ansags stodja
innovationsmiljon.

Grunden och utgangspunkten for trafiksystemet dr samma som tidi-
gare och sekelgammal: exporten och importen sker mestadels sjoledes
och med tanke pa landets underhallssikerhet ar havstransporter avgd-
rande. Det finska isbrytarklustret, som ar unikt dven i virldsskala, bygger
ocksa p4 havet. Isbrytarklustrets ekonomiska och strategiska betydelse
vaxer i och med att trafiken dven pa de nordiska sjéarna 6kar pa grund
av klimatuppvarmningen.

Forandringen av cyklingens status avspeglar dock bast forandringarna i
trafikpolitiken. Pa 1960-talet hann nagra stadsplanerare redan utropa att
cykeln kommer att forbli en barnleksak. Pa hésten 2015 hélls ett mote om
frimjandet av cykling mellan EU:s trafikministrar. Veterligen var motet

det forsta av sitt slag i varldshistorien.
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KIITOKSET

Tuttuun tapaan olen velkaa kollegoilleni ja monille muille ihmisille, joiden mietteet ja kdytinnollinen apu
ovat kantaneet tyStani. Olen erityisen kiitollinen Martti Piltzille (Mobilia, eldkk.), Jarmo Peltolalle (Tam-
pereen yliopisto), Jari Kurkiselle (Suomen Linja-autoliitto) ja Hans Ahlstromille (Suomen Varustamot).
Olen kayttanyt heiddn aikaansa aivan yksityiskohtaisiinkin selvityksiin.

Suuri kiitos kuuluu my6s hankkeen ohjausryhmalle. Markku Nummelin on johtanut tiimid, joka on ollut
vaativa mutta ajatuksille altis ja kdrsivallisesti seurannut harhapolkujanikin. Jarmo Koistinen johti projektia
mukavasti ja jouhevasti, ja Sakke Yrjola teki kirjasta taidetta.

Mobilian johtaja Heidi Rytky tuki kiytdnnon jarjestelyissd ja vieldpa auttoi ratkaisevasti kielenhuollossa.
Kuvituksen luomisesta parhaimmat kiitokset kuuluvat Mobilian Anniina Salmiselle ja Eve Juhkamille.

Aivan erinomaiset tutkimusavustajat Emmi Peltonen ja Matleena Sopanen ovat tehneet mahdolliseksi
laajan ja aiheiltaan polveilevan aineiston kahlaamisen paljon syvemmin kuin se muutoin olisi ollut ajatelta-
vissa. Olen my®s nauttinut Nevelyn Median ymparilld vaihtelevasti pyérivien ihmisten seurasta. He ovat,
usein hiukan ponnistellenkin, pitdneet ajatukseni juoksussa.

Kirjoituksen tahdissa ja rytmissd olen yrittdnyt oppia pojaltani Rudolf Laineelta. Than helppoa vauhdis-
sa pysyminen ei ole ollut. Tavan mukaan puolisoni Paivi Laine on sallinut kirjailijansa harhailla arkisto- ja

kirjastomatkoilla melko mutkikkaasti. Yritdn korvata sen suurimmalla toivotulla huomiolla aina sitten,

kun paluulippukin on kiytetty.

Marko Nenonen
(Moskovan Sheremetjevon lentoasemalla 30.5.2016)
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Sivu 13.
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1

Kartta 1. Suurin keskimaarainen vuorokausililkenne maanteilld 2010—2015. Paakaupun-

gin joillakin tieosilla voi kulkea 70 000 autoa vuorokaudessa. Lihde: Liikennevirasto.

2

Kartta 2. Suomen it4 ja ldnsi. Sairastavuuden rajan ité- ja pohjoispuolelle jaavat
kunnista kaikki suurimman sairastavuuden omaavat kunnat (10 % kunnista) seka
suurin osa muista keskiarvoa suuremman sairastavuuden kunnista (15 % kunnista).
Lihteet: Haapala & Toivo 2007 (toim.), 17, 86; Nenonen 2016 (ilm. my6h.); Palo
et al,, 2009 (geeniperimastd); Terveyden- ja hyvinvoinnin laitos (THL): sairasta-
vuusindeksi. Tulokset alueittain 2000—2011. Karttaraportti, kunnat: ikavakioitu.
www‘terveytemme.ﬁ 20.11.2015.

Kartta 3. Asutus 1560-luvulla, pelto- ja kaskiviljelyalueen ilmastoraja Reijo Solan-
tien (2012) mukaan seka alue, jolla kaskirukiin osuus oli vield 1830-luvulla vihin-
tddn 10 %. Musta katkoviiva kuvaa etelaboreaalin ilmastovychykkeen pohjoisrajan
eli pisimman kasvukauden pohjoisrajan. Lahteet: Solantie 2012 sekd Haggrén 2007
ja Nummela 2007 (molemmat teoksessa Haapala & Toivo, toim., 2007).

Kartta 4. Suomen liikennealueet noin 1500-1800 satamaan kulun mukaan (nuolet)
seka kansankulttuurin alueet paapiirtein. Lapin liikkennealueita ei ole hahmotettu.
Painotettu katkoviiva kuvaa hamalais-karjalaista heimorajaa. Havainnollisuuden
vuoksi joidenkin saman suunnan kaupunkien kauppa-alueet on yhdistetty samaksi
liikkennesuunnaksi. Kansankulttuurin alueet: 1 Lansi-Suomi: 1A Lounais-Suomi, 1Aa

Ahvenenmaa; 1B Eteld-Pohjanmaa; 1C Keski-Pohjanmaa. 2 Ita- ja Pohjois-Suomi: 2A
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Kaakkois-Suomi, 2Aa Kaakkois-Suomen lansiosa, 2Ab Raja-Karjala; 2B Savo-Karjala;
2C Pohjois-Suomi, 2Ca Tornionjokilaakso. Lihteet: Nenonen 1999, josta mukaellen;
Kaila 1931; Ajo 1947; Talve 1972 ja 2012/1979 sekd Ranta 1980. Kansankulttuurin

alueet: Talve 2012/1979.
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Kartta 5. Suomen maantiet 1500-luvulla sekd 1600- ja 1700-luvulla rakennetut
maantiet ja moottoritiet. Lihde: Halinen & Katajala-Peltomaa & Masonen & Sir-

kid 1999, 66, 137; Nenonen 1999, 196, 259.
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Kartta 6. Suomen teollistumisen tirkeimpid aloja ja tyypillisia teollisuuslaitoksia
1809-1917. Huomattakoon, etta kartta ei anna kuvaa jo 1700-luvulla laajentumaan
alkaneen sahateollisuuden synnysti. Sahoja syntyi suurin méarin Itd-Suomeen
Kartta ei mydskdan kuvaa yksittéisten teollisuuslaitosten volyymia. Lahde: Neno-
nen & Peltonen 2016. Vrt. myds Laine 1952, 45, 46—49 sekd Ahvenainen 1984.
Kartta 7. Teollisuuden tyopaikat tuhatta asukasta kohden vuonna 1974, jolloin teol-
lisuuden tydllisyys oli suurimmillaan. Musta= yli 250, sininen= 200-250, vihred=
150—200 ja punainen= 100-150. Keltainen= edellisten lisiksi teollisuustyévoiman
osuus yli 25 % viestostd. Lahde: Koivuniemi 2016 (ilm. mydh.).

Kartta 8: Liike-elaman toimijoiden ksitys yritysten toimintaedellytyksistd maa-

kunnittain. Lahde: Solakivi et al., Logistiikkaselvitys 2014, kuvio 56.
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Kartta 9. Suomen tirkeimmit vesitiet. Lihde: Liikennevirasto.

Kartta 10. Suomen rautatiet rakennusajankohdan mukaan. Lahde: Haapamaen
Museoveturiyhdistys ry / Jussi Makinen 2013. HMVY kartat I.

Taulukko 1. Liikennemuotojen tavanomainen matkanopeus summittaisesti
(km/h). Tassi ei kuvata suurinta nopeutta. Kdytdannon nopeudet vaihtelevat
paljon. Huomautuksia: Raskaassa tai nopeassa kulussa hevonen pystyy kulke-
maan vain tunnin tai kaksi ilman taukoja. Lentoliikenteessa mukaan ei ole otet-
tu Concordea, jonka lennot lopetettiin 2003. Avaruusraketin nopeudeksi on
merkitty nopeus, joka tarvitaan maata kiertavalla radalla noin 250 kilometrin
korkeudessa. Kaukana avaruudessa nopeudet voivat olla paljon suurempia. Lah-
teet: Antila 2007 (toim.); Kaarna 1989; Kaukiainen 2008; Logistiikan Maailma
-verkkosivusto; NASA.gov -verkkosivusto (orbital velocity, escape velocity);
Zetterberg 2011.

Kuvio 1. Kotimaanliikenteen henkilokilometrit 1960—2014. Henkilokilometri ku-
vaa henkildiden jollakin liikennevilineelld kulkemaa matkaa. Lahde: Liikenneti-
lastollinen vuosikirja 2014 (Tilastokeskus) seka mm. Julkisen liikenteen markki-
naosuustilasto 2014. Liikennevirasto 12.2.2016.

Kuvio 2. Kotimaan tavaraliikenteen tonnikilometrit 1970~2014. Tonnikilometri
saadaan kertomalla ajoneuvon paino ajetulla matkalla. Lihde: Liikennetilastollinen
vuosikirja 2014 seka liikennejarjestelma.fi (kotimaan tavaraliikenne).

Kuvio 3. Rekisteréityjen autojen ja moottoripydrien maara Suomessa 1922—2015.

Tilastoinnin perusteet ovat vaihdelleet, joten tiedot eivat ole tarkkoja eivitka kai-
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kin osin vertailukelpoisia. Vuonna 1952 henkiléautoja oli reilut 52 000, pakettiautoja
yli 8 000, kuorma-autoja 35 000 ja linja-autoja yli 4 000. Moottoripydrii oli 29 ooo.
Léhde: Tilastokeskus. Moottoriajoneuvokanta. Rekisterissi olleiden ajoneuvojen
lukumééra 1922-2015. Ks. myos Autoalan tiedotuskeskus: tilastot. www.autoalantie-
dotuskeskus.fi. Kaikkina aikoina rekisterdityjen ajoneuvojen maarasta ei ole vahen-
netty kiytostd poistuneita ajoneuvoja, eika autoja ole aina rekistersity yhtenaisesti
esimerkiksi sota-aikana. Sotavuosien merkityksesta, ks. Piltz 2004 ja 2007. Piltzin
mukaan jatkosodan vuosina kuorma-autojen méara kasvoi ja linja-autojen maara

viheni.
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Kuvio 4. Paperin ja kartongin tuotanto maailmassa lajeittain. Lahde: www.metsa-

teollisuus.fi/tilastot. 12.12.2015.
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Taulukko 2. Suomen suurimmat lentokentit matkustajamaaran mukaan 201s.
Suomessa on yli 20 lentoasemaa. Lisiksi Suomessa on jokunen lahinna sotilaslii-

kenteelle tarkoitettu kentta seka harrasteilmailukenttia. Lahde: Finavia.
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Kuvio 5. Kuorma-autojen ja perdvaunuyhdistelmien suurin sallittu kokonaismassa

1923-2016. Lihde: Blomberg & Santala 2015, 269. Kiitokset myds: Jari Kurkinen.
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