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Kuverndori N.V.Protasjev
ymmdrsi rautateiden
merkitvksen laajan alueen
kehitvkselle.

Karjalan valtionarkiston
kuvakokoelma

3KkoHOMHYeCcKoMY onucanuio OxoHenkoro kpasi ja L. K. TSermak:
“3amncka 06 SKOHOMHYECKOM 3Ha4YeHHH Kele3Hou Toporu Ilept-
po3aBoicK - Hy60BuKH/ ¢ BApHaHTOM Ha THXBHMH / U €€ BO3MOXHOM
rpy3oo6opore”

Kuverndéri Protasjev e1 jddnyt lepdaméddn tutkimusten ajaksi.
21.4.1909 hén kehotti zemstvoa ryhtyméén jatkotoimiin radan raken-
tamisen aloittamiseksi.”

Nyt jatkotoimilla oli sikdli onnea, ettd maassa vallitsi taloudellinen
korkeasuhdanne ja sek@ Aunuksen ettd Pietarin litkemiespiirit halusivat
innokkaasti hyodyntda Karjalan rikkauksia. Insingorit Polevitski, Nau-
man ja Barr ilmoittivat Aunuksen zemstvolle olevansa valmiit muo-
dostamaan yhtidn radan rakentamiseksi. Sijoitettavalle padomalle he
lupasivat maksaa 4,5 %:n koron. Vastaavan esityksen teki saksalainen
litkemies Rasmus. Ndma yrittdjit eivit kuitenkaan saaneet kokoon tar-
vittavaa pddomaa. Samanaikaisen, vakavamman yrityksen teki V. V.
Saveljev, entinen Aunuksen zemstvohallinnon puheenjohtaja ja Aunuk-
sen kuvernementin valtion neuvoston jisen. Arjevin mukaan hin oli

46 Kulkulaitosministerion arkisto £.274 op. 2.; Aunuksen kuvernoorin kanslia £ 1 op.l. d.
11174. — Apbvesa 1964 ctp. 90-91.






















































Ison-Britannian
edustajat
rutustumassa
ratatéihin TSupassa
svhsylla 1916. -
Karjalan
valtionarkiston

kuvakokoelma.

kauden myohéssa aikataulusta. Luvattujen 4 000 kanadalaisen ty6ldisen
asemesta paikalla oli vain 510. Heistdkin puolet kieltdytyi tydstd huo-
nojen olosuhteiden tihden. Englantilaiset olivat sopineet 10 tunnin tyd-
paivastd, mutta tydskentelivdt vain 5 tuntia valoisana aikana. Lowley
ilmoitti 20.11., etteivdt he voineet selviytyd tyOstd sovitussa ajassa, ja
pyysi lisdaikaa sekd 20 000 puntaa lisdd etumaksua.”

Nayttadkin selvalts, ettd arktiset olosuhteet ylléttivit englantilaiset
ja kanadalaiset. He saapuivat paikalle vuoden pimeimpéén aikaan, lu-
men ja jadn keskelle.

Rakennushallinto ei suostunut englantilaisten vaatimuksiin. Sopimus
sanottiin irti, ja heidén tilalleen tuli kotimaisia tyo6ldisié, jotka kevit-
talvella 1916 saivat tyon valmiiksi.”

Ylipddnsé tydvoiman puute aiheutti jatkuvia ongelmia. Edelld kési-
teltiin jo sotavankien tuomista ratatdihin. Kevailld 1916 tyohon ko-
mennettiin kaksi rautatiepataljoonaa viestiyhteyksien ja viliaikaisen lii-
kenteen hoitamista varten. Varsinaiseen rakentamiseen tuotettiin Mant-
Suriasta n. 10 000 ratatydhon tottunutta kiinalaista lapiomiestd. Vuoden
1916 lopulla ratatdissd oli lukuisia kansallisuuksia. Vendjan alamaisia
olivat mm. venildiset, ukrainalaiset, kirgiisit, suomalaiset, tataarit ja
kaukasialaiset. Saksan, Itdvalta-Unkarin ja Turkin alamaisia olivat so-

98 Muurmannin radan rakennushallinnon arkisto f. 320, op. 3. d. 37, 58,161,420
99 Hcrtopusa Kele3HoI10poxHOTo TpaHcnopra Poceun. T. 1. crp.201.



tavangit, joiden joukossa oli mm. saksalaisia, unkarilaisia, slovakkeja,
tSekkejd, turkkilaisia ja kurdeja. Varvittyjd ulkomaalaisia tyomaalla
olivat britit, kanadalaiset ja kiinalaiset. Tydldisten moninaisuus aiheutti

. . .. - 100
useaan uskontoon, muonaan ja asumiseen liittyvid ongelmia.

Varsinaiseen rakentamiseen vuosina 1915-1916 osallistui n. 138 000
tyolaistd. Heistd n. 80 000 oli Euroopan Venijdltd, 7 000 Suomesta,
10 000 Kiinasta, ja loput olivat eri kansallisuuksia edustavia sotavan-
keja.'”"

Venilaisten mielestd tydteholtaan parhaita olivat suomalaiset, vaik-
kakin nailld oli omat vaatimuksensa muonan suhteen. He néet halusivat
voita ja kahvia. Suurin osa suomalaisista ei tosin ymmaértinyt lainkaan
vendjdd, ja siksi heidédn ja tydnjohdon vililld oli ajoittain erimielisyyk-
sid. Tutuntyyppiseen ilmastoon ja maisemaan suomalaiset sopeutuivat
erinomaisesti. Parhaat tulokset he saavuttivat kivityi‘jléiisinéi.]02

Myos Taka-Baikalin radan rakennusty6maalla suomalaiset olivat
erinomaisten kivitydmiesten maineessa.'”

Suomalaisia tyoskenteli jo vuonna 1915 Petroskoin ja Kemin vili-
selld tyomaalia n. 6000. He olivat kotoisin péddasiassa Oulun ja Kuo-

. o . .. 104
pion léédneista.

100 MypwmaHckas Keje3Has jopora 1916, cTp. 69- 72.

101 HcTopHs xea3HOI0poxHoro TpaHcnopta Pocenu. T.1. cTp. 201,
102 MypMmatckas xelesHas gopora 1916, cTp. 64--67.

103 wouTynen 1992, cTp. 46-51.

104 Muurmannin radan rakennushallinnon arkisto, f. 320, op. 3, d. 6/41
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Kiinalaisia radan
rakentajia “"Karjalan
korvessa”. —
Karjalan
valtionarkiston
kuvakokoelma








































































































































































pohjoiset seudut olivat tiettdmid. Metsdtalouden kannalta joki- ja jér-
vilitkenne olivat merkityksellisid, mutta monet joet olivat koskisuuden
tdhden uittokelvottomia.

Alueen ainoa kiskotie oli Muurmannin rata, joka kulki Karjalassa
842 kilometrin matkan. Sen hyddyntdminen oli vaikeaa, koska se oli
rakennettu asumattomien alueiden halki. Se oli kuin “oveton kéytdva”,
ja silld oli vahdn merkitystd alueelle, jonka ldpi se kulki. Siihen ei
liittynyt sivuraiteita eikd maanteiti.”

Sivuratojen puutetta karjalaiset ryhtyivitkin heti poistamaan. Alue-
komitean tdysistunnossa 8.12.1921 kuultiin Nadezinin esitelmi hevos-
ten hankkimisesta rautatierakennukselle Kemistd Tunkualle. Muurman-
nin radalta eroava rata olisi strategisesti tdrked. Tyohon olisi saatava
vahintddn 250 hevosajoneuvoa kuluvana talvena, jolloin tarvikkeiden
ja muonan kuljetus olisivat mahdollisia. Kesékelilla kuljetuksia ei voitu
hoitaa. Hevosia olisi hankittava koko Aunuksen kuvernementin alueel-
ta. Kokouksessaan 6.1.1922 aluekomitean tdysistunto totesi radan ra-
kentamisen ja hevosten hankkimisen vilttimattomaksi, mutta Mosko-
van keskushallituksen alaisen tydn ja puolustuksen neuvoston oli ensin
hyvaksyttava se.”

Radan tarpeellisuutta perusteltiin siten, ettd sen avulla saataisiin alu-
een rikkaat metsdvarat Kemijoen suun sahateollisuuden kiyttéon. Voi-
daan myds todeta ratalinjan yhtyneen Jahnssonin suunnittelemaan Sor-
tavalan — Kemin rataan.

Tyo6n ja puolustuksen neuvosto ei ilmeisesti hyvidksynyt suunnitel-

41  OuuHHMKOB 1928, cTp. 16-17.
42  Karjalan aluekom. tdysistunnon ptk. 8.12.1921, 6.1.1922. f. 4, op. 1., d.250.

112

1920-luvulla
Muurmannin rata oli
huonosti varustettu
eikd rata-
henkildkunnalla ollur
kunnon asuntoja.
Asunto vaunuja
Kemissd v. 1922, —
Karjalan
valtionarkiston
kuvakokoelma






































































































29 Toisessa 5-vuotissuunnitelmassa sidhkdistyksen lopulliseksi valmistumiseksi oli méaratty

toon, ja rahoitusvaikeuksien tdhden jakson Apatiitti ~ Muur-
mansk rakentaminen siirtyisi vuodeksi 1936 ja valmistuminen
vuoden 1937 puolelle.”

Petroskoin ja Louhen viélistd rataa oli oikaistava ja vahvistettava,
jotta radalla voisivat liikkua 1200 tonnin painoiset E-sarjan ve-
turien vetdmdt tavarajunat. Jaksolla toimivia vaihtovetureita tuli
myds vaihtaa voimakkaammiksi. Tatd varten arvioitiin tarvitta-
van 5,6 milj. ruplaa, mutta vuodeksi 1935 kéytettdvissi oli vain
2,5 miljoonaa ruplaa.

Houkutellakseen palvelukseensa ammattitaitoista henkildkuntaa
rautatiehallinto perusti Petroskoihin klubin rautatieldisille ja ra-
kensi heidén lapsilleen keskikoulu Maaselkddn ja Kemiin.
Radan kuljetuskykyd pyrittiin parantamaan aloittamalla uuden
tavaravaunujen korjausvarikon rakentaminen Muurmanskiin.”

vuosi 1937, Silloin 467 km:n jakson tuli olla tdysin uudistettu. — 2. nATAETHBIH NNaH CTP.

655-656.
30 Muurmannin rautatichallinnon tiedonanto Karjalan aluekomitealle, f. 3, op. 3, d. 224, 5.1-2.
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2. NATHNETHHIA MAaH cTp. 661.

Peruskorjauksen
aikana rakennettiin
mm. uusia
asemarakenuksia.
Segezan asema 1935.
- Karjalan
valtionarkiston
kuvakokoelma.






sukellusvenetukikohta. Sisallissodan paatyttyd ja NEPin alettua luovut-
tiin kalliista rakennussuunnitelmista, mutta vanhaan suunnitelmaan pa-
lattiin 5-vuotissuunnitelmissa.™

Jarjestelméllinen tutkimustyd pohjoisessa aloitettiin v. 1929 arktis-
ten alueiden tutkijan geofyysikko O. J. Schmidtin johdolla. Tutkimus-
ten tuloksena alettiin tukikohtien ja satamien suunnittelu pohjoiselle
rannikolle.”

Samalla haluttiin parantaa rakennettavan tukikohdan huoltoyhteyk-
sid. Siksi ryhdyttiin Vienanmeren — Itdmeren kanavan ja uusien rauta-
teiden rakentamiseen. 18.5.1933 vastavalmistunutta kanavaa pitkin kul-
kivat ensimmaéiset sotalaivat Kronstadtista Murmanskiin. Tétd voidaan
pitdd pohjoisen laivaston uutena perustamisena. Vuonna 1937 siihen
liitettiin ensimmiiset nelji sukellusvenetta.”

Suunnittelua varmasti helpotti rannikon hallinnon keskittdminen
oman hallinnon alaisuuteen. Siksi voidaankin ajatella edelld selostetulla
rannikon erottamisella Komista olleen strateginen tavoite.

Vuonna 1932 Schmidt nimitettiin kansankomissaarien neuvoston yh-
teydessd olevan Pohjoisen meritien hallinnon pdijohtajaksi. Hanen
mielestddn pohjoinen meriviyld oli strategisesti ja taloudellisesti erit-
tiin hyddyllinen koko Neuvostoliitolle. Se olisi halvempi kuin Bo-

34 Kuaun 1995, cTp. 19.
35 Benos 1959. cTp. 349-403. — vrt. Cnasun 1961, cTp.113-121.
36 Kuaun 1993, crp. 20 - 21, 28.
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Radan roimivuutta
parannettiin huoltoa
tehostamalla.
Maaseldn uusi
veturitalli vuonna
1937. — Karjalan
valtionarkiston
kuvakokoelma.















Sorokan leirin
vankeja kallion
louhinnassa talvella
193940
Belomorskin -
Obozerskin
ratatyémaalla.
Karjalan
valtionarkiston

kuvakokoelma.

1. Louhi  Kiestinki (65 km),
2. Kemi — Putkuo — Somba — Uhtua (178 km) ja
3. Parandovo -~ Rukajdrvi — Repola (220 km).

Vuosina 1927-39 Neuvosto-Karjalassa rakennettiin tai uudistettiin n.
600 km strategisia teitd. Aikaisemmin olivat jo valmistuneet tiet vilille
Petroskoi — Besovets — Sdaméjarvi, Pradzd — Vieljarvi ~ Palalahti ja
Suoju — Suna — Kontupohja.

Valmistuneiden teiden méard ei tyydyttinyt sotilasviranomaisia. Le-
ningradin sotilaspiiri olisi halunnut rakentaa 117 km:n pituisen tien
Syviérin asemalta Aunuksen kautta Kontuun.

Vuonna 1937 paaleirihallinnon GULAGiIn tehtdvaksi annettiin rau-
tatien rakentaminen Louhelta Kiestinkiin. NKVD luovutti seuraavana
vuonna ensimmdisen 41 kilometrin jakson ja lopetti rakentamisen. Kes-
ken jatettiin myds levedraiteisen metsityoradan rakentaminen Kotsko-
man asemalta Rukajdrven kautta kohti valtakunnan ldnsirajaa. Kilinin
mukaan NKVD ei halunnut yrittdd parastaan ja tehdd toitd valmiiksi,
koska tydn tulokset olisivat tulleet armeijan, eivit NKVD:n omaksi
hyddyksi.”

Itdvallan Anschlussin jalkeen huhtikuussa 1938 Neuvostoliiton soti-
lasjohto totesi, ettel suursota ole end kaukana, ja korkein sotaneuvosto

52 Kilin 1995, 5.83-85.
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L. M. Kaganovits
rautatieldisen
univormussa. — Karjalan
valtionarkiston

kuvakokoelma.

valloista. Rataverkko oli 3 kertaa harvempi kuin muussa maailmassa,
10 kertaa harvempi kuin Yhdysvalloissa ja 16 kertaa harvempi kuin
Euroopan kapitalistisissa maissa. Rataverkon harvuus vaikeutti teolli-
suuden ja vleensa elinkeinoeldmin kehittdmistd. Siksi tulevissa 5-vuo-
tissuunnitelmissa oli kiinnitettdva erityistd huomiota uusien ratojen ra-
kentamiseen. My&s maanpuolustuksen kannalta olisi pikaisesti toteutet-
tava kolmannen 5-vuotissuunnitelman ehdotukset.”

Suuret suunnitelmat olivat ominaisia juuri luoteisen Neuvostoliiton
rautateille. Sielld todella toimivia ratoja olivat ldnnessd Muurmannin
rata, Vienanmeren itdpuolella oleva Arkangelin — Vologdan rata ja
idassd Kotlasin — Kirovin (Vjatka) rata. Ongelmana oli, ettd radat oli
vhdistetty toisiinsa vain eteldssd Volhovstroin — Vologdan — Kirovin
radan avulla. Pohjola oli edelleen yhdistetty vain pohjois — eteldsuun-
taisesti sisdmaahan kuten vallankumouksen puhjetessa. Voidaankin to-
deta, cttei sosialistinen Neuvostoliitto 20 vuoden kuluessa kyennyt to-
teuttamaan hyviksyksymiddn keisarillisessa rautatiehallinnossa laadit-
tuja suunnitelmia.

Eiké sus tapahtunut mitddn edistysti?

Tekniikka meni eteenpdin. Muurmannin rataa uudistettiin jatkuvasti

63 bBoukapes 1939 ¢Tp.175-183.
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Stahanovilaisuus innoitti
toisen S-vuotis-
suunnitelman toteuttajia.
Petroskoin varikon
stahanovilaisia ja
nuorisoliittolaisia v.
1938. — Karjalan
valtionarkiston

kuvakokoelma.

sisdllisodan pdatyttyd. 1930-luvulla toteutettiin monia Buddin ehdotta-
mia uudistuksia. Toisessa S-vuotissuunnitelmassa kiinnitettiin erityisti
huomiota luoteisen alueen ratojen kuntoon. Pddhuomio kohdistettiin
strategisesti tdrkedan Muurmannin rataan, mutta my6s Kotlasin — Ki-
rovin radan kiskotusta uusittiin sitd silmilld pitden, ettd valmisteilla
oli Kotlas — Plesetskaja - Sorokka- suunnitelma. Raskaampi kiskotus
mahdollisti voimakkaampien vetureiden ja suurempien vaunujen kéy-
ton. 1930-luvun jalkipuoliskolla NL:n rautateiden tavarajunavetureista
44 % oli raskaita FD-vetureita. Ndamé amerikkalaisen esikuvan mukaan
rakennetut veturit olivat Muurmannin radan varsinainen vetokalusto.
1930-luvun lopulla Muurmannin rata oli Neuvostoliiton parhaita ratoja.
Sen toimintakykyd paransi jakson Volhovstroi — Petroskoi kaksiraiteis-
taminen.”

Téten varmistettiin Muurmannin alueen teollinen kehitys ja sen muo-
dostuminen erdiksi valtakunnan tarkeimmaksi tukikohta-alueeksi.

Liikenne oli tirked vidline vallan keskitykselle. Sen ottaminen vena-
ldisen tradition mukaan keskushallituksen késiin esti tehokkaasti pai-
kalliset pyrkimykset, jotka olisivat voineet johtaa oman talouden ja
valtiollisuuskehityksen vahvistumiseen. Luoteisen Neuvostoliiton alku-
perédiskansojen kannalta tdma oli vahingollista. Muurmannin radasta ei

64  JKeneznogopoxHbiil Tpancrnopt 3a 1932-1939 rr. crtp. 30-34.. Paxos 1955, cTp. 193-
195.. Sutton 1971, 5.198-199. - Ks. kartta n:o 4.
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