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Suomen ulkomaankauppaliikenteen painopiste on perinteisesti ollut Etela-
Suomen satamissa. Tastd seuraa se, ettd kaikki Itdmeren ulkopuolelle
suuntautuva laivalikenne kulkee Tanskan salmien kautta. Toisen
maailmansodan aikaan sotaa kayvat suurvallat kuitenkin sulkivat salmien
likenteen. Suomessa tdma ennakoitin jo ennen toisen maailmansodan
syttymistd. Ulkomaankaupan turvaamiseksi poikkeusoloissa alettiin
valmistella suunnitelmia kauppaliikenteen suuntaamiseksi Pohjois-Atlantin ja
Jaameren satamiin. Suomella oli oma satama-alue Petsamon alueella
Jadmeren rannalla. Muut vaihtoehtoiset reitit kulkivat Pohjois-Norjan
satamien kautta.

Liikenneyhteydet Pohjois-Suomessa ja Pohjois-Norjassa olivat heikot.
Tutkielmassani tarkastelen millaiset edellytykset Suomella oli jarjestaa
kuljetusyhteydet naihin satamiin. Rautatieyhteyksien paattyessa
Rovaniemelle ja Tornionjokilaaksoon, oli tavaran kuljettaminen useiden
satojen kilometrien matkalla heikkojen maantieyhteyksien ja kuorma-autojen
varassa.

Norjan satamien kayttaminen talvisodan jalkeisend aikana osoittautui
vaikeaksi saksalaisten ja liittoutuneiden joukkojen taistellessa Norjan
hallinnasta. Norjan satamien kayttd nousi uudelleen esiin kevaalla 1941,
mutta jatkosodan syttymisen myéta hanke jai toteutumatta. Ainoa toteutunut
reitti kulki valirauhan aikana Rovaniemen ja Petsamossa sijainneiden
satamien valilla. Taman Petsamon liikenteen tulokset jaivat selvasti
kaavailtua ulkomaankauppaliikennettd vahaisemmiksi.

Petsamon liikenteen tilastoja hydédyntden voidaan muodostaa arvioita
alkuperaisten suunnitelmien realistisuudesta. Naiden tilastojen avulla on
mahdollista luoda arvioita kaytdssa olleen autokaluston suorituskyvysta seka
olemassa olleen tieverkoston kantokyvysta. Naitd kaytdnnén kokemuksiin
pohjautuvia lukuja voidaan verrata alkuperaisten suunnitelmien esittamiin
arvioihin liikenteen jarjestelyistd. Vertailun pohjalta voidaan osoittaa, etteivat
alkuperaiset suunnitelmat ulkomaankaupan suuruudesta olleet realistisia.
Ongelmaksi muodostuivat niin kaytéssa olleen autokaluston kapasiteetti kuin
alueen tieverkoston kantavuus. Suuren mittakaavan liikenteen jarjestdminen



olisi vaatinut valtavia investointeja niin  kuljetuskalustoon  kuin
maantieverkostoonkin. Pitkalla tahtaimella rautatie olisi ollut ainoa
taloudellinen ratkaisu.

Tutkielmani  merkittavimpia lahteitd ovat alkuperainen vaihtoehtoisia
ulkomaankauppareitteja  suunnitelleen  komitean mietintd, Petsamon
likenteestd vastanneen Pohjolan Liikenteen vuosikertomukset seka
myéhemmat  valirauhan aikaiset selvitykset Norjan satamien
hyédyntamisestd. Nama lahteet tarjoavat seké kattavat tapahtumakuvaukset
etta riittavan maaran tilastoja ja arvioita kattavan vertailun toteuttamiseksi.

Asiasanat: Ulkomaankauppa, Petsamo, Pohjois-Norja, maantie, kuorma-
autoliikenne, Pohjolan Liikenne.
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1. Johdanto

1.1 Tarve uusille liikenneyhteyksille

Valtioneuvosto asetti 13. huhtikuuta 1939 kuusihenkisen komitean selvittdmaan Suomen
likenteellisid mahdollisuuksia harjoittaa ulkomaankauppaansa Jaameren ja Pohjois-
Atlantin satamien kautta. Tasta alkoi tapahtumaketju, jonka tavoitteena oli turvata Suomen
ulkomaankauppa poikkeusoloissa, tarjota likkumavaraa Pohjoismaisessa yhteistydssa
Pohjoisen liikennehankkeissa sekd& Iluoda edellytyksid pohjoisen teollisuuden
kehittymiselle. Pohjoisten meriyhteyksien turvaamiseen Suomella oli kaytettavissaan omia
satamapaikkoja Petsamossa. Tarkeimmaéksi naistd muodostui ympari vuoden sulana
pysynyt Petsamon vuonossa sijainnut Liinahamarin satama'. Petsamon satamien lisaksi
selvitettin Pohjois-Norjan satamien? kayttémahdollisuuksia, silla Liinahamarin ei yksin
nahty riittdvdn kaupankdynnin turvaamiseen. Talvisodan syttyminen kuitenkin katkaisi

alkuperaisen suunnittelutydn.

Saksan miehitettyd Tanskan ja Norjan Tanskan salmet suljettiin liikenteelta ja
komitean selvitysten mukainen normaalin ulkomaankaupan estadva saarrostilanne ol
syntynyt.®> Liittoutuneiden joukkojen epaonnistuessa Pohjois-Norjan hallussapidossa, oli
talvisodan paatyttyd Suomen tyydyttdva Petsamon satamien kayttéon. Valirauhan aikana
Liinahamarin sataman kautta kuljetettin noin puoli miljoonaa tonnia tavaraa. Aihetta
kasittelevassa kirjallisuudessa naistéd kuljetuksista kaytetdadn nimitystd Petsamon liikkenne.
Petsamon liikenne jai lopulta ainoaksi suunnitelmien kaytdnndssa toteutuneeksi osaksi.
Talvisotaa edeltaneiden suunnitelmien lukemiin ei paasty, silld alkuperainen oletus oli
hyédyntdd useampaa pohjoista satamaa. Kuljetukset pohjoisesta olivat rautatien
puuttumisen, heikon tieverkoston ja véhéisen autokaluston vuoksi haasteellisia.
Ulkomaankauppa Liinahamarista paattyi jatkosodan syttymisen myéta. Suomi liittyi sotaan
Saksan liittolaisena, minka johdosta Iso-Britannia julisti sodan Suomelle ja sulki Suomen

mahdollisuudet liikkkua valtamerilla.

' Ks. Liite 1

% Ks. Liite 2

® Salmien sulkeutumista ei tule ymmartaa taydellisena esteena liikkumiselle, vaan normaalin liikenteen
estavana tekijana. Muutamia laivoja salmista paasi suurvaltojen suostumuksella kulkemaan.
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Petsamon liikenteen alkamisesta huolimatta Norjan satamahankkeita ei
unohdettu. Satamien kayttémahdollisuus nousi uudelleen ennen jatkosodan alkua. Esiin
nousi jopa mahdollisuus luoda Norjasta irrallaan oleva vuokra-alue joka olisi
likenneyhteyksineen suvereeni Suomen hallinnassa oleva alue. Kyse ei siis ollut
ainoastaan sota-ajan huoltovarmuudesta, vaan huomattavasti pidemman aikavalin
hankkeesta. Norjan satamahankkeet jaivat kuitenkin jatkosodan syttymisen myo6ta

vahemmalle huomiolle ja lopulta sodan lopputuloksen myéta koko hanke jai toteutumatta.

1.2 Tutkimuskohde

Tama tutkielma tarkastelee Suomen edellytyksia jarjestdd ulkomaankauppansa kuljetuksia
perinteisten Itdmeren kautta kulkevien reittien sijaan Pohjois-Suomen seka Pohjois-Norjan
satamien kautta. Etela-Suomen maantie ja rautatieverkosto oli suhteellisen kattava, joten
tuotteiden kuljettaminen etelan satamiin ei muodostanut ongelmaa. Pohjois-Suomessa
tilanne oli kuitenkin toinen. Rautatiet paattyivat Rovaniemelle ja Tornionjokilaaksoon,
eivatka alueen vahat maantiet olleet hyvalaatuisia. Kyse ei siis ole itse ulkomaankaupan
tutkimisesta, vaan siihen liittyvien liikennejarjestelyjen selvittdmisesta. Nain ollen kyseessa
on liikennehistoriallinen tutkielma, jossa selvitetddn miten ulkomaankaupan tuotteet oli
tarkoitus kuljettaa satamien ja rautateiden valilla ja millaiset edellytykset tdmén liikenteen

onnistumisella oli olemassa.

Ulkomaankaupan jarjestelyssa voidaan erottaa kolme vaihetta, jotka kuitenkin
voidaan ymmartaa yhtend kokonaisuutena. Hankkeen jakautuminen kolmeen osaan
perustuu osaltaan talvisodan aiheuttamiin katkoksiin, ja osaltaan toisen maailmansodan
muihin tapahtumiin. Ensimmainen vaihe kasittelee ennen talvisotaa tehtyja suunnitelmia
ulkomaankaupan jarjestamiseksi Tanskan salmien sulkeutumisen varalle. Tama vaihe
paattyy syksyyn 1939. Kyse on siis puhtaasti liikenteen suunnittelusta, ei kaytannon
toteutumisesta. Seuraava vaihe on talvisodan jalkeinen jatkosodan alkuun jatkunut
Petsamon liikenne. Tdma osuus edustaa hankkeen kaytdnnon toteutumista, ja tarjoaa
kaytantdon perustuvaa vertailuaineistoa toiselle ja kolmannelle vaiheelle. Viimeinen vaihe
on ajankohdaltaan osin Petsamon liikenteen kanssa paallekkdinen hanke, jonka tarkoitus
oli viela kerran selvittdd mahdollisuuksia norjalaisten satamien kayttéén osana Suomen
ulkomaankauppaa. Taman jaottelun avulla voidaan helpottaa aiheen auki kirjoittamista ja

toisaalta muodostaa selkedmpid kokonaisuuksia hankkeen vaiheista. Naiden pohjalta
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voidaan muodostaa kokonaiskuva tapahtumista ja arvioida niiden kulkua, seka
vertailemalla suunnitelmia ja kéytanndn toteutuksia, muodostaa kasitystd hankkeen

haasteista.

Tutkielman paakysymykset ovat siis seuraavat: miten pohjoisten satamien
likenndinti aiottiin jarjestaa, mitd haasteita tahan liittyi ja millaiset edellytykset hankkeen
toteutumisella taydessa mittakaavassaan oli olemassa. Tata arviota tehtdessa oletetaan
ettd liikenne olisi ulkopoliittisten tekijdiden ja taloudellisten resurssien puitteissa ollut
toteutettavissa. Kysymyksestd mielenkiintoisen tekee valtiosta riippumatta tutkimuksen
kohteena olevan alueen liikenneverkoston heikko taso. Riittdvaa valmista infrastruktuuria
ei paasaantdisesti ollut olemassa. Painopiste on ldhinna Suomen olosuhteissa, mutta
tarpeen mukaan otetaan kantaa myds muiden valtioiden liikkenneolosuhteisiin. Olemassa
oleva infrastruktuuri oli pohjoisessa tasoltaan paasaatdisesti samantasoista eri valtioiden
valilla.* Lisaksi suomalainen autokalusto oli vahalukuista ja kevytrakenteista.
Aihekokonaisuuden laajuuden vuoksi selva rajaus liikenneteknisiin nakékulmiin on
tarpeen. Muut tapahtumiin liittyneet tekijat, kuten poliittiset ja sotilaalliset vaikutukset tai

odotukset eivat ole tutkimuksen kohteena, joskin niitad tarpeen mukaan sivutaan.

Ajallisesti ty6 kattaa paadasiassa ajanjakson vuodesta 1939 vuoteen 1941.
Vuonna 1939 selvitettiin laajasti eri satamien kayttémahdollisuuksia niin Suomessa kuin
Norjassakin. Talvisodan jalkeen painopiste oli olosuhteiden pakosta Suomen pohjoisten
satamien kayttamisessa. Vuoden 1941 aikana nostettin mahdollisuus norjalaisten
satamien kayttéon uudelleen esiin. Tutkielman nakdékulma on liikennehistoriallinen ja siind
selvitetddn, miten tdman vaihtoehtoista reittia kayttdvan ulkomaankaupan maaliikenndinti
olisi jarjestetty, ja mitd haasteita siihen liittyi. Myds satamien kehitystarpeet kasitellaan,
silld sataman kapasiteetti maarittelee yhdessa toteutuvan kaupan kanssa sen, millaista

kapasiteettia satamiin johtavilta likennevayliltd vaaditaan.

Liikennehistoriaan voidaan laajasti ymmartaa kuuluvan kaikenlainen
likkuminen, liikennevalineet seka tietoliikenne.” Suomen liikkennehistorian tutkimuksen
merkittavina klassikkoteoksina voidaan pitdd Vaind Voionmaan vaitéskirja Suomen
maantiet Ruotsin vallan aikana. Teos julkaistiin 1893. Seuraavaa merkittdvaa teosta

saatiin odottaa vuoteen 1974, jolloin julkaistiin Suomen teiden historian ensimmainen osa.

4 Tielehti 3/1937, s.113.
® Peltonen 1982, s.150.



Naille teoksille yhteistd oli teiden luettelointi, kuvailu seka niiden yllapidon tarkastelu.
Suomen teiden historiassa tarkasteltiin kuitenkin myés liikennepoliittiset ja strategiset

nakokulmat.®

1970-luvulta alkaen liikkennehistoriallisia teoksia on julkaistu vilkkaammin.
Esimerkiksi Linja-autojen, taksiliikenteen seka kanavien historia on kirjoitettu. Nakékulmat
likennehistoriallisiin teemoihin voivat olla myd&s poliittisia, yhteiskunnallisia, taloudellisia tai
teknisia. Erityisesti yhteiskunnallinen nékdkulma on uudemmassa liikennehistoriallisessa
tutkimuksessa saanut aiempaa suuremman merkityksen. Vaikka liikenteen kehittyminen
voidaan ymmartaa pitkalti teknisen kehityksen tuloksena, tulevat liikkkumisen tarpeet
yhteiskunnastamme. Liikenneratkaisuihin vaikuttavat vapaiden taloudellisten tekijéiden
ohella esimerkiksi yhteiskunnan taholta asetetut ymparistonormit tai aluepolitiikka.’
Liikenteen kasitteleminen osana yhteiskuntahistoriaa avaakin uusia nakdkulmia ymmartaa
syvallisemmin liikenteen merkitysta teknisten ja taloudellisten kysymysten ohella jopa
osana kulttuuria. Voitaisiin esimerkiksi pohtia millainen merkitys liikkumiselle annetaan tai

mita liikenneratkaisut kertovat ympardivasta yhteiskunnastaan.

Suomessa sotahistoriankirjoituksella on perinteisesti vahva asema.
Liikkennehistorian rooli tassa traditiossa on kuitenkin jaanyt pieneksi.® Tama tutkielma ei
suoranaisesti yhdista liikenne- ja sotahistoriaa. Tasta huolimatta naiden valinen yhteys on
kiistaton, sillda koko ilmidn olemassaolo perustuu osin Suomen kaymiin sotiin ja osin
maailmansodan muihin tapahtumiin. Nain tutkielma osaltaan taydentaa tata vahaiseksi
jaénytta sodan aikaisen liikenteen tutkimusta. Yksi harvoja todella sota- ja liikennehistorian
yhdistavia teoksia on Marko Palokankaan toimittama Jatkosodan tielld. Teoksessa on
esimerkiksi esitelty jatkosodan aikaista autokalustoa. Taman tutkielman nakékulma
teemaan edustaa teknisempaa lahestymista. Keskeisia nakoékulmia ovat ajoneuvojen
suorituskyky seka infrastruktuurin kantokyky. Illman olemassa olevaa pohjatutkimusta
syvéllisempien merkitysten tai yhteiskunnallisten vaikutusten etsiminen on vaikeaa.
Samaan tapaan suorat kytkdkset sotaan vaativat laajempaa perehtymista.
Tutkimuskohteen taustoittamiseksi yleisluontoisia viittauksia sotaan ja yhteiskuntaan

kuitenkin tehdaan.

® Salminen 1993, s.34.
" Antila 1999a, s.14-17.
8 Antila 19994, s.14.



1.3 Lahteet ja kirjallisuus

Tutkielman tarkeimpid lahteitd ovat Kulkulaitosten ja yleisten téiden ministeridlle seka
valtioneuvostolle toimitetut komiteamietinnét ja selvitykset Lapin pohjoisten alueiden
likenneoloista seka eri satamien kayttdmahdollisuuksista. Merkittdvin yksittdinen
dokumentti on vuoden 1939 Suomen liikennemahdollisuudet Jd&dmeren ja Pohjois-Atlannin
satamien kautta. Nimensa mukaisesti mietintd kasittelee kattavasti pohjoisia liikennevaylia
ulkomaankaupan reitteina. Tdman sinalladan kattavan lahteen heikkoutena voitaneen pitaa
sitd, ettd se on pitkan prosessin loppuraportti. Raportin pohjana ollut tutkimusprosessi jaa
suurelta osin avaamatta. Nain mietinnéssa esitettyjen lukujen perusteet jddvat monesti

epaselviksi.

Ulkoasiainministerién arkistosta 16ytyvat ulkoasianministerién alaisuudessa
toimineen Skibotnin® satamakomitean kokoelmat. Tama komitea selvitti nimensa
mukaisesti norjalaisen Skibotnin satamapaikan hankkimista Suomen ulkomaankaupan
kayttdéon. Nain ollen myds tdméan komitean kokoelmat kuuluvat tutkielman ensisijaisiin
l&hteisiin. Komiteoiden selvityksistd suuri osa on tehty jokseenkin yleisluontoisin arvioin
aikataulujen kiireellisyyden tai paikallisten olojen heikon tuntemuksen vuoksi. Pidemmalle
edenneet suunnitelmat sekd Petsamon liikenteen kaytdanndén kokemukset kuitenkin
taydentavat yleisluotoisempien mietintéjen arvioita. Lisaksi arkistomateriaalissa on jonkin
verran ongelmia yksittaisten asiakirjojen alkuperén selvittdmisessa. Esimerkiksi muutamat
muistiot vaikuttavat olevan irrallaan kokoelmassa, jolloin niiden Kirjoittaja, lahettaja tai

vastaanottaja jaa toisinaan epaselvaksi.

Petsamon liikkenteeseen tarkempi kuva puolestaan saadaan sataman ja
Rovaniemen rautatieaseman vélisestad likkenteestd vastanneen Pohjolan Liikenteen
vuosikertomuksista seka Liinahamarin sataman toiminnasta vastanneen Liinahamarin
merikuljetustoimikunnan vuosikertomuksista vuosilta 1940-1941. Vuosikertomukset
komiteamietinnéistd poiketen kertovat todellisia tapahtumia ja niiden syitd seka tarjoavat
arviolukujen sijaan todellisia laskennallisia tietoja. N&aiden ansiosta vuosikertomukset
tarjoavat arvokasta kaytannon tietoa hankkeiden toteutumisesta. Vuosikertomuksissa
iimenneita lukuja voinee paapiirteittain pitdd luotettavina, silld esimerkiksi ajoneuvojen
laskenta lienee jo kuljetusmaksujen vuoksi ollut kohdillaan. Tosin yhtion omien autojen

laskennassa ei vuoden 1940 puolella poistettu yhtd heindkuussa korjauskelvottomaksi

® Satamasta kaytetaan lahteissa sekaisin nimitysta Skibotn ja Markkina. Selvyyden vuoksi tassa tutkielmassa
kaytetaan ilmaisua Skibotn poislukien mahdolliset suorat lainaukset.
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kolaroitua autoa.’ Kokonaiskuljetustehon kannalta tallaisilla yksittaistapauksilla ei ole
merkitysta. Vuosikertomuksissa ilmoitetut rahtitonnit puolestaan ovat mielenkiintoisempi
kysymys. Varsinaisista punnituksista ei ole tietoa, joten ilmoitetut luvut perustuvat
todennakoisesti aiempiin punnituksiin ennen Liinahamariin saapumista. Toisaalta autojen
punnitsemiseen tarvittava tekniikka on periaatteessa ollut olemassa."" Lahdemateriaalini ei
ole kuitenkaan tarjonnut todisteita tallaisten vaakojen kaytdsta Liinahamarissa. Koska
korvaukset urakkakuljettajille maksettiin normaalisti kuljetettujen tonnien perusteella, eivat
ilmoitetut luvut voi olla taysin perusteettomia. Edelld lueteltuja lahteitd on taydennetty
jonkin verran esimerkiksi ulkoministerién kirjeenvaihdolla Saksan suurlahetystén kanssa,

aiheeseen liittyvilla valtioneuvoston asetuksilla seka lehtiuutisilla.

Paaasialliset lahteeni ovat kuitenkin kulkulaitosten ja yleisten toiden
ministerion, ulkoasianministerién, Pohjolan Liikenteen seka Liinahamarin
merikuljetustoimikunnan arkistojen asiakirjat. Erityisesti kulkulaitosten ja yleisten toiden
ministerion aihetta koskeviin salaisiin asiakirjoihin ei ole liikennehistorian piirista juuri
|6ydettavissa viitteitd, joten niiden hyddyntdminen saattaa tarjota uusia nakékulmia

muutenkin vahan tutkittuun aiheeseen.

Suomen hankkeista Pohjois-Atlantin ja Jaameren satamien kayttdmisesta
ulkomaankaupan turvaamiseen ei tietddkseni ole olemassa Suomessa tehtya
likennehistoriallista tutkimusta. Erityisesti Norjan satamien kayttéa ei juuri ole edes sivuttu
likennehistoriallisissa tutkimuksissa. Useimmiten Norjaan puolelle kohdistuneet
suunnitelmat on kasitelty mainitsemalla suomalaisten mielenkiinto Narvikin satamaan, joka
taman tutkimuksen lahteiden perusteella ei edes ollut houkuttelevuudestaan huolimatta
ensisijainen vaihtoehto. Satama oli korkeatasoinen ja sinne johti Suomesta rautatie, mutta
olemassa oleva suuri liikenne nahtiin ongelmallisena. Suomen viennille ja tuonnille ei

valttamatta olisi vapaata kapasiteettia.'?

Petsamon liikennettd on kasitelty useassa teoksessa. Kattavin naista teoksista
lienee Timo Herrasen kirjoittama Pohjolan Liikenteen 50-vuotishistoria. Tassa teoksessa
ei kuitenkaan ole varsinaista tutkimuksellista otetta, vaan tapahtumat kerrotaan

yleisluontoisesti likenteen alkamisesta sen loppuun. Liikennekalustoa ja kuljetusten

"9 PLVK 1940, LIITE No 2.

" Tie- ja vesirakennushallitus selvitti vuoden 1939 toukokuussa autovaakojen hankintoja Virosta -
Tarjouspyyntokirje autovaakojen hankinnasta 9.5.1939, TVH:n hankinta-arkisto, Ta 331-2 1939, MobA.

'2 Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen likennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.28. Ha1, KA.
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tehostamiseen liittyvid toimia esitellddn hyvinkin yksityiskohtaisesti, mutta kuitenkin ilman
suurempia arvioita niiden merkityksesta. Yleisesti Petsamon historiaa kéasittelevista
teoksista 16ytyy myo6s jonkin verran kuvausta Petsamon liikenteestd. Mikko Uolan vuonna
2012 julkaistu Petsamo 1939-1944 Kkasittelee aihetta kohtalaisen laajasti ja
yksityiskohtaisesti. Uolan teos ei kuitenkaan ole tutkimus, vaan Petsamon yleishistoria
edelld mainituilta vuosilta. Vastaava, mutta selvasti suppeampi kuvaus aiheesta 16ytyy
vuonna 1999 julkaistusta Turjanmeren maasta. Teos on Petsamon yleishistoria vuosilta
1920-1944. Muiden teosten kuvaukset aiheesta ovat suppeampia kuvauksia ja yleisesti
taltd osin toisiaan muistuttavia. Osiot Petsamon liikenteessd naissa teoksissa on jatetty
muutamaan sivuun. Aihepiirin hahmottamiseksi olen kayttadnyt liikkennehistoriallista
tutkimuskirjallisuutta, jonka avulla olen muodostanut yleisemmin kokonaiskuvaa 1930- ja
1940-lukujen liikkenneoloista. Tarkein yksittdinen teos lienee Suomen teiden historian
toinen osa, joka antaa kattavan yleiskuvan aikakauden liikenteesta ja liikenneoloista. Lapin
tiehankkeita tassa kirjassa on kasitelty hyvinkin monipuolisesti. 1astddn huolimatta teosta
pidetaan paapiirteittain ajantasaisena.’”® Myos tuoreempi Tielaitoksen historiaa kasittelevan
kirjasarjan toinen osa, Soraa, tyéta, hevosia on tarjonnut arvokasta taustatietoa

aikakauden liikenteesta.

Ulkomaankauppaan olen puolestaan perehtynyt paaasiassa llkka Seppisen
Suomen ulkomaankaupan ehdot 1939-1945 teoksesta sekd Suomen taloushistorian
toisesta osasta. Kumpikin teos tarjoaa perustietoa ulkomaankaupasta. Seppisen
teoksessa kasitellaan luonnollisesti aiherajauksen myoéta tarkemmin esimerkiksi ajan
poliittisia oloja, siind missd Suomen taloushistoria kasittelee yleisluontoisesti tarkeimpia
vientituotteita ja kauppakumppaneita. Pitdd my6s mainita, ettd Seppinen ottaa
teoksessaan esille pohjoisten satamien kaytén. Muun tutkimuksen mukaisesti Seppinen
korostaa Narvikin sataman arvoa, ja nimeda sataman suurimmaksi ongelmaksi Suomen ja
muiden Pohjoismaiden eroavan raideleveyden. Talvisotaa edeltdneen pohjoisten satamien
hyddyntédmista kasittelevdn komiteamietinnébn mukaan suurin ongelma on kuitenkin se,
millaisen liikennetarpeen poikkeusolot loisivat Narvikin satamalle Norjan ja Ruotsin taholta.
Suomen kuljetuksille ei uskottu olevan kapasiteettia.’”* Rautateiden rakenne-erojen

aiheuttama kuorman uudelleen lastaaminen Ruotsin ja Suomen valisellda rajalla

"> Antila 1999a, s.15.
'* Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen likennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.28. Ha1, KA.
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vaikuttaakin toissijaiselta ongelmalta, huomioiden ettd Narvik on ainoa satama, johon

rautatieyhteys Suomesta on olemassa.

Huomioiden olemassa olevan tutkimuksen vahaisen méaaran sekd aiheen
nakdkulma- ja materiaalirajauksen, jattdd tama tutkielma runsaasti mahdollisuuksia
jatkotutkimuksille. Esimerkiksi aiheen poliittinen puoli Pohjoismaisena yhteistyéna tai
Suomen ja Saksan sodan aikaisina suhteina tarjoavat mahdollisuuksia tutkimuksiin.
Aiheen voi liittda myo6s yleisesti Suomen ehka jopa koventuneeseen ulkopoliittiseen linjaan
Saksan tuen myoéta. Toisaalta teema on myoés laajennettavissa liikkennehistorian saralla
laajempaan Lapissa ja Pohjois-Norjassa hyokkayssotaa valmistelleisiin
tienrakennushankkeisiin, sillda osa satamateistd olisi varmasti palvellut myds joukkojen
siitoa ja huoltoa. Myds itse teiden rakentaminen on mahdollinen tutkimuskohde.
Ulkomaisten arkistojen tarjoama materiaali aiheesta avaa varmasti uusia nakdékulmia niin

poliittisiin kuin liikennehistoriallisiin nakékulmiin.

1.4 Metodit ja rakenne

Tutkielman tavoitteisiin on osaltaan ldhdetty vastaamaan Iluomalla kokonaiskuva
tapahtumien kulusta. Olemassa oleva tutkimus ei téssa tilanteessa tarjoa valmista kuvaa
tapahtumista, joten tutkielman yhdeksi tavoitteeksi on asetettu téllaisen kuvan luominen.
Jari Metsdmuuronen on teoksessaan Metodologian perusteet ihmistieteissd maininnut,
ettd on tarkoituksen mukaista muodostaa tutkimuskysymykseen kuvaileva vastaus, mikali
tata ei ole muualta saatavissa.'® Tasta osuudesta vastaavat tutkielman luvut nelja, viisi ja
kuusi. Luvussa neljd avataan lahinnd vuoden 1939 aikana tehtyjd suunnitelmia
vaihtoehtoisten ulkomaankauppareittien hankkimisesta seka niille asetettuja tavoitteita.
Luvun neljd kuvaukset toimivat téltd osin valttdméattdomana taustoittamisena koko
tutkielmalle, silla erityisesti naihin esitettyihin suunnitelmiin tullaan kdytannén kokemuksia
vertailemaan. Tasmallinen ja kattava materiaalin kasittely korostuu entisestdan olemassa

olevan tutkimuksen puuttuessa. Aihetta ei nain voida pitaa yleisesti tunnettuna.

Luku viisi kasittelee Petsamon liikennettd. Luvussa avataan tarpeen mukaan
taustoja, mutta edellisesta luvusta poiketen voidaan Petsamon liikennetta tarkasteltaessa

nojata olemassa olevaan Kkirjallisuuteen. Aiempi tutkimus helpottaakin aiheen

'® Metsamuuronen 2000, s.13.



syvallisempaa tarkastelua. Petsamon liikenteen kehittymistd arvioidaan vertailemalla
kuljetussuoritetta vallitseviin olosuhteisiin. Vertailu perustuu mahdollisimman pitkalle
tilastolliseen vertailuun. Yleisesti kvantitatiivisten metodien hyddyntdminen on
parhaimmillaan  kasiteltdessa suurta datamassaa.’® Kvantitatiivisten ~metodien
kaytannollisyytta historiantutkimuksessa puolustava Pat Hudson kayttda esimerkkina
kvantitatiivisten metodien hyédyntamisesta esiteollisen Englannin avioliittojen tutkimuksen.
Siind missa kvalitatiivinen tutkimus oli selvittanyt asiaa muutamien kirjallisten lahteiden
avulla, voitiin kvantitatiivisin metodein luoda eri lahteitd hyédyntamalla laaja luotettava
yleiskuva esimerkiksi avioliiton ja ian yhteyksista.'” Samaan tapaan, joskin pienemmassa
mittakaavassa, luodaan téssa tutkielmassa mahdollisuuksien mukaan kokonaiskuvaa

kvantitatiivisesti kasiteltavan materiaalin pohjalta.

Kvantitatiivisten metodien eduksi esitetddn myds niille soveltuvia selkeita
esitysmuotoja. Hudsonin mukaan kvalitatiivisen tutkimuksen ymmartaminen vaatii lukijalta
suurempaa osaamista, kuin selkeiden kvantitatiivisten tulosten hahmottaminen.'® Vaikka
tama arvio lahtokohtaisesti kuulostaa uskottavalta, ei Kvantitatiivinen metodi kuitenkaan
voi automaattisesti tarjota selkedad tai uskottavaa esitystd. Taulukoiden ja kuvaajien
lukeminen voi monesti olla harjaantumattomalle ja miksei harjaantuneellekin lukijalle
haastavaa. Osa taulukoista saattaa vaatia laajempaa metodeihin perehtymista. Ei
myo6skaan ole mitdan takeita siita, ettei kvantitatiivista metodia hyddyntanyt tutkija olisi

tehnyt virheellisid johtopaatdksia tai arvioinut lahteidensa luotettavuutta puutteellisesti.

Tassa tutkielmassa kaytetyt ldhteet eivat muodosta erityisen suurta maaraa
kasiteltdvaa raakadataa. Tilastoiden vertailulla pyritddn kuitenkin mahdollisimman suuren
objektiivisuuden saavuttamiseen.' Kvantitatiivisten menetelmien hyédyntaminen ei ole
sinallaan sidottu datan maaraan. Suurilla datamaaria hallittaessa kvantitatiivinen metodi on
kuitenkin kaytannéllisimmillaan.?® Lahesk&an kaikkea tutkielman vertailuun tarvittavaa
materiaalia ei voida vertailla suoraan kuljetussuoritteeseen, vaan on vedettdva loogisen
paattelyn avulla johtopaatdksia olosuhteiden vaikutuksesta lopputulokseen. Esimerkiksi
maanteiden liukkautta on ilman pitkda seurantaa vaikea asettaa kvantitatiiviseen

vertailuun. Taltd osin puhtaan kvantitatiivisen ja kvalitatiivisen menetelman raja on hailyva.

'® Hudson 2000, s.3.
" Hudson 2000, s.7.
'® Hudson 2000, s.7.
"% Rasila 1977, s.14.
% Hudson 2000, s.21.



Toisaalta Viljo Rasila huomauttaa teoksessaan Tilastolliset menetelmat historian
tutkimuksessa, ettd naiden kahden metodin vastakkaisuus on enemman néennéinen kuin
todellinen.?’ Vertailun tavoitteena on tuoda esiin konkreettisia havaintoja likenteeseen
littyneistd ongelmista ja keinoista ongelmien ratkaisemiseksi. Tata tietoa hyddynnetaan

my&hemmin arvioitaessa hanketta kokonaisuutena.

Kuudennessa luvussa palataan tapahtumia kuvailevaan selvitystyéhoén, silla
olemassa oleva Kkirjallisuus ei vuoden 1939 suunnitelmien tapaan kasittele tarpeeksi
vuonna 1941 tehtyja suunnitelmia Norjan satamien hyddyntamisestd. Luvun kuusi
suurimmaksi haasteeksi nousi lopulta lAhdemateriaalin kaytté. Toisin kuin luvussa nelja,
jonka materiaalina toimi yksi viimeistelty komiteamietintd, oli kuudetta lukua kirjoitettaessa
vertailtava useita kiireellisesti valmisteltuja yleisluontoisia selvitystdita ja komiteamietintgja.
Lisaksi tapahtumien kulkua on seurattava ministerididen ja suurldhetystdjen
kirjeenvaihdosta. Suurimmaksi haasteeksi kokonaiskuvan muodostamiselle osoittautuikin

rittdvan monen lahteen yhdistdminen.

Viimeisissa luvuissa muodostetaan lukujen neljd, viisi ja kuusi vaiheista
yhtenadinen kokonaisuus ja vastataan tutkielman varsinaiseen tavoitteeseen, eli arvioidaan
millaiset edellytykset hankkeella oli alkuperdisessé mittakaavassaan toteutua. Taman
arvioinnin tarkoitus on tuoda esiin teoreettisten suunnitelmien ja kdytannén toteutumisen
valinen kuilu. Tahan arviointin on jalleen mahdollisimman laajasti hyddynnetty
kvantitatiivista arviointia, ja merkittdvimmat johtopaatdkset on perustettu lahteissa
esitettyihin lukemiin ja niiden pohjalta tutkielmassa tehtyihin arvioihin. Tutkielman
paatelmat eivat kuitenkaan ole puhtaan tilastollisia, eli laskennallisia, vaan paremminkin
perustuvat tilastoitujen lukemien pohjalta muodostettujen arvojen valiseen loogiseen
vertailuun. Esimerkiksi ajoneuvojen kuljetussuoritteiden arviointi ei perustu kahden
tilastoidun faktan vertailuun vaan oletukseen, ettd todelliset tilastoidut arvot toteutuisivat
vastaavina vastaavanlaisissa olosuhteissa. Toisin sanoen kyse on siis toteutuneen
likenteen ja toteutumattomaksi jadneen liikkenteen teoreettisten edellytysten vertailusta.
Tallaisen vertailun kannalta on olennaista, etta tutkittavat ilmiét tunnetaan riittdvan hyvin,

jotta niiden vertailukelpoisuudesta voidaan varmistua.

2! Rasila 1977, s.14.
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Perinteisesti kvantitativisen metodin kayttéon liittyvat ongelmat ovat
vastaavan tyylisia, kuin kvalitatiivisten tutkielmien kayttamien materiaalien ongelmat.?
Kvantitatiivisen tutkielman léhteet voivat tarjota selkealta vaikuttavaa numerodataa tutkijan
kayttéon. On kuitenkin aina muistettava kysya, miksi lahde on luotu ja kuka sen on luonut.
Erittdin harvoin lahde on luotu historioitsijan kayttéén. Lahteelle on omana aikanaan
asetettu tietyt pdamaarat ja se on koottu tietyin, usein ajan myétd muuttuvin perustuin ja
metodein. 2 Ymparsiva maailma, josta data on keratty, voi ajan saatossa muuttua
monellakin tapaa, ja voi lopulta olla kyseenalaista mittaako |ahde koko ajalta samaa
iimiéta. Vahintadankin ilmién syyt saattavat muuttua. Tassa tutkielmassa pitkan aikavalin
luomat ongelmat valtetdadn aikarajauksella. Muutokset kvantitatiivisissa arvoissa voivat
tosin tapahtua lyhyellakin ajalla. Esimerkiksi taman tutkielman lahteissd kay ilmi
sotavuosien aiheuttama valtava inflaatio, jonka vuoksi vain vuoden vanhat selvitykset

hankkeiden kustannuksista ovat taysin vanhentuneita.

Historian tutkimuksessa kvantitatiivisen metodin hyédyntamiselle ominaista on
myd&s lahdemateriaalin rajallisuus. Siind missa luonnontieteellista tai yhteiskuntatieteellista
tutkimusta voidaan péaasaantdisesti tehda tutkimusta varten kootun datan kautta, on
historia sidottu siihen, mita tutkijoille on aiemmin kootuista tilastoista jaanyt. Paatelmien
testaaminen ei siis valttamattd onnistu esimerkiksi muuttajien arvoja vaihtelemalla, silla
monesti muutokseen tarvittavaa dataa ei ole olemassa.?* Tietenkin pidemmalle menneissa
monimuuttujarakenteissa voidaan testata teoreettisia vaikutuksia kuvitteellisilla arvoilla.
Monesti ilmiéiden valisen yhteyden selvittdminen voi kuitenkin jaéada harmillisen vahaisen

datan varaan, tai yhteyden varmistamiseen on hyédynnettdva muita menetelmia.

Kokonaisuudessaan tutkielma nojautuu paéatelmissddn mahdollisimman
pitkalti kvantitatiiviseen vertailuun. Kaikin osin tama ei kuitenkaan ole mahdollista
materiaalin ja ilmién luonteen vuoksi. Esimerkiksi kylman ilmaston vaikutusta on vaikea
osoittaa ilman monien vuosien seurantaa ja talldinkin tulisi huomioida muut tarkkailuajalla
tapahtuneet muutokset. Kvantitatiivisuus olekaan automaattinen oikotie objektiivisuuteen,
vaan se on samojen lahteiden luonteen ja tutkijan valintojen muodostamien ongelmien
kohteena kuin kvalitatiivinenkin tutkimus. On kuitenkin huomautettava, ettd numeroarvojen

vertailu jattdd monesti vdhemman tulkinnan varaa kuin esimerkiksi tekstianalyysi.

22 Hudson 2000, s.21.
2 Hudson 2000, s.13-14.
24 Hudson 2000, s.8-9.
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Pitaytyminen tiukasti yhdessa metodissa ei ole tarkoituksen mukaista silloin, kun tarvittavat
lahteet esiintyvat esimerkiksi arvioina, tilastoina seka tekstimuodossa. Oikeanlaisten
lahestymistapojen valinnalla saadaan lahteistd enemman ja luotettavampaa tietoa. On

tarkeaa osata esittaa oikeat kysymykset juuttumatta lilaksi metodien orjaksi.

2. 1930-luvun tiet ja lilkenne Suomessa

2.1 Tieolot ja liikennekalusto

Suomen itsendistyessa maan tieverkosto oli heikkotasoinen. Etela-Suomessa verkosto ol
kohtalaisen kattava, mutta tiet olivat rakenteeltaan lahinna hevosliikenteelle sopivia kevyita
teitd. Tienhoitojarjestelma nojasi paaasiassa talonpoikien tienpitovelvollisuuteen. Hiljalleen
alkuaan tekevan autoliikenteen vuoksi teitd oli parannettava ja verkostoa laajennettava.
1918 tielain myéta valtio otti maanteiden hoidon vastuulleen. 1920- ja 1930-lukujen aikana
maahan rakennettiin 3700 kilometria uusia teitd ja olemassa olevia parannettin 4300
kilometrin matkalta.® Maantieverkosto oli vuonna 1938 yhteensa yli 33 000 kilometrin

laajuinen, joten teiden maara lisaantyi merkittavasti.?®

Merkittdvimmat maantiet olivat valtion valitttmassa hoidossa. Muiden teiden
kunnossapito jaettiin urakoitsijoille. Erityisen suuri valtion rooli oli harvaanasutuilla
seuduilla Pohjois- ja It&-Suomessa, joissa tieverkosto oli harva ja heikkotasoinen. Vuonna
1928 alkoi Pohjois-Suomen ja Karjalan maantiekomitean mietinnén pohjalta merkittava
alueiden kehittamiseen tahtaava teidenrakennushanke.?” Tarkoitus oli laajentaa
tieverkostoa valtion toimista nimenomaan niille alueille, joihin sitd ei ollut luonnollisesti

muodostunut.

Teiden kunnossapito 1920- ja 1930-luvuilla oli suurelta osin kasin ja hevosten
avulla tehtavaa tyota. Autolikenteen kasvun mydta hevosten vetamat lanat eivat
kuitenkaan enaa vastanneet tienpidon vaatimuksia. Erityisesti ongelmia syntyi
pienurakoitsijoille. Valtion valittémassa hoidossa olleet tiet olivat péaasaantdisesti

paremmassa kunnossa. Pienurakointi paattyikin hiljalleen teknisten vaatimusten

%% Antila 1992, .9.
% perko 19773, s.285.
%" pohjois-Suomen ja Karjalan maantiekomitean mietints.
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kohotessa.?® 1920-luvun puolivalin myota tietyokoneiden maara alkoi kasvaa. Ensimmaiset
moottoroidut tiehdylat hankittiin ja teiden paallystédmistakin kokeiltiin. Paallystettyjen teiden
maaré jai vahaiseksi ja ne keskittyivat lahinnd kaupunkeihin. Vuonna 1936 paallystettyja
teita oli vain 161 kilometria.?® Kokonaisuudessaan koneiden osuus tienpidossa ja teiden

rakentamisessa ei kuitenkaan kasvanut merkittavaksi ennen sotavuosia.*

Maantieverkoston tavoin itsendistyneen Suomen autokanta oli vahainen ja
huonokuntoinen. Varsinaisen autoistumisen voi sanoa alkaneen 1920-luvun puolivalissa.
Suuri osa hankituista autoista oli kevyitéd ja mahdollisimman edullisesti hankittuja autoja.

' Kansainvailisesti

Taman tuloksena autojen luotettavuus oli monesti sen mukainen.?
vertaillen Suomi autoistui hitaasti. Vuonna 1925 Suomessa oli yksi auto 566 asukasta
kohden. Vastaamat lukemat Yhdysvalloissa ja Ruotsissa olivat 6 ja 96.*? Hitaasta
kehityksesta huolimatta myés Suomen autokanta kasvoi paasaantoisesti tasaisesti toiseen
maailmansotaan saakka. 1930-luvun lama aiheutti Iyhyen katkoksen erityisesti

yksityisautoilun kehityksessa.

Taulukko 1 - Rekisterissd olevat moottoriajoneuvot 1922-38

Vuosi Henkildauto Kuorma-auto Linja-auto Yhteensa
1922 1131 623 1754
1926 10 919 3879 1381 17 248
1928 22 901 8767 1490 32190
1930 22 820 10 252 1366 34 438
1935 19 535 11 666 1828 33029
1938 25130 18 122 2990 46 242

Lahde: Tilastokeskuksen Mobilia-museon tilauksesta kokoama sahkoinen tilasto Suomen
ajoneuvokannasta 1926-2002. MobA; Leva 1992b, s.35.

Suomen autokannalle tyypillistd oli henkildautojen huomattavan pieni osuus. Normaalisti
kansainvélisessé vertailussa henkildautojen maara kasvaa suureksi yksityisautoilun

myo6ta. Yksityisautoilu ei kuitenkaan yleistynyt Suomessa nopeasti, vaan autoliikenne oli

% Hanninen 1992, s.17-19.

29 Antila 1999b, s.280.

% | snnqvist 1992, s.20-22.

¥ Suomen moottorilehti 12/1927, s.530.
32| eva 1992b, s.35.
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vahvasti ammattiautoilun varassa.®®> Tama selittda Suomen autokannan pienuutta
suhteessa vaestdn maaradan. Olennaisin luku tdman tutkielman kannalta on kuitenkin
kuorma-autojen mé&ara. Vaikka suhteessa koko autokantaan nahden kuorma-autojen
osuus on suuri, olisi poikkeusolojen aikaan ollut tarvetta huomattavasti suuremmalle
automaaralle. Lisaksi suuri osa kuorma-autoista oli yhdysvaltalaista alkuperaa.
Tilanteeseen oli useita syitd, mutta tédssé yhteydessa olennaisin oli autojen rakenne.
Yhdysvalloista oli saatavilla Suomen teille sopivia kevyitd autoja. Nain ollen huomattava
osa vield 1930-luvullakin maassa liikenndineista kuorma-autoista oli kantavuudeltaan

kevyita.

2.2 Jaamerentie

Yksittaisista likenneyhteyksistd Rovaniemelta Petsamoon kulkenut Jdamerentie on tdman
tutkielman kannalta olennaisin. Petsamoa ei missdan vaiheessa monista suunnitelmista
huolimatta yhdistetty Suomen rautatieverkostoon. Alkujaan alue oli suunniteltu
yhdistettavaksi jo 1890-luvulla Suomen ollessa Vendajan keisarikunnan suurruhtinaskunta.
Tuolloin ajatus kaatui Suomen senaatin vastustukseen, koska suurruhtinaskunnalla ei ollut
osuutta Jaameren rannasta.** Suomen itsenaistyttya Petsamon liittamista valtakunnan
rautatieverkkoon pohdittin uudestaan, mutta hankkeesta luovuttiin. Paatés pohjautui
tuolloisen Rautatiehallituksen paajohtajan Jalmar Castrénin vuonna 1923 valmistuneeseen
selvitykseen rautatien korkeista kustannuksista.*>® Asian pariin palattiin viela hieman ennen
talvisodan syttymistd, kun ulkomaankaupan vaihtoehtoisia reitteja alettiin suunnitella.
Rautatie nahtiin ainoana pitkalla tahtaimella kannattavana vaihtoehtona. Sodan syttyminen
kuitenkin keskeytti hankkeen.*® Nain kuljetukset pohjoisesta satamasta jaivat Rovaniemen
rautatieasemalle Jaamerentien autoliikenteen varaan. Jaamerentiella tarkoitetaan tieta,
joka yhdisti Petsamon Suomen tieverkkoon. Jaamerentien valmistuessa 1933 vuonna
Rovaniemi—Petsamo, tarkemmin Liinahamari, valille, sen pituudeksi tuli 531 kilometria.

Alkujaan tie kaavailtiin paatettdvaksi hieman eteldisempéaan Trifonan satamaan, tai

% Mauranen 1999, s.196-197.
* Tervonen 1999b, s.311.

% Antila 1999c, s.253.

% Tervonen 1999a, s.391.
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paremminkin mahdolliseen satamapaikkaan, mutta Liinahamari nahtiin ympari vuoden

sulana pysyvana parempana vaihtoehtona.®’

Tien rakentaminen venyi usealle vuosikymmenelle eikd sitd voitane pitaa
yhtenadisend urakkana, vaan usean rakennusprojektin summana. Jdameren yhteyden
rakentaminen aloitettin Suomen ollessa yha osa Venajan keisarikuntaa ja tien rakennus
sai poikkeuksellisen politisoituneen luonteen. Vengjalla oltiin kiinnostuneita erityisesti
Inari—-Petsamo vélisestad osuudesta, jonka rakentaminen muiden projektien kustannuksella
aloitettiin kesakuussa 1916. Venalaisten mielenkiinnon syyna oli pitkalti kdynnissa oleva
ensimmainen maailmansota, jonka vuoksi Venaja pyrki varmistelemaan yhteyksidan
lantisiin liittolaisiinsa. Ty6t keskeytyivdt moneen otteeseen muun muassa Venajan
vallankumouksen ja Suomen itsenadistymisen vuoksi. Petsamon tullessa Tarton rauhan
myoéta osaksi Suomea tilanne muuttui jalleen. Petsamon yhdistdaminen Suomen
tieverkostoon oli luonnollisesti kaytdnndén syistd tarkeaa, mutta kyseessad oli myds
poliittinen nakdkulma. Alueen liittdmistd uuteen valtioon ei voitu pitda taydellisena ilman
kunnollisia kulkuyhteyksia. Tien rakentaminen heratti kiinnostusta my6s matkailun ja

malmildydésten vuoksi.®®

Tieyhteys Liinahamariin valmistui 1933. Jaamerentie oli alkujaan suunniteltu
kevyelle hevosliikenteelle, mutta sen rakennuksen aikana jouduttin huomioimaan
autoistumisen luoma murros liikenteessa. Tie maariteltiin viisi metria leveédksi luokan Il
maantieksi, joka kaytanndssa tarkoitti seitseman tonnin kantavuutta vuoden 1930 tielain
mukaan.®® Tien noustessa poikkeusoloissa merkittavaksi huoltoreitiksi liikenne ylitti
moninkertaisesti arviot tien kestokyvystd. Tama johti luonnollisesti tien nopeaan
kulumiseen ja tien hoitoon oli ongelmakelien aikana varattu huomattavasti normaalia
enemman tyévoimaa.“® Talvisin kuljettajien kiusana olivat myds kovat pakkaset seka tielle
kertyva lumi. Jaamerentien kaytodlle haasteita asettivat myds talvisodan aiheuttamat tuhot.
Suomalaiset joukot olivat peradantyessaan tuhonneet alueelle rakennetut sillat, eivatka
venalaisten rakentamat valiaikaiset sillat olleet kestdneet kevéttulvia. Toukokuun aikana
1940 alueelle lahetettin armeijan pioneerikomppania, jonka tehtavaksi tuli palauttaa

maayhteydet Liinahamariin.*’

3 Taskila 1999, s.237.

% perko 1977b, s.147-158.

% perko 1977b, s.158; Perko 1977a, s.286.
4% Leva 1993b, s.11.

“' Herranen 1990, s.18.
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Ennen talvisotaa Jaamerentien oli tarvinnut kestdd noin 50-250 tonnin
vuorokautinen likenne.*? Toisinaan luku oli hetkellisesti moninkertaistunut ja tama oli
nakynyt tien rikkoutumisena. Tédméa osoittikin, ettei tie ole tarpeeksi vahvassa kunnossa
laajamittaiseen ulkomaankauppaliikenteeseen. Syyskuun 15. paivdna vuonna 1939
eduskunnalle esitettiinkin ettd valittdmasti syksyn aikana tien parantamiseen
mydnnettaisiin 13 miljoonaa markkaa. Tdma maararaha oli varattu ainoastaan syksyn
ajalle tehtaviin kiireellisiin téihin. Kokonaisuudessaan eduskunnalle ehdotettiin sadan
miljoonan markan maararahaa Lapin tietdihin. Talla maararahalla oli tarkoitus kunnostaa
myds muita ulkomaankaupan jarjestelyn kannalta olennaisia teita.*> Maararahojen
osoittaminen  luonnollisesti  kertoo  tieyhteyksien  valttamattomyydestd  osana

vaihtoehtoisten ulkomaankauppareittien valmisteluty6ta.

3. Suomen ulkomaankauppa

Suomen vienti maailmansotien  valisena ailkana  muodostui  ensisijaisesti
metsataloustuotteista, mutta jossain maarin myds maataloustuotteista. Yhdessd nama
ryhmat muodostivat 90-95 % viennistd vuosien 1917-1939 valilla. Vientituotteet eivat
paasaantdisesti olleet pitkalle jalostettuja, joten tuotteiden hinta ei ollut korkea suhteessa
vietyihin tonneihin. Tuonti muodostui paljolti tuotanto- ja elintarvikeraaka-aineista seka
polttoaineista.** Suomi oli riippuvainen valmiiksi jalostettujen polttoaineiden tuonnista, silla
maassa ei tuolloin viela ollut omia 6ljyjalostamoja.*> Tonneissa mitaten Suomen

kauppavaihto oli esimerkiksi vuonna 1937 11 miljoonaa tonnia.*®

Suomen kauppa tuohon aikaan oli vahvasti lanteen suuntautunutta.
Ehdottomasti tarkeimmat vientikohteet olivat Iso-Britannia ja Irlanti joihin vietiin 1920-
luvulla yli kolmannes vientituotteista ja 1930-luvun lopulla jo yli 40 %. Iso-Britannia oli
my0s tarkea tuontimaa, jaaden tosin noin 20 % osuudellaan jalkeen Saksasta aina 1930-

luvun lopulle. Viennin osalta Saksa jai reilun 10 % osuudellaan selvasti Britannian jalkeen.

“2 Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen liikennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.10. Ha1, KA.

 KulkMPK 1939, Hallituksen esitys Eduskunnalle lisamaararahan myontamisesta erindisia Pohjois-
Suomessa tehtavia yleisia t6ita varten. Cb20, KA.

* Pihkala 1982, 5.267-268.

** | eva 1993a, .100.

6 Tervonen 19993, s.390.
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Yhdysvallat oli Saksan ja Ison-Britannian jalkeen tarkein kauppakumppani. Myds Ruotsin
ja Neuvostoliiton kanssa kaytiin jonkin verran kauppaa. Edelld lueteltujen maiden
ulkopuolelle jaaneiden maiden kanssa kayty kauppa muodosti seka viennissa etta

tuonnissa karkeasti kolmanneksen.*’

Taulukko 2 - Suomen ulkomaankauppa vuosina 1937-1938.

Kauppakumppani Vienti (%) Tuonti (%)
1937-1938 1937-1938
Iso-Britannia & Irlanti 44 22
Saksa 14 20
Yhdysvallat 9 9
Ruotsi 5 13
Neuvostoliitto 1 1
Muut 27 35
Yhteensa 100 100

Lahde: Pihkala1982, s.269.

Suomen vientiosuuksia tarkasteltaessa huomataan selvasti, miten Suomen
viennistd 53 % sijoittui Itdmeren ulkopuolelle, huomioiden vain ne maat jotka on eritelty.
Erittelemattdmat valtiot muodostavat 27 % kokonaisuudesta, ja otettaessa huomioon se,
ettd merkittdvimmat Itdmeren rannikkovaltiot on jo erikseen mainittu, voidaan suurella
varmuudella todeta erittelemattéman 27 %:n viennin suuntautuneen Itameren ulkopuolelle.
Suomen virallisessa tilastossa muita erikseen mainittuja kauppakumppaneita olivat mm.
Ranska, Belgia sekad Alankomaat. Naiden maiden yhteinen osuus oli reilut 11 %. Kohtaan
muut Euroopan maat oli niin ikaan merkitty 11 % osuus.*® Nain ollen voidaan sanoa, etts
Suomen viennistd lahes 80 % suuntautui Itdmeren ulkopuolelle. Tuonnissa tilanne on
samansuuntainen, joskin Itdmeren rooli vahintdan 34 %:n osuudellaan oli merkittavampi.
Luvut osoittavat kuitenkin selvasti, miten jo yksistaan kauppapoliittisista syistd Suomelle oli

tarkedd  turvata likennemahdollisuuksia pohjoisista  satamista. Pelkastaan

4" Pihkala 1982, s.269.
48 SVT 1940, s.125.
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kauppakumppanien sailyttdminen, jopa tappiollisella viennilld, nahtiin tarkeana valtion

pitkan tahtaimen kauppasuhteita ajatellen.*

Talvisodan aikana Suomen ulkomaankauppa oli paaasiassa armeijan huoltoa
ja varsinainen vienti romahti.*® Tuontiin tarvittavat varat saatiinkin osin luottona ja lainoina
Ruotsista ja Yhdysvalloista. Tuonnista suuren osan muodostivat erilaiset lahjoitukset,
joiden on arvioitu muodostaneen 20 % sotaan kaytetyista resursseita.’’ Kauppakumppanit
sailyivat Neuvostoliittoa lukuun ottamatta pitkdlti ennallaan talvisodan aikana.
Neuvostoliiton kanssa kayty kauppa oli tosin muutenkin vahaista 1930-luvun lopulla.>?

Talvisodan jalkeen kaupankayntia pyrittin  luonnollisesti jatkamaan.
Suurvaltojen sotatoimet kuitenkin asettivat nopeasti uusia rajoitteita kaupankaynnille.
Saksan hyokattyd Tanskaan ja Norjaan, laskettin Tanskan salmiin uusia Itdmeren
lopullisesti eristavid miinakenttid. Suomen kauppalaivastosta 60 % jai jumiin ltdmerelle ja
sen rooliksi jai pitkalti kaupankaynti Saksan kanssa.>®> Loppu laivasto jai siis
valtamerilikenteen kayttéon. Yhteensa valtamerilla likennoi 82 suomalaista alusta.>
Kysymys olikin se, mikd tulisi olemaan laivojen kotisatama. Mahdollisina vaihtoehtoina

esitettiin Norjan Skibotn, Narvik ja Trondheim seka suomalainen Liinahamari.>®

4. Pelko saarroksiin jaamisesta

4.1 Katseet pohjoiseen

Valtioneuvosto asetti 13. huhtikuuta 1939 komitean futkimaan  Suomen
liikennéintimahdollisuuksia Jdémeren ja Pohjois-Atlannin satamien kautta, seké tekemé&éan
Valtioneuvostolle esityksia niistd toimenpiteista, joihin tutkimukset antavat aihetta.’®

“® Herranen 1990, s.33.

0 STV 1942, s. 120.

*" Seppinen 1983, s.37.

%2 pihkala 1982, 5.269.

3 Herranen 1990, s.15.

> LMTK 1942, s.19. Fb86-8, UMA.

% | eva 1993b, s.9.

% Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen liikennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.4-5. Ha1, KA.

18



Komitean johtoon kutsuttin professori Arvo Lénnroth.>”  Muista jasenistd mainittakoon
eversti Aksel Fredrik Airo seka insinoori J. Makela.®® Ensin mainitun Iasndolo kertonee
hankkeen turvallisuuspoliittisista nakokulmista. Todennakoisesti juuri naista syista
komitean selvitys maarattiinkin salaiseksi. Insin66ri Makela, joka toimi komitean sihteering,
puolestaan on Norjaan aiemmin suorittamien virkamatkojensa myéta toimittanut komitealle
tietoja sikalaisistd tieyhteyksistd. Komitean selvitys valmistui kokonaisuudessaan 9.
syyskuuta 1939.

Komitea korostaa valittdmasti selvityksensa alussa satamahankkeiden
taloudellista merkitystd Pohjois-Suomen elinkeinoelaman kehittdmiseksi. Erityisesti
korostetaan pohjoisiin osiin laajentunutta teollisuutta. Talla komitea viittaa varmastikin
kaivosteollisuuden kehittdmiseen, silla Liinahamarin sataman kehittamista oli tarkastelu jo
juurikin kaivosteollisuuden tarpeita silmalla pitdaen.”® Nain ollen pohjoisten likenneolojen
kehittaminen nahdaan tarkeaksi koko valtakuntaa ajatellen.?® Kuitenkin huomioiden
komiteamietinnén varsinaisesta sisallésta suuressa osassa kiinnitetaan erityistd huomiota
likenteen harjoittamiseen poikkeusoloissa. Lisaksi mainitaan komitean késittdneen
saamansa tehtdvéan kiireelliseksi. Taman johdosta komitea esitti valtioneuvostolle jo
toukokuun aikana toimenpiteitad maantieyhteyksien parantamisesta. ®' On siis selvaa, etta
selvitystydn ajankohta ja kiireellisyys liittyivat enemman Euroopan kiristyvaan tilanteeseen,
kuin Pohjois-Suomen elinkeinoelaman kehittdmiseen. Poikkeusolosuhteiksi maaritellaan
joko Tanskan salmien sulkeutumisen aiheuttama saarrostilanne tai Suomen joutuminen

sotaan.??

Komitea on jakanut esittelemansd satamat ja niiden kulkuyhteydet viiteen

ryhmaan. Jako on tehty niiden viiden vuonon mukaan, joissa satamat sijaitsevat.

" Arvo Lénnroth syntyi Porvoossa 1881. Han oli pitkan linjan vaikuttaja likennealalla. Han valmistui
insindoriksi Suomen Polyteknillisestd opistosta vuonna 1960. 1930-luvulla han toimi rautatie-, tie- ja
maanrakennusopin professorina. Vuonna 1927 julkaistiin hanen kirjoitamansa Tiekdasikirja. Tama teos oli
tarpeen nopeasti kasvavan liikenteen asettamien uusien vaatimusten my6td. Teos kasittelee
yksityiskohtaisesti mm. teiden pohjustamista ja leikkauksia. My&hemmin Lénnroth toimi valtion taholta teiden
rakentamisesta ja yllépidosta vastaavan Tie- ja vesirakennushallituksen paajohtajana. Hanen panoksensa
Suomen valtatieverkon kehittdmisessa ole merkittava ja tdman ansiosta han onkin saanut lisanimen Suomen
teiden isad. - Antila 1999d; Lénnroth 1927, s.9.

%8 Salainen komiteamietintd 1939 -Suomen likennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.5. Ha1, KA.

% petsamon merilikennekomitean mietintd, s.7.

% Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen liikennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.7. Ha1, KA.

®' Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen liikennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.6. Ha1, KA.

®2 Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen liikkennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.32. Ha1, KA.
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Suomessa naistd vuonoista sijaitsi ainoastaan Petsamon vuono®®. Yhteensa komitean
mainitsemia satamapaikkoja naissd vuonoissa oli neljatoista. Satamien valiset tasoerot
olivat huomattavia. Osin kyse oli paremminkin laituripaikoista, kuin varsinaisista
satamista.®* Talta osin satamien tarkkaa maaraa voi pitaa suhteellisena. Edellytyksiksi
hyvalle satamalle mietinnén perusteella voidaan asettaan riittava laituritila, riittava
varastotila seka hyvat kulkuyhteydet. Naiden lisaksi sataman tulisi olla suojaisa myrskyilta
seka riittdvan syva suuremmillekin aluksille. Toisaalta liian syvd satama on ongelma
laivojen ankkuroitumisen kannalta. Myds sataman pysyminen jaattdomana lapi talven olisi

eduksi, joskin jaihin voi tarvittaessa murtaa vaylia.

Petsamon vuonossa sijaitsi kaksi komitean esityksessa mainittua satamaa.
Tarkedmpi satamista oli ympari vuoden auki pysyva Liinahamarin satama. Laituritilaa
satamassa oli vain 45 metria, joskin rakenteilla oli 200 metrinen laituri. Laiturista 130
metrid arvioitiin valmistuvan kuluvan syksyn aikana. Seuraavaan kevaaseen mennessa
laituritilaa olisi siis ollut 245 metria. Liséksi satamassa oli pieni Suomen Kalastus Oy:n
kalanjauhotehtaan laituri. Tata laituria komitea ei kuitenkaan huomioinut, silla se oli varattu
ainoastaan tehtaan tarpeisiin. Olemassa olleella laiturikapasiteetilla vuorokautinen tavaran
purkaminen ja lastaaminen arvioitiin yhteensa korkeintaan 500 tonniksi. Uusien laiturien

valmistumisen myéta kapasiteetin arvioitiin nousevan 3.200 tonniin.

Tilaa satamassa arvioitiin olevan 10-15 keskikokoiselle alukselle. Sataman
suuri syvyys oli kuitenkin ongelma alusten ankkuroimisen kannalta. Tilannetta pahensi
entisestaan se, ettei satama ollut suojaisa idan suuntaisilta myrskyiltéd. Myrskyjen arvioitiin
haittaavan erityisesti laivojen kuormaamisen laituritilaa taydentavista proomuista.®®
Sataman syvyys asetti haasteita myos laiturien rakentamiselle.®® Pidemmalla vuonossa
sijainnut Trifonan satama olisi ollut suotuisampi suojaisen sijaintinsa ja pienemman
syvyytensa ansiosta. Trifonassa olisi ollut tarjolla myés laaja tasainen maa-alue tavaran
varastointia varten. Ongelmaksi muodostui kuitenkin Trifonan sataman jaatyminen talvella.

Liinahamariin varastotilaa louhittiin parhaillaan ja tavoitteena oli kevaaseen mennessa

® Vuonosta kaytetaan eri yhteyksissa nimitystd Petsamon vuono tai Liinahamarin vuono. Nimityksilla
viitataan kuitenkin samaan alueeseen. Tama tutkielma kayttdd ilmaisua Petsamon vuono valttdakseen
sekaannusta Liinahamarin sataman kanssa. Liinahamari ei myoéskaan ollut vuonon ainoa satama, joten
sikalikin Petsamon vuono on sopivampi nimitys.

® Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen liikkennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.7-26. Ha1, KA.

® Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen liikkennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.8-9. Ha1, KA.

% petsamon meriliikennekomitean mietinto, s.15.
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saada 14.000 nelibmetrin  varastoalue.®” Sataman laajennustyét  perustuivat
valtioneuvoston 12. toukokuuta 1938 asettaman Petsamon merilikennekomitean
esitykseen. Valtioneuvosto hyvaksyi laajennustéiden aloittamisen helmikuun 2. paivana
1939.%8

Varanginvuonosta ldhellda Suomen ja Norjan rajaa komitea nimeaa nelja
satamaa tai satamapaikkaa. Ensimmaisend mainitaan Kirkkoniemea vastapaata olevassa
Jakobsnessissa sijaitsevan sahan satamapaikka. Taman sataman kautta sanotaan
kuljetettaneen vuosittain huomattavia puutavaramééria. Ongelmana kuitenkin oli sataman
jaatyminen, jonka vuoksi sen kayttd olisi mahdollista vain kesalla. Jaan aiheuttama
ongelma on erityisen suuri, koska satamassa lastaaminen oli hoidettu proomujen avulla.
Satamaan johtava tie oli ainoastaan 3,25 metria leved, joten suurempi liikenne sen kautta

ei onnistuisi.®®

Vuonon merkittdvin satama oli Kirkkoniemen satama. Satama oli suojaisa,
mutta pohjoisesta puhaltavat tuulet saattoivat jossain maarin haitata tydéskentelyad. Satama
myo6s jaatyy talvella, joskin jaa on niin ohutta, ettd esimerkiksi satamahinaaja kykenisi
pitamaan satamaan avoimen vayldn. Satamassa oli A/S  Sydvarangin
rautamalmikaivoksen 120 metria pitkd malminkuormauslaituri sekd 50 metrinen hiililaituri.
Malmilaiturille oli vedetty rautatiekiskot ja lastausta varten laiturilla oli kaksi nostokyvyltdan
12 tonnin nosturia. Talta laiturilta vuorokautinen kuormausteho oli ollut 4000—4800 tonnia.
Tietenkin pitdd huomioida, ettd satama oli suunniteltu nimenomaan malmikuljetuksiin,
mutta periaatteessa 12 tonnin malmikoreja nostavia nostureita voinee kayttdad muunkin
rahdin purkamiseen ja lastaamiseen. Malmin ja hiilen lastaamista varten satamassa ol
viela kolmas laituri. Tatd 50 metria pitkaa laituria kaytettiin tilanteen mukaan joko malmin

tai hiilen lastaamiseen.”®

Muuta tavaraliikennettd varten satamassa oli kaksi laituria. Suurempi laituri oli
180 metria pitka ja lyhyempi 50 metrid pitkd. Kummassakaan laiturissa ei ollut koneellisia
kuormausvalineitad. Laiturien liséksi satamassa oli noin 250 metrin matkalla kivetettya

rantapengerta, jota voitiin hyédyntaa proomujen kuormaukseen ja purkamiseen. Komitean

®7 Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen liikennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.9. Ha1, KA.

% petsamon meriliikennekomitean mietinto, s.3; VNPK Il 1939, Ca:243, JAKSO 50 — 52.

% Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen liikennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.10. Ha1, KA.

" Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen liikennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.11. Ha1, KA.
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arvion mukaan satamasta olisi kyetty purkamaan ja kuormaamaan ainakin 4000 tonnia
tavaraa vuorokaudessa. Mietinnésta ei selvia tarkoitetaanko télléd ainoastaan tavaraa jota
kuljetettaisiin malmin ohella, vai pitdisikd6 malmin lastaamiseen varattua satamalaitteistoa
hyédyntdd muuhunkin liikenteeseen, ja nain ollen supistaa malmikuljetuksia. Ongelman
muulle liikenteelle joka tapauksessa muodostaisivat, silla satamassa ei ole juurikaan
varastotilaa tarjolla. Tasté syystd malmin kuljettamiseen kaytettdvaa rautatieta tarvittaisiin
tavaran siirtdmiseen kahden kilometrin péé&sséa sijaitsevalle varastoksi soveltuvalle
tasanteelle. Nain komitea naki, ettd malmikuljetusten supistuminen on valttdmatoénta,
mikali satamasta halutaan taysi hyéty muulle likenteelle.”" Onkin mahdollista ettd tahan
tarkoitukseen tarvittaisiin aiemmin mainittua suurta malmilaituria, silla junien vaunut olisi

mahdollista ajaa suoraan télle laiturille.

Kaksi muuta Varanginvuonosta mainittua satamapaikkaa ovat Naatamojoen
suussa sijaitseva kauppapaikka seka Vad@n satama. Ensiksi mainitussa oli ainoastaan
pieni kalastusveneiden kayttéén tarkoitettu laituri. Jalkimmaisessaé oli 125 metrinen
pistolaituri seka 60 metrinen rantalaituri.” Kummastakaan satamasta ei kuitenkaan kerrota

juurikaan enempaa, eika niitd todennakdisesti pidetty kovinkaan merkittavina.

Porsanger- ja Altavuonoista komitea nimedd kaksi satamapaikkaa
kummastakin. Varsinaisesti Porsangervuonossa on vain yksi satama. Komitea mainitsee
Hamnbuktin laiturin seka tdman lisdksi 3—4 muuta laituria. Nama laiturit ovat kuitenkin
paikallista likennettd varten, eikd nain varsinaisista satamista voitane puhua. Vuonon
varsinainen satama on Hammerfestin satama. Satama oli kohtalaisen suojainen
myrskyiltd. L&ntiseltd aallokolta satama ei kuitenkaan ollut suojainen, mikd hairitsi

laitureilla tyoskentelya.”

Hammerfestin satamassa oli yhteensa kolme laituria, joiden yhteispituus oli
265 metria. Naiden lisaksi satamassa oli erillinen koneellisilla kuormausvalineilld varustettu
hiililaituri. Kalastusalusten tarpeisiin satamassa oli yhteensa yli kilometrin pituudelta
pienempia laitureita. Komitea arvioi etta naita laitureita voisi kayttaa laivojen kuormakseen

ja purkamiseen kaytettdvien proomujen laitureina. Kuljetettavan tavaran purkamiseen ja

" Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen liikkennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.11 — 12. Ha1, KA.

2 Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen liikkennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.12. Ha1, KA.

"% Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen liikkennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.13. Ha1, KA.
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lastaamiseen soveltuvia koneellisia kuormauslaitteita satamassa ei ollut. Sataman

suorituskyvyksi komitea arvioi 2000 tonnia vuorokaudessa.”

Altavuono on satamapaikkana Porsangervuonoa suojaisempi ja sen kerrotaan
pysyvan auki ympari vuoden. Varsinaisia satamia vuonoon ei kuitenkaan ollut rakennettu.
Boseekopin kauppapaikassa oli kaksi laituria, mutta ei minkaanlaisia kuormauslaitteita tai
varastotiloja. Bugtan satamapaikassa oli viisi laituria. Nama laiturit oli suunniteltu
paikallisten kalastajien ja matkustajien tarpeisiin. Suurimmastakin laiturista voitaisiin
kuormata ainoastaan pienia rahtialuksia eikd yhdellakdan laiturilla ollut koneellisia
kuormauslaitteita. Muita laitureita olisi voitu hyédyntaa lahinnad proomujen kuormaamiseen
ja purkamiseen. Satamapaikassa ei myoskaan ollut tarpeeksi varastotiloja. Sataman

kapasiteetti arvioitiin sijoittuvan 300-500 tonnin haarukkaan.”

Lynge- ja Balsvuonoista komitea nimeda kaksi satamapaikkaa, jotka
molemmat sijaitsivat Lyngevuonossa. Balsvuonosta ei arvioitu liikenteellisistd syista
I[6ytyvan Suomen tarpeisiin sopivia satamapaikkoja. Balsvuonon suulla kuitenkin sijaitsi
likenteelle sopiva Troms6n satama. Lyngevuonon kummassakin satamapaikassa oli pieni
paikalliseen liikenteeseen tarkoitettu laituri. Kumpikaan laituri ei kuitenkaan kestanyt
raskasta liikennettd. Pidemmalld vuonossa sijainneen Kvesmenesin laiturin kerrottaan
olleen 30 metrid pitkd, eikd se kestédnyt edes autoliikennettd. Edempand vuonossa
sijainneessa Skibotnissa ollut laituri kuvattaan suunnilleen samanlaiseksi. Skibotnin
laiturille oli tosin vedetty kevyet raiteet kuormaamista helpottamaan. Laiturin heikkouden
vuoksi raskaita kuormia ei kiskoista huolimatta voitu kuljettaa. Kvesmenesin satamapaikan
ongelmaksi mainitaan varastotilojen puute seka jaatyminen talvisin. Jaan tosin kerrotaan
olleen ohutta joten sataman aukipitdminen olisi onnistunut pienelld vaivalla. Lisaksi
satamapaikka oli suojainen myrskyilta. Skibotnissa puolestaan aallokko olisi saattanut
hairitd laitureissa tydskentelya. Skibotnissa mainitaan toisaalta olleen huomattavasti

varastotilaksi sopivaa tasaista maata valittdmasti rannan laheisyydessa.”

Balsvuonon suulla sijainnut Tromsdn satama kuvattaan hyvin suojaiseksi.

Lisadksi satama pysyy auki ympari vuoden. Tromsdssa oli kaksi suurille aluksille

™ Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen liikennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.14. Ha1, KA.

® Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen liikennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.14—16. Ha1, KA.

"® Salainen komiteamietintd 1939 — Suomen likennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.18-20. Ha1, KA.
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tarkoitettua laituria. Toinen laitureista oli kaksitaitteinen rantalaituri, jonka yhteispituus oli
250 metrid. Toinen suurille laivoille tarkoitettu laituri oli 160 metria pitka pistolaituri. Naiden
lisdksi Tromsdssa oli useita pienempia laitureita, joista erikseen mainitaan 80 metrinen
kalanjaahdytyslaitoksen laituri. Muut laiturit olivat ensisijassa kalakauppaa varten.
Koneellisia kuormauslaitteita nailla laitureilla ei ole. Varsinaisen satama-alueen
ulkopuolella on erillinen hiililaituri. Tromsdssa mainitaan olevan myds useampia telakoita,
joista suurimpaan voitiin ottaa korjattavaksi ainakin 1000 nettorekisteritonnin’’ aluksia,
sekd hyvin varusteltu konepaja. Lisaksi satamaan oltiin rakentamassa toista hiililaituria.
Sataman ehdottomasti suurin heikkous oli sen sijainti saarella. Taman vuoksi satamaan
kuljetettava ja sieltd pois tuotava rahti oli kuljetettava mannermaalle proomuilla. Lisaksi
varastotilaa saarella ei mainittavasti ollut. Kokonaisuudessaan sataman kapasiteetiksi
arvioitin 30004000 tonnia vuorokaudessa, mikali satama-altaassa kaytetaan laiturien

lisaksi proomuja.”®

Ofotinvuonon Narvikia komitea piti Pohjois-Norjan  edullisimpana
satamapaikkana. Satama oli suojainen ja pysyi sulana ympéari vuoden.
Ankkurointimahdollisuudet olivat sataman sopivan syvyyden ansiosta hyvat ja tilaa
arvioitiin olevan 30—40 laivalle. Komitea ei tarkenna millaisista aluksista on kyse. Aiemmin
arvioissa on viitattu keskikokoisiin aluksiin. Laituritilaa satamassa on komitean ilmoittamien
tietojen mukaan vahintdan 940 metrid. Todennakoistd on, ettei komitea kuitenkaan ole
luetellut laheskaan kaikkia pienempia laitureita nain suuresta satamasta, ja yhden erikseen
mainitun hiililaiturin pituutta ei ilmoitettu. Pienen erikseen mainittu laituri oli 50 metria pitka,
eli huomattavasti pidempi kuin osa aiemmista satamista ilmoitetuista. Norjan valtion
rautateiden 100 metriad pitkalla laiturilla mainitaan olevan 50 tonnin nosturi. Mietint6 ei
varsinaisesti paljasta onko kyseisille laiturille vedetty kiskoja, mutta ottaen huomioon
laiturin omistajan sekd sinne asennetun nosturin suuren nostokyvyn lienee kiskojen
olemassaolo ollut hyvin todennakéista. Sataman suurimmalle ilmoitetulle 330 metria
pitkalle malmilaiturille kiskot oli komitean mukaan rakennettu. Taman laiturin lastauskyky
oli poikkeuksellisesti jopa 50 000-60 000 tonnia vuorokaudessa. Laiturilla pystyttiin
vuorokaudessa lastaamaan 8-10 alusta. Malmilaiturin suuri kapasiteetti on sikali

merkittava, ettd sitd malmikuljetusten supistuessa voitaisiin kayttda myods muuhun

" Nettorekisteritonneilla ei viitata laivan kantavuuteen, vaan lastiruuman tilavuuteen. Nykyisen termi on
korvattu puhumalla laivan nettovetoisuudesta. - http://www.satamaoperaattorit.fi/pages/fi/merenkulun-
tietoa.php. Luettu 7.2.2013.

"® Salainen komiteamietintd 1939 — Suomen likennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.20-22. Ha1, KA.
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likenteeseen. Sopivan  kuormauskaluston hankinnalla  yksistdan  malmilaiturin
kappaletavarakapasiteetti saataisiin arviolta 1000—2000 tonnin luokkaan. Muun satama-

alueen kapasiteetin arvioitiin olleen 4000-5000 tonnia vuorokaudessa.”®

Narvikin sataman rautatieyhteys oli mydés ehdoton vahvuus. Muilla komitean
tutkimilla satamille ei ollut yhteytta rautatieverkkoon. Rautatieyhteys oli Ruotsin kautta
kulkien olemassa myds Suomeen. Varastotilaa satamassa oli kohtalaisen hyvin ja sita
mainitaan pienelld raivaustyo6lla saatavan lisda. Lisaksi rannassa kulkevilta maanteilta ja
rautateiltd voitaisiin tarvittaessa kuormata tai purkaa proomuja, jolloin varastotilan tarve

hieman laskisi.®°

Kasittelemistaan satamapaikoista komitea huomioi omassa yhteenvedossaan
vain viisi Suomen tarpeisiin sopivinta. Sopivimmiksi valittiin jo olemassa olevat varsinaiset
satamat. Pienia laituripaikkoja tai mahdollisia uusien satamien paikkoja ei lopullisessa
arviossa huomioitu. Komitea arvioi ettd Liinahamarin, Kirkkoniemen, Hammerfestin,
Tromsén seka Narvikin kautta olisi mahdollista kuljettaa noin 12 000-14 000 tonnia
tavaraa vuorokaudessa. Liinahamarin laajennustéiden myéta luku nousisi 2700 tonnilla.
Jokaisella satamalla oli kuitenkin omat haasteensa liikennejarjestelyja ajatellen. Satamista
ehdottomasti merkittavin oli sijaintinsa ja kapasiteettinsa johdosta Narvik. Komitea
kuitenkin katsoi suoraan, ettei Narvikin satamaa voida hyvistd liikenneyhteyksista
huolimatta ottaa laskuihin mukaan sataman jo valmiiksi suuren liikkenteen vuoksi. Nain
kuljetuskapasiteetti jaisi ennen Liinahamarin laajennustéiden valmistumista 9000-10 000
tonniin. Tadménkin lukeman toteutuminen vaatisi muun muassa satamien varastotilojen
lisddmista. Lisaksi Tromsodn sijainti saarella vaatisi kuljetusten ratkaisemisen myos

saarelta mannermaalle.

Periaatteessa siis satamakapasiteettia olisi olemassa kohtalaisesti, mikali
olemassa oleva liikenne ei sitd kokonaan kayttanyt. Komitean lopullinen arvio todellisesta
sen hetkisestd satamakapasiteetista jai kuitenkin olemassa olevan infrastruktuurin ja
satamien sen hetkisen liikenteen my6téd lopulta hyvin synkaksi. Liinahamari oli
keskenerainen ja Norjan puoleisiin satamiin ei paasaandisesti ollut tieyhteyksia Suomesta.

Olemassa olevan kuljetuskapasiteetin nahtiin lopulta olevan vain 500 tonnia

" Salainen komiteamietintd 1939 -Suomen likennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.23-26. Ha1, KA.

% Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen liikennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.24. Ha1, KA.
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vuorokaudessa. Toisin sanoen liikenne oli siis mietinnbn valmistumisen aikaan

keskeneraisen Liinahamarin varassa.

Taulukko 3 - Komitean ilmoittamia lukuja kdyttokelpoisista satamista.

Sataman Mainitut Rahtialuksille
kapasiteetti (t) varastotilat (m?) soveltuva
telakka
Liinahamari 500 (3200) - (14 000) Ei
Kirkkoniemi 4000 2000 Ei
Hammerfest 2000 - Ei
Tromso 3000-4000 2000 Kylla
Narvik 4000-5000 135 000 Ei

Lahde: Salainen komiteamietintd 1939 — Suomen liikennemahdollisuudet Jddmeren ja Pohjois-
Atlannin satamien kautta, s.24. Ha1, KA.

Taulukkoon on lisatty ainoastaan ne satamapaikat, joiden kapasiteetin komitea huomio omassa
yhteenvedossaan. Kirkkoniemen ja Narvikin malmilaitureita ei ole huomioitu.

4.2 Liikenneyhteydet satamiin

Pohjois-Suomessa ja Pohjois-Norjassa oli periaatteessa olemassa kohtalaisesti
satamakapasiteettia. Suuremman haasteen liikenteelle muodostivatkin heikot tieyhteydet
rautatieverkon ja satamien valilla. Olemassa olevat tiet olivat joko kehnossa kunnossa tai
selvasti tarvetta pienemmalle liikenteelle suunniteltuja. Ongelmat koskivat niin Suomen
kuin Norjan puoleisia maanteitd. Suora rautatieyhteys oli saatavilla ainoastaan Narvikin

satamaan eika tamankaan yhteyden kayttdminen ollut ongelmatonta.

Liinahamarin ja Trifonan satamien kannalta merkittdvin maantie oli
Rovaniemeltéd alkunsa saanut Jddmerentie. Rovaniemelld satamasta kuljetettavat tavarat
voitaisiin siirtda rautateille. Jadmerentien liikkenne oli edeltdviné vuosina ollut vain 50-250
bruttotonnia®' vuorokaudessa. Tien kerrotaan kestaneen taman suuruinen liikenne erittain
hyvin.% Nettotonneina tama tarkoittaisi korkeintaan 150 tonnin rahtilikennetts

vuorokaudessa. Nettotonneja laskiessa komitea on maaritellyt ajoneuvon osuudeksi 40 %

8 Bruttotonni viittaa kuljetuskaluston ja kuljetettavan kuorman yhteismassaan. Pelkasta kuormasta

Euhuttaessa kaytetaan ilmaisua nettotonni.
? Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen liikennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.9. Ha1, KA.
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bruttomassasta.®® Jos tata verrataan aiemmin esitettyyn Liinahamarin sataman 500 tonnin
vuorokautiseen kapasiteettiin, huomataan etta tulisi tien ilman sataman parannustditakin
kestéaa yli kolminkertainen likenne. Mietinnéssa kuitenkin todetaan, ettd tie olisi
sellaisenaan kestanyt noin 300 bruttotonnin liikenteen kumpaankin suuntaan.®* Tama
lukema puolestaan kattaisi sataman nykyisen kapasiteetin ja jattaisi hieman varaa

muullekin liikenteelle.

Paatsjokeen rakenteilla ollut voimalaitos oli lisannyt tien liikennetté foisinaan
1200-1500 bruttotonniin vuorokaudessa. Tallaisen liikenteen kerrotaan rikkoneen tie
monin paikoin. Kaiken lisaksi ndin suuriin lukuihin ei ilmeisesti saanndllisesti oltu paasty.
Komitean mietinté ei kerro millaiseksi likenne oli keskiarvoltaan muodostunut
voimalaitostéiden myoéta, mutta 50-250 bruttotonniin verraten liikenteen kerrotaan suuresti
lisddntyneen. Nain raskaan liikenteen kerrotaankin lopulta katkaisevan likenneyhteydet
kokonaan, mikali tietd ei paranneta. Vahvistustdilld tien kantavuus voitaisiin nostaa noin
2000-2500 bruttotonniin vuorokaudessa. Tama luku koskee kesaaikaa. Tien jaatyessa
kantavuus nousisi jopa 7000 bruttotonniin. Nettotonneina tdma tarkoittaisi vahintadan 1500
tonnin paivittaista rahtilikennetta. Tien leveydeksi komitea esitti seitsemaan metria.®
Vahvistamattomana tie ei kuitenkaan missddn tapauksessa sovellu sataman
laajennustdiden mahdollistamaan kapasiteettiin. Ehdotettujen parannustéidenkin jalkeen

tien kesaajan kantavuus ylitettaisiin.

Kirkkoniemen satamaa ajatellen Suomen puolella Jddmerentie olisi edelleen
ollut olennaisin kulkureitti. Muutaman kymmenen kilometrid ennen Liinahamaria,
Aleksinlahdelta, johti Kolttakdnkaalle lahelle Norjan rajaa uusi, joskin vain 3,6-5 metria
leved maantie. Luokan Ill maantiena tien kantavuus on 7 tonnia eika se kelirikon aikaan
kestaisi raskasta likennettd. Norjan puolella Kirkkoniemeen johtanut tie oli 4-5 metria
leved ja sen kantavuuden arvioitiin olevan 500-800 bruttotonnia vuorokaudessa. Tama tie
ei kuitenkaan yhdistynyt Suomen puoleiseen tiehen. Liikenteen ehtona olisi noin kahden

kilometrin mittainen yhdystie. Muihin Varanginvuonon satamiin komitea ei katsonut

8 Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen liikennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.36. Ha1, KA.

8 Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen liikennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.10. Ha1, KA.

8 Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen liikkennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.9-10 & 74. Ha1, KA.
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likennetta kannattavaksi suurten ajomatkojen vuoksi. 2 Maantieteelliset etaisyydet eivat
ole suuret, mutta luonnonolojen vuoksi tiet tulevat mutkaisiksi ja tatd kautta ajomatka
pitenee. Vuonon muiden satamapaikkojen heikkoa kapasiteettia ei todennakoisesti pidetty

lisdantyvan ajomatkan arvoisena.

Porsangervuonon liikenteellinen hydédyntdminen olisi vaatinut Suomen
puolella lvalosta Inariin johtavan heikkokuntoisen tien korjaamisen. liman kunnostustéita
tien kestoksi arvioitin 300-500 bruttotonnia. Ivalon paassa tie yhdistyy Jddmerentiehen.
Lisaksi taysin uutta tietd olisi rakennettava Norjan rajaa kohti 80—90 kilometria. Norjan
puolella uutta tietd tulisi rakentaa 20 kilometrid. Kunnostettavaa tietd Hammerfestin
satamaan tulisi 228 kilometrid. Kun huomioidaan Hammerfestin sataman suhteellisen pieni

kapasiteetti, ei komitea katsonut Porsangervuonon olevan varteenotettava kauppavayla.®’

Samaan tapaan paasy Altavuonoon olisi vaatinut suuria tietditd. Enontekidlle
olisi pitanyt korjata kunnollinen tie joko Rovaniemeltd tai Ruotsin vastaista rajaa
Kaulirannasta seuraileva tie. Lisaksi Norjan rajan suuntaan olisi pitdnyt rakentaa 50
kilometria uutta tietd. Norjan puolella uutta maantietéd olisi tarvittu 70 kilometria ja
olemassa olevaa tietd tulisi kunnostaa 110 kilometrid. Suurten tietdiden liséksi
hankaluuksia olisi aiheuttanut tielinjan avoin maasto. Tdma vaikeuttaa talvikunnossapitoa,
silla mikéén ei estéisi lunta kinostumasta tielle. Lisdksi molempien edella mainittujen
vuonojen kohdalla, erityisesti Altavuonon, tiestd suuri osa sijaitsisi Norjan alueella.
Komitea ei pitanyt tata Suomen etujen mukaisena.®® Ongelmaksi todennakéisesti nahtiin
Norjan vastuulle jaava tienpito. Norjan halukkuus Suomeen johtavien teiden hoitoon eivat

valttdmatta vastaa Suomen tarpeita.

Lynge- ja Balsvuonoihin ei mydskaan ollut valmiita tieyhteyksia. Tieyhteytta
ehdotetaan rakennettavaksi Enontekidltd Kilpisjarven kautta Norjan rannikolle
Lyngevuonon pohjukkaan. Nain tieyhteys pysyisi lahes kokonaan Suomen puolella ja olisi
yhdistettdvissd olemassa olevaan, joskin parannusta vaativaan Tornionjokilaakson
Kaulirantaan johtavaan tiehen. Taalta kuljetukset voitiin siirtda rautateille. Norjan puoleiset

yhteydet Suomeen olivat myods jalleen kehnot. 40 kilometrin matkasta 10 kilometria oli

® Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen liikennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.12—-13 Ha1, KA; Asetus 529/1937.

8 Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen liikennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.16. Ha1, KA.

8 Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen liikkennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.16—17. Ha1, KA.
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taysin ilman tietd. Valmista tietd oli 30 kilometria, mutta sitd komitea kuvaa kérrytieksi joka
ei raskasta liikennetta kesté. Toinen tutkittu tielinja vaatisi Norjaan 26 kilometria uutta tieta.
Tama osuus oli kuitenkin jo Norjan toimista tutkittu ja hankkeen toteuttamiseen oli
myoénnetty varoja. Lyngevuonon pohjalta Tromsén satamaan johti kevyt tie, jonka
kantavuudeksi arvioitin  500-800 bruttotonnia. Kohtalaisen suurista tiety6tarpeista
huolimatta komitea suosittaa tielinjan toteuttamista, korostaen merelle johtavan tien
arvokkuutta.®® Linjan valinnassa varmasti merkittavassa roolissa oli sen sijainti suureksi
osaksi Suomen alueella. Maastokuvauksia reitista ei tarkemmin anneta, mutta ainakaan
erikseen reittida ei mydskdan avoimeksi kuvattu. Lisadksi tie kulkee karttaa silmaillen
verrattain lahelle Narvikin satamaa. Komitea kuitenkin katsoi, ettd matka taman
tieyhteyden kautta Narvikin satamaan muodostuu niin pitkéksi, ettei sita kaytdnndssa

voitaisi hyodyntaa.*

Narvik erosi muista satamakohteista rautatiensa ansiosta. Rautatien tarjoama
kuljetuskapasiteetti on luonnollisesti toista luokkaa kuin 1930-luvun maanteiden ja kuorma-
autoliikenteen. Ruotsin osalta radasta suuri osa oli vielapad sahkdéistetty. Suurin rataan
littyvd ongelma Suomen kannalta oli lansi-naapureista eroava raideleveys. Tama
tarkoittaisi junien uudelleen lastaamista Suomen ja Ruotsin rajalla. Tastd huolimatta
rautatien tarjoamat edut olivat kiistattomat. Esimerkiksi Ruotsin Kiirunasta pystyttiin yhden

ainoan kuukauden aikana kuljettamaan Narvikin satamaan 800 000 tonnia rautamalmia.®’

Komitea arvioi satamasta voitavan kuljettaa Suomeen 4000-6000 tonnia
tavaraa vuorokaudessa. Kuljetuskyky toiseen suuntaan oli jonkin verran suurempi. Tama
ero johtuu maaston epéatasaisuuksista. Satamasta poistuttaessa junien oli noustava
jyrkkda ylamakea. Ongelmaksi ei siis muodostunut ensisijaisesti maaliikenteen
infrastruktuuri, vaan sataman jo korkea kayttdaste. Lisdksi pitdd huomioida, etta
mahdolliset Suomen liikkenteen sulkevat poikkeusolot todenndkdisesti koskisivat myds
Ruotsia. N&in voidaan Ruotsin liikennetarpeen Narvikissa my&s olettaa kasvavan.®? Tasta
syysta Narvikin satama nahtiin epavarmana huoltoyhteytena. Lisdksi Tromsdn satama,

tietyistd ongelmistaan huolimatta, arvioitiin kapasiteetiltaan I&helle Narvikin kokoluokkaa,

% Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen liikennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.22-23. Ha1, KA.

% Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen liikennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.27. Ha1, KA.

*" Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen liikkennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.26-27. Ha1, KA.

%2 Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen liikkennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.27. Ha1, KA.
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joten se todennadkdisesti nahtiin tyydyttdvana ja varmempana vaihtoehtona. Lisaksi

Tromsoén alueen vuonoissa oli muitakin mahdollisia satamapaikkoja.

Komitean nakemyksistd huolimatta Suomen puunjalostusteollisuuden
keskusliitto Suomen merkittdvimman vientiteollisuuden edustajana alkoi selvittda Narvikin
sataman kayttéa ulkomaankaupan vaylana. Liitto suoritti koekuljetuksia sataman kautta ja
anoi valtioneuvostolta rahoitusta Narvikin sataman laajentamiseen tarkoitetun Oy Laituri
Ab:n perustamiseen.®® Tarkoitus oli siis lisata sataman kapasiteettia palvelemaan
suomalaisten tarpeita. Valtioneuvosto paattikin 25. tammikuuta 1940 valtuuttaa
kansanhuoltoministerién osallistumaan sataman laajentamiseen 4 020 000 markan

osuudella.®

4.3 Poikkeusolojen kuljetukset

Liikenneyhteyksien tutkimisen jalkeen on valttdmaténta selvittdd, kuinka laajaa
ulkomaankauppaa naiden reittien kautta tulisi harjoittaa. Naiden arvioiden pohjalta voidaan
tehda suunnitelmat tarvittavista reiteista ja niiden vaatimista kunnostus- tai laajennustgista.
Komitea on selvityksessaan tuonut esiin kaksi mahdollista tilannetta, joissa normaalin
kaupankaynnin katsotaan hairiintyvan. Lievemmassa tilanteessa Suomen katsotaan
joutuneen saarroksiin. Talla tilanteella tarkoitetaan Itameren normaalien kauppareittien
sulkeutumista. Toinen tilanne kaupankaynnin hairiintymiselle olisi Suomen joutuminen itse
mukaan sotaan. Kummassakin tilanteessa olisi selvaa ettd Suomen ulkomaankauppa tulisi

supistumaan merkittavasti.%

Poikkeusolot vaikeuttaisivat erityisesti tonnimaarallisesti suurta
ulkomaankauppaa harjoittavan puunjalostusteollisuuden toimintaan, sillda raakapuun ja
sahatavaran vienti pohjoisen olosuhteissa olemassa olevalla autokalustolla katsottiin
mahdottomaksi. Olosuhteiden parantuessakin matalan jalostusasteen massatuotteen
kuljettaminen tulisi kannattamattoman kalliiksi. Mikéli Suomen ulkomaankaupasta

poistetaan puutavaran osuus, kayttden vertailukohtana vuoden 1937 lukuja, on Suomen

% Herranen 1990, s.16.

** VNPK | 1940, Ca:256, 5.281-282.

% Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen liikkennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.32-33. Ha1, KA.
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vienti vajaat 2,8 miljoonaa tonnia ja tuonti vajaat 4,4 miljoonaa tonnia.%
Kannattamattomaksi arvioitujen tuotteiden osuus kaupasta oli siis tonneissa mitaten noin
3,8 miljoonaa tonnia. Komitea arvioi, ettd Norjan satamien kautta tuonti voisi
saarrostilanteessa olla enintaan kaksi miljoonaa tonnia. Tata arviota tehdessaan komitea
huomauttaa, etta tuonnin tarvetta voidaan vahentaa esimerkiksi korvaamalla polttoaineita
kotimaisella puulla. Kivihiilen ja polttoaineiden osuus tonneissa mitaten oli noin 2,3
miljoonaa tonnia.’” Lisaksi meriyhteyksien vahintaan Ruotsiin katsottiin sailyvan
Ahvenanmaan linnoitustdiden ansiosta. Myds muun Itdmeren liikenteen voitaisiin olettaa
pelkdssa saarrostilanteessa sailyvan. Samaan tapaan komitea arvioi viennin kahden
miljoonan tonnin suuruusluokkaan. Vuorokaudessa tdméa tarkoittaisi noin 6000 tonnin
suoritetta seka viennissa ettd tuonnissa. Tasta yhteensa 12 000 tonnin kokonaiskaupasta
hyvin pieni osa pystyttaisiin siis suorittamaan Liinahamarin kautta ennen laajennustéiden

valmistumista.®®

Suomen joutuessa itse osaksi aseellista konfliktia, voitaisiin kuljetuksiin varata
niin pieni maara kuorma-autoja, ettd supistuisivat kokonaiskuljetukset noin 4000 tonniin
vuorokaudessa.®® Taman lukeman komitea oli pyoéristanyt 1,4 milioonaan tonniin
vuodessa. Sotatilanteessa oli lisdksi huomioitava Itameren ulkopuolistenkin kulkureittien
turvallisuus. Liinahamarin satama olisi ollut jokseenkin merkittdva satama verrattuna
muihin selvityksessa esitettyihin satamapaikkoihin, mikali sen laajennukset olisivat
ehtineet ennen sotaa valmistua. Satama kuitenkin sijaitsi Neuvostoliiton rajan valitttmassa
laheisyydessa, ja kuten talvisota oli osoittanut, sen hallussa pitdminen olisi ollut vaikeaa.
Viela valirauhan aikaisen liikkenteenkin aikana tiedostettiin taysin, ettei sataman pitdminen

omin voimin olisi onnistunut.'®

% Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen liikkennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.30. Ha1, KA.
" SVT 1940, s.146. - Kivihiilen osuus luvusta on 2 232 000 tonnia. Kivihiili on luonnollisesti nestemaista
polttoainetta helpommin korvattavissa kotimaisella puulla, joten n&in energiaomavaraisuuden
kasvattamisella saavutettaisiin merkittavia s&astdja tuontitarpeisiin. Kivihiilen tuonti oli vuonna 1938 laskenut
1 777 000 tonniin. Tdma luku on lahempana vuosikymmenen keskiarvoa, ja vuoden 1937 luku saattaakin
olla harhaanjohtavan suuri.
% Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen liikkennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.31-32. - Vuorokautinen suorite on mietinnéssa laskettu 330 vuorokauden mukaan. Ha1, KA.
% Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen liikkennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.32. Ha1, KA.

° Kenraali KL. Oeschin arvio Petsamon satamanlaitteiden ja tieolojen kehittamisests sotilaallisista
nakokulmista. Hb3, KA.
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4.4 Liikenteen edellytykset

Normaalioloihin ndhden suppeankin ulkomaankaupan jarjestdminen pohjoisen kautta olisi
vahintdan haasteellista. Komitean esittamissd satamissa ei juuri ollut koneellisia
kuormauslaitteita, joten laivojen purkaminen ja lastaaminen olisi pitdnyt hoitaa paaasiassa
laivojen omilla nostolaitteilla.'®' Lastien purkamisen rajoittuminen laivojen omiin laitteisiin
vaikeuttaa toimintaa, mikali olisi tarve purkaa jotakin poikkeuksellisen raskasta lastia.
Vahintaankin purkaminen olisi hitaampaa.'® liman koneellisia nostolaitteita komitea arvioi
laiturimetreja laskennallisesti tarvittavan vahintaan 950.'® Tama luku on kuitenkin
teoreettinen, eikd huomioi esimerkiksi merenkdynnin asettamia rajoitteita.
Realistisemmaksi luvuksi komitea asettikin 1500 metrid. Edelleen tatédkin maaraa pidettiin
pienena. '™ Tyoskentely satamassa hoidettaisin komitean arvioissa aina kolmessa
vuorossa, eli vuorokauden ympari.'®® Laskennallisesti satamien ilmoitetut laiturimetrit
tayttavat helposti komitean asettaman 1500 metrin tavoitteen. Pitda kuitenkin ottaa
huomioon satamissa jo ennestddn kulkevan rahdin tarpeet. Jos p&adytddn komitean
pessimistisimpaan vaihtoehtoon, jossa hyddynnetdan ainoastaan Liinahamarin satamaa,
huomataan ettd tyén alla olevien laajennustdidenkin jalkeen sataman laiturikapasiteetti

olisi vain kuudesosa siitd, minkd komitea nakee valttamattomaksi.

Laiturikapasiteetin lisdksi satamat tarvitsevat varastotiloja. Komitea esitti, etta
vahintaan 10 vuorokauden liikenne oli pystyttdva varastoimaan satamiin. Perusteena télle
esitetddn  mahdolliset  katkokset laivalikenteessd joko sadolosuhteiden tai
sukellusvenevaaran vuoksi. Kaytanndssa tama tarkoittaisi siis vahintdan 120 000 tonnin
varastokapasiteettia. Yhta tonnia kohden arvioidaan tarvittavan 4-5 neliémetria tilaa. Luku
perustunee tietoihin Suomen muiden satamien toiminnasta, silla selvityksessa kaytetaan
vertailukohtana Helsingin satamaa. Kaytdnndssa tdma tarkoittaisi siis pienimmilla arvoilla
laskien 480 000 nelimetrin varastotilan tarvetta. Todellinen luku olisi todennédkdisesti

huomattavasti suurempi.'® Pitaa my6s huomioida, etta kymmenen vuorokauden

%' Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen likennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.33. Ha1, KA.

192 petsamon merilikennekomitean mietinto, s.35.

193 Komitea arvioi 100 metria kohden voitavan purkaa tai lastata vuorokaudessa 13 00 tonnia. Vuorokautisen
likenteen ollessa saarrostilanteessa 12 000 tonnia, saadaan laituritarpeeksi 950 metria.

1% Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen liikennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.33. Ha1, KA.

1% Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen liikennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.8. Ha1, KA.

1% Komitea arvioi varastotarpeeksi 600 000750 000 nelidmetria.
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varastointiaika oli vahimmaisvaatimus. Vertailukohdaksi télle luvulle voidaan asettaa
ailemmin ilmoitettuja satamien varastokapasiteetteja. Esimerkiksi  Liinahamarin
laajennustsiden jalkeen sataman varastokapasiteetti olisi 14 000 nelidmetria.'®” Tonneissa
tama tarkoittaisi 2800-3500 tonnia. Edes Narvikin sataman ilmoitetut varastotilat eivat
muodostaisi kuin reilun neljanneksen varastotarpeesta. Pitda kuitenkin huomioida, etta
komitea on useasti maininnut monien satamien ldheisyydessd olevan runsaasti
varastotilaksi kelpaavaa aluetta. Liinahamarissa komitea toteaa laajennustdiden jélkeen
viela noin 86 000-136 000 nelidbmetria varastotilaksi sopivaa aluetta. Taman alueen
raivaamisen kerrotaan onnistuvan suhteellisen véhéisin kustannuksin. Kaiken kaikkiaan
Liinahamariin voisi taman arvion perusteella varastoida 30 000-37 500 tonnia tavaraa.
Muu varastotila olisi komitean mukaan saatava muista Pohjois-Atlantin satamista, joten
edella esitettya lukua voidaan pitdd komitean arviona, kohtuullisten kustannusten rajoissa
pysyteltdessa, Liinahamarin suurimmasta mahdollisesta kapasiteetista. Varastotilojen
kayttokelpoisuuteen vaikuttaa suuresti se, voidaanko satamassa kayttda proomuja
purkamiseen ja lastaamiseen. Proomujen tuoma etu on siiné, ettei varastotilan tarvitse olla
suurten laiturien valitttmassa laheisyydessa. Riittda, ettd proomut paasevat varastojen

laheisyyteen.'%

Pohjoisten alueiden tieverkostot muodostivat ehkdpa suurimman haasteen
ulkomaakaupan harjoittamiselle. Komitea arvioi Pohjoisen muutenkin haastavien ilmasto-
olosuhteiden sekéa kevaisen kelirikon vuoksi, etté jokaista kuljetettua tonnia kohden on tien
rasitukseen lisattdva neljdnnestonni. Komitea ei erottele mihin tdman lisdyksen tarve
perustuu, mutta mahdollisesti kyse on liikennetta yllapitavien kuljetusten rasite. Tallaisia
voisivat olla esimerkiksi aura-autojen tai tien korjaamiseen liittyvien kuljetusten tuoma
lisdpaino. Kelirikon aikaan kyse voi puolestaan olla puhtaasti tien kantokyvyn
heikkenemisesta, jolloin yksittdisen tonnin rasitetta voi pitdd normaalia suurempana. Nain
saarrostilanteessa saadaan paivittdin kuljetettavan tavaran kokonaismaaraksi 15 000
tonnia.'® Tierasitusta arvioitaessa on luonnollisesti tehtava ero nettokuljetusten ja
todellisen bruttoliikenteen valille. Ajoneuvojen painon muodostaessa yleensd noin 40 %
kokonaismassasta, saadaan liikenteen kokonaismassaksi 25 000 tonnia. Vertailukohdaksi

talle liikennemaaralle komitea asettaa Helsingin ymparistdén vilkkaimmin liikenndityja

197 Liinahamarin olemassa olevia varastokapasiteetteja ei ilmoitettu, joten todellinen luku lienee jonkin verran
suurempi.

1% Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen liikennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.34-35. Ha1, KA.

1% Kaavalla 12 000t x 1,25.
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vaylia, joilla liikenne on noin puolet edella mainituista luvuista. Pitkallda tahtaimella
katsotaan  ensinndkin  teiden  perusteellinen korjaaminen ja  vahvistaminen
valttdmattémaksi.  Lisdksi kelirikon valttdmiseksi pidetddn tien paallystamista

suositeltavana.'®

Liinahamarin ja Kirkkoniemen satamiin johtavien teiden tulisi komitean
mukaan kestada vahintdén 4500 bruttotonnin liikenne. Tama lukema ei ole viela riittava
kattamaan edes Liinahamarin laajennustdiden tuomaa kapasiteettia, puhumattakaan
molempien satamien liikenteesta. Siksi likenteen jakaminen usealle eri reitille olisi ollut
tarkeaa. Liikenteen jakamista puoltavat my6s alueen olosuhteisiin liittyvat tekijat. Kelirikko

tai lumimyrskyt voivat hetkellisesti sulkea liikenteen yksittaiseen satamaan.'"”

12 000 tonnin vuorokautinen liikenne vaatii luonnollisesti suuren maéaran
kuorma-autoja. Selvityksessa kuorma-autojen maaraksi on esitetty 3000-3600

kappaletta.''? Tallsin kuorma olisi korkeintaan nelja tonnia vuorokaudessa autoa kohden.

13 varustetun

114

Luku voi ensisilmayksella kuulostaa kohtuulliselta, silld olihan perédvaunulla
kuorma-auton kantavuus 1930-luvun lopulla kevyemmillakin malleilla 4,5 tonnin luokkaa.
Pitéda kuitenkin huomata, etta ajomatkat satamaan kuin satamaan Suomen pohjoisimmilta
rautateiltd veisivat useamman vuorokauden.''® Lisaksi tietty osa ajoneuvoista olisi
huollettavana. Kaluston kantavuuden pitéisi siis olla jo kohtalaisen raskaiden kuorma-
autojen luokassa, jotta esitetyt luvut vaikuttaisivat riittavilta. Komitea ei ota kantaa, millaista
kalustoa se pitéisi sopivana. Huomioiden kuitenkin Suomen autokannan pienuuden ja
erityisesti raskaiden ajoneuvojen vahyyden, lienee todenndkoista etta likkenteen
aloittamisen ehtona olisi ollut myés uuden kaluston hankkiminen. Komitea mydntaakin
kaluston hankinnan olevan ongelma, ja suosittaa pidemmalld tahtaimelld rautatien
rakentamista satamiin. Kuljettaminen rautateilla olisi muutenkin selvasti edullisempaa silla
116

jo 2,5 miljoonan tonnin kuljettaminen maksaisi rautatiehen kaytetyt investoinnit takaisin.

Rautateitd ei kuitenkaan tassa tutkielmassa kasitellda tdman tarkemmin, silla

"% Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen likennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.35-36. Ha1, KA.

" Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen likennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, .38 — 39. Ha1, KA.

"2 Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen likennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.37. Ha1, KA.

"% Tuohon aikaan normaalisti puoliperavaunulla.

"' Piltz 2004, 5.143.

"> Paavo Talvelan kokoelma, Pk 1542 — 20, KA.

"® Salainen komiteamietintd 1939 — Suomen likennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.43—-45. Ha1, KA.
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rautatiesuunnitelmat eivat missidan vaiheessa toteutuneet. Nain niille ei ole olemassa
minkaanlaista kaytanndn vertailupohjaa. On kuitenkin syytd mainita, ettd hallitus esitti
eduskunnalle Rovaniemi-Liinahamari valista rautatieyhteytta rakennettavaksi.''” Hanke ei

kuitenkaan koskaan toteutunut.

Kaikki edella olevat luvut on esitetty saarrostilannetta ajatellen. Sotatilaa
ajatellen komitea on jarjestelmallisesti kayttdnyt lukuja, jotka ovat kolmanneksen
saarrostilanteen vastaavista. Merkittdva rajoite sota-ajan liikenteelle on kuorma-autojen
tarve rintamalla. Pohjoisen liikenteeseen olisi kaytettdvissa vain 1200 kuorma-autoa.
Luonnollisesti my6és satamien sijainnista riippuen niiden ja meriliikenteen turvallisuus
vaarantuisi. Siksipd komitea, kuljetusteknisten syiden ohella, ndakee myds sotilaallisten

syiden sanelevan tarpeen satamalle Norjan Pohjois-Atlantin rannikolta."'®

4.5 Komitean ehdotukset liikennemahdollisuuksien parantamiseksi

Kaytanndssa mitdén komitean kasittelemid liikenteen vaatimuksia ei olemassa olevalla
infrastruktuurilla taytetty. Lisaksi lienee selvaa, etta kalusto olisi aiheuttanut lisda ongelmia.
Olemassa olevan liikenteen ja poliittisten tekijdiden sanelemana komitea korosti
varhaisessa vaiheessa Liinahamarin roolia. Lopullisissa ehdotuksissaan liikenneolojen
kehittdmiseksi Liinahamarin kautta pyrittdisiin ohjaamaan puolet saarrostilanteen
kokonaisliikenteesta. Taméa siis tarkoittaisi, ettei satama laajennustdiden jalkeenk&én
kykenisi tayttdamaan sille kaavailtua roolia. Laiturikapasiteettia laajennustdiden jalkeen
satamassa olisi vajaat 250 metrid. Jotta puolet likenteestd voitaisiin sataman kautta
suorittaa, tarvittaisiin laituritilaa vahintddn 750 metrid. 250 metrin laiturikapasiteetilla
paastaisiin aiemmin esitettyjen lukujen mukaan 3250 tonniin vuorokaudessa. Huomioiden
laiturien toimintaan haittaavat olosuhteet, komitea arvioi todellisen luvun olevan noin 2000
tonnia vuorokaudessa. Téama luku on vain kuudesosa saarrostilanteeseen suunnitelluista
kuljetuksista. Komitea katsookin ettad vahintaan yksi 200 metria pitka laituri satamaan tulisi

ehdottomasti rakentaa nykyisten lisaksi liikenteen kehittamiseksi.""

"7 KulkMPK 1939. Hallituksen esitys eduskunnalle maararahan myontamisesta Pohjois-Suomen

rautatieyhteyksien kehittamista varten. Cb20, KA.

"8 Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen liikennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.38. Ha1, KA.

"9 Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen liikennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.60-61. Ha1, KA.
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Norjan viranomaisilta saatujen tietojen mukaan Kirkkoniemen sataman kautta
olisi mahdollista kuljettaa vahintdan 400 tonnia tavaraa nykyisen liikenteen ohella. Talléin
Liinahamarin ja Kirkkoniemen yhteinen kapasiteetti voisi edelle esitettyjen laajennustdiden
myota olla 3500-4000 tonnia.'®® Parhaimmillaankaan tama luku ei kuitenkaan olisi kuin
kolmannes saarrostilanteen liikenteesta. Sotatilanteessa ndméa satamat voisivat kattaa
koko liikenteen. Sotilaallisesti satamien sijainti on kuitenkin ongelmallinen. Vaikka
Kirkkoniemen satama sijaitseekin toisen valtion alueella, kaytettaisiin sinne lilkkenndintiin

samaa itarajan laheisyydessa kulkevaa tieta.

Muita sataman kehittdmiseen liittyvia toimia ovat varastotilojen laajennukset
sekd proomuhankinnat, &ljy- ja hiilisatamien rakentaminen, tydntekijdiden ja
autonkuljettajien  majoitustilat, alueen sahkdistdminen, vesijohtojen vetaminen,
ankkurointia helpottavien kiinnityspoijujen hankinta seka telakan rakentaminen. Sataman
likenteeksi komitea arvioi 2—4 laivaa vuorokaudessa, eika sataman laheisyydessa ole
telakoita tai konepajoja joissa korjauksia voitaisiin suorittaa. Siksi telakka katsotaan lahes
valttamattdmaksi. Suurempia aluksia varten suunniteltiin kuivatelakkaa, jossa voitaisiin
korjata kantavuudeltaan 4000-5000 tonnin aluksia. Téaman suuruinen telakka kattaisi
suuren osan satamassa liikenndineistd suomalaisista aluksista. Jotkin alukset olivat

kuitenkin selvasti liian suuria tallaiseen telakkaan.'?’

Norjan  puoleisista satamapaikoista komitea kasittelee tarkemmin
Lyngevuonon kehittamistd. Tromsén sataman komitea arvioi hyvin varustetuksi ja arvioi
sieltda voitavan kuljettaa suunnilleen saman verran tavaraa vuorokaudessa kuin
Liinahamarista ja Kirkkoniemesta yhteensa. Ongelmaksi muodostuu kuitenkin matka
satamaan. Lyngevuonon pohjalta Tromsé6n satamaan on viela 100 kilometrin ajomatka.
Komitea arvioikin tdman lisamatkan tulevan niin kalliiksi etta olisi edullisempaa rakentaa
vuonon pohjalle Skibotnin alueelle kunnollinen satama. Komitea esittdd 500 000 tonnin
vuotuisten kuljetusten hinnaksi tulevan noin 38—40 miljoonaa markkaa. Mikali sataman
taysi 4000 tonnin vuorokautinen kapasiteetti olisi hyédynnetty, nousisivat kustannukset

lahes sataan miljoonaan markkaan.'?? Lisaksi on huomioitava, ettei satamaan johtava tie

'2% Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen likennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.61. Ha1, KA.

12! Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen liikennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.63-64. Ha1, KA; Férteckning éver finska handelsfartyg utanfér Ostersjon den 1 januari 1941.
Liinahamarin merikuljetustoimikunnan arkisto, Hf5 - Tilastot 1941, KA.

122 Komitea on kayttanyt autokuljetusten arviointiin ruotsalaista tutkimusta, jonka perusteella autokuljetusten
hinnaksi on maaritelty 0,75 markkaa kilometrilté tonnia kohden.
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olisi kestanyt kuin 500-800 bruttotonnin vuorokautisen liikenteen. Komitea katsookin etta

Suomen tulisi hankkia oikeus kayttaa ja kehittaa vuonon pohjan satamapaikkoja.’?®

Vuonon pohjaan Skibotnin ja Kvesmenesin alueiden satamapaikkojen
kehittdminen olisi pitanyt aloittaa lahes tyhjasta. Alueella olleet pienet laiturit voisivat
kasitella korkeintaan 400 tonnia tavaraa vuorokaudessa, eika niiltd todennakdisesti olisi
voitu mitdan raskasta rahtia kuormata tai purkaa ollenkaan. Lisalaitureita katsottiinkin
tarvittavan yhteensa 230 metria, jotta liikenne voisi nousta vahintddn 2000 tonniin
vuorokaudessa. Varastotilaa Skibotnin alueella oli rannan laheisyydessd 120 000
neliometria.'** Kvesmenesin alueella varastotilaksi sopivaa aluetta kerrotaan olleen 70 000
neliometria. Aiemmin on tosin mainittu, ettei tama varastotila olisi laiturien valittémassa
ldheisyydessd ja alueelle johtava tie olisi kivivyéryjen vuoksi vaarallinen. Varastointi

alueella ei kuitenkaan 2000 tonnin vuorokausiliikenteell4 tulisi tuottamaan ongelmia.’®

Kokonaisuudessaan sataman rakentamiseen tarvittavat kustannukset
nousivat komitean arviossa vajaaseen 18 miljoonaan markkaan. Tama luku sisaltéda
laiturity6t, tarvittavat huolto- seka majoitustilat ja laivojen ankkurointia helpottavat
kiinnityspoijut. Mahdollisen 6&ljysataman kustannuksista vastaisivat suomalaiset 6ljyn
maahantuojat. Lisdksi tédssa vertailussa ei ole huomioitu niitéd kuluja, mita 100 kilometrin
mittaisen Tromson satamaan johtavan tien kunnostaminen vaatisi. Tromsén sataman
laheisyyden vuoksi vuonon pohjaan kaavaillun sataman ei katsota tarvitsevan omia
hiilivarastoja, vesijohtoa, telakoita tai korjauspajaa. Kuljetuskustannusten ja sataman
rakentamisen valisten kustannusten ero on selvd. Komitea ei tdssd kohtaa en&a
tarkemmin kasittele maantielikenteen jarjestelyihin liittyvid kysymyksia. Liikenteen
aloittaminen vaatisi kuitenkin Suomesta Enontekién kautta kolmen valtakunnan rajalle
kulkevan tien kunnostamista. Komitean yhteenvedossa tien leveydeksi ehdotetaan 6,5

metria."®® Luonnollisesti Norjan puoleinen tie on kunnostettava vastaavalle tasolle.

Nailld toimenpiteilld saavutettaisiin siis kokonaisuudessaan noin 5500—-6000

tonnin vuorokautinen liikenne. Liikenne ohjattaisiin Jaamerentietd Liinahamariin seka

'2 Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen likennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.69. Ha1, KA.

124 Komitea on aiemmin maininnut varastotilaksi sopivan alueen 100-150 hehtaarin laajuiseksi. Tassa
yhteydessa ilmoitettu selvasti pienempi luku viittaa todenndkéisesti alueeseen jonka liikenne tulisi
tarvitsemaan.

'2% Salainen komiteamietinté 1939 - Suomen liikennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.19 & 69 — 70. Ha1, KA.

12% Salainen komiteamietintd 1939 - Suomen liikennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.19 & 74. Ha1, KA.
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Kirkkoniemeen, joiden kautta valtaosa liikkenteestéd hoidettaisiin. Osin liikenneteknisista ja
osin sotilaallisista syistd osa liikenteestd olisi ohjattu lantisempiin Norjan vuonoihin.
Skibotnin ja Kvesmenesin kautta liikenteestad olisi voitu suorittaa komitean esittdmin
rakennustdin noin kolmannes. Naiden toimenpiteiden myéta olisi sodan ajan likenne voitu,
yhteyksien auki pysyessa, suorittaa kokonaisuudessaan. Saarrostilanteen liikenteesta

pystyttéisiin suorittamaan noin puolet.

5. Petsamon liikkenne

5.1 Liikenndinnin jarjestiaminen

Kansainvéalisen tilanteen muututtua Kevaan 1940 aikana, Suomen mahdollisuudet
hyddyntéé pohjoisia satamia alkuperaisten suunnitelmien mukaan romuttuivat. Petsamon
satamat pysyivat venaldisten hallussa vield kuukauden talvisodan paatyttya. Norja
puolestaan oli Saksan ja liittoutuneiden valisena taistelukenttanda, joten sen tilanne nahtiin
epadvarmana. Siksipa venalaisten vield miehittdessd Petsamoa, pidettiin Liinahamarin
likennéintimahdollisuuksista puolustusministeri Rudolf Waldenin aloitteesta kokous.
Kokouksessa paatettiin, ettd likenne Liinahamarin kautta aloitettaisiin valittémasti
venaldisten poistuttua. Kokouksessa paadyttin myds lahettamaan Paperitehtaiden
Yhdistyksestda varatuomari Lauri K.J. Tukiainen tutkimaan satamalaitteiden kuntoa.
Puunjalostusteollisuuden taholta pohjoisia reitteja oli tutkittu jo ennen talvisotaa
koekuljetuksilla seka Petsamon etta Narvikin kautta.'” Saapuessaan Petsamoon 15.
huhtikuuta Tukiainen totesi satamalaitteiden olevan kunnostuskelpoisia. Olivatpa
venalaiset osin jopa parantaneet satamalaitteita.’?® Aiempien selvitysten mukaisesti myos
kysymys Kirkkoniemen satamasta nousi uudelleen esiin. Ensimmaiseksi ongelmaksi

kuitenkin muodostui tieyhteyksien puuttuminen ja myshemmin Norjan miehitys.'?

Liikenteen alkuvaiheissa maakuljetuksista vastasi siviilitoimijan puuttuessa
puolustusvoimien autokomppaniat 42 ja 43. Liikenne Liinahamarista alkoi 14. huhtikuuta,

jolloin satamaan saapui tykkeja ja elintarvikkeita Espanjasta kuljettanut rahtialus Greta.

127 p| VK 1940, s.4.
28 Herranen 1990, s.17-18, LMTK 1940, s.6.
129 MTK 1940, Liite No. 2. Da3, KA.
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Useampia suomalaisia aselastissa olleita rahtialuksia oli talvisodan aikaan
ankkuroituneena Norjaan.’™ Nyt naiden laivojen lastit piti saada Suomeen. Tavarat
purettiin Liinahamarin satamaan, josta puolustusvoimien autot kuljettivat ne ennen kevaan
tulvia ja kelirikkoa pois. Waldén ei kuitenkaan pitanyt ajatuksesta, ettd puolustusvoimien
kalustoa kaytettaisiin jatkuvasti tavarakuljetuksiin. Liikenndinnin tulevaisuutta hoitamaan
asetettiin valtioneuvoston toimesta 25. huhtikuuta toimikunta, jonka johtoon asetettiin jo
aiemmin mainittuun Waldénin jarjestaméaan kokoukseen osallistunut kenraalimajuri Paavo
Talvela. Talvela oli puunjalostusteollisuudessa mukana olevana henkiléna perehtynyt
vaihtoehtoisiin ulkomaankaupan reitteihin poikkeusolojen varalta jo ennen talvisotaa.
Toimikunta paatyi esittdmaan valtioenemmistéisen siviiliorganisaation perustamista
Petsamon liikkennointiin. Tdma organisaatio perustettiin 8. toukokuuta 1940 ja nimekseen
se sai Oy Pohjolan Liikenne Ab. *' Valtion osuus perustamispadomasta otettiin alkujaan
kansanhuoltoministerion Norjan satamien kehittamiseen varatuista rahoista.’™ Muita
suurimpia osakkaita olivat puunjalostusteollisuuden edustajat jotka halusivat yllapitaa
kauppasuhteitaan ulkomaille, mutta myos kaupan alan edustus oli vahva.”*® Samaan
aikaan perustettin sataman ja laivaliikenteen toimintaa valvomaan kolmihenkinen
Liinahamarin merikuljetustoimikunta, jolla valtioneuvoston paatéksen myéta oli valtuudet
maaratd sekd laivojen péédsystd satamaan ettd sataman kautta vientiin ldhtevista

tavaroista. Paavo Talvela toimi kummankin perustetun organisaation johtotehtavissa.">*

Liinahamarin kuljetusten ohella Pohjolan Liikenteen autoja kaytettin myds
muihin kuljetuksiin. Tarkeimpid muita ajoja olivat Lapin jalleenrakennustéihin liittyvat ajot
seka Liinahamarin sataman kehittdmiseen tarvittavien materiaalien kuljetus seka liikenteen
yllapitamiseen tarvittavia ajoja. Nain siis varsinaisen ulkomaankaupan ulkopuolelle jaavat
kuljetukset usein lukeutuivat ulkomaankaupan suoraan aiheuttamaan liikenteeseen, mutta

myos paikallisen vaeston tarpeisiin tehdyt ajot mainitaan vuosikertomuksissa.'*

Satama herétti kiinnostusta myds ulkomailla. Ruotsi ja Baltian-maat olivat
kiinnostuneita sataman kaytosta, ja ruotsalaisten kanssa paadyttiinkin yhteistoimintaan.

Baltian maiden osallistuminen sen sijaan katsottiin poliittisesti arveluttavaksi.'*® Muutenkin

30| MTK 1940, s.1. Da3, KA.

" Herranen 1990, s.17-18.

32 \'NPK V 1940, Ca:260, JAKSO 110-111.

'3 p| VK 1940, 5.5

' Herranen 1990, s.17-18; VNPK V 1940, Ca:260, JAKSO 108.
3P| VK 1941, 5.11.

%% Herranen 1990, s.32.
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liiallinen ulkovaltojen huomio asialle nahtiin kiusallisena.”™’ Ruotsalaisille sovittiin sataman
kayttéon 25 % tuontiosuus ja 15 % vientiosuus. Viralliset sopimukset sataman kaytosta
allekirjoitettiin  28. kesakuuta 1940 ja likenndintid ruotsalaisten puolelta hoiti Ab
Transitotrafik niminen yhtién. Tata ennen tehdyista kuljetuksista oli sovittu erikseen.
Kaytanndssa ruotsalaisten liikenne jai aina sovittuja kiintiéita alhaisemmaksi. Tasta syysta
ruotsalaiset autot alkoivat kuljettaa my6és suomalaisia lasteja, ja tilanteen mukaan myo6s
painvastoin. Ruotsalaisen autot kuitenkin kuljettivat lopulta enemman suomalaisia lasteja
kuin painvastoin. Vastineeksi sataman kaytésta ruotsalaiset myivat suomalaisille myés
kipeasti tarvittua kuljetuskalustoa. Ruotsin tekninen apu olikin Suomen tarkeimpia

motiiveja sopimuksen solmimiselle."?

Sataman liikenne heratti myds sotaa kayvien suurvaltojen mielenkiinnon.
Suurvaltojen merkittavimpana huolenaiheena oli Petsamon kautta tapahtuva vienti
vihollismaiden sotateollisuuden tarpeisiin. Esimerkiksi Iso-Britannia oli erittain kiinnostunut
hankkimaan ruotsalaisia metalliteollisuuden tuotteita, erityisesti kuulalaakereita,
aseteollisuutensa tarpeisiin. Britit olivat jopa valmiit tukemaan Suomea liikenteen
jarjestelyissa. Hankkeet kuitenkin kaatuivat lopulta Saksan miehitettya Norja."*® Aluksi
likenne sataman kautta kulki vapaasti, mutta jo heindkuun aikana 1940 saksalaiset
tarkastivat Petsamosta lahteneitd aluksia. Tastad eteenpain tilanne paheni. Britit vaativat
kaikelle liikenteelle navicertit, eli purjehdusluvat, jotka Iso-Britannian taloudellisen
sodankaynnin ministerid kasitteli aluskohtaisesti. Brittien suopea asenne pohjoiseen
likenteeseen oli Norjan menettdmisen mydtd muuttunut selvasti, vaikka jonkin asteista
mielenkiintoa kauppamahdollisuuksiin edelleen oli olemassa. Saksalaisten saapuminen
Lappiin syyskuussa 1940 kuitenkin pahensi tilannetta entisestaan.'® Seka saksalaiset etta
englantilaiset vaativat mahdollisuutta tarkastaa laivoja ja samaan aikaan halusivat kieltaa
toisen osapuolen tarkastukset. Liséksi Saksa ja Iso-Britannia vaativat laivoille eri reitteja.
Saksalaiset kuitenkin lopulta luopuivat reittivaatimuksistaan. Kaupankaynti Iso-Britanniaan
sallittin tosin ainoastaan tuontina, joten brittien mahdollisuudet hankkia ruotsalaisia
tuotteita kuihtuivat olemattomiin.’' Ruotsin osuus Petsamon kokonaisviennista olikin

lopulta vain noin 2 %."?

3T LMTK 1940, s.4. Da3, KA.

138 | eva 1993b, s.10; LMTK 1940, s4. Da3, KA.

%% Yola 2012, s.178-181.

% Yola 2012, s.189.

" LMTK 1940, s.4-5 Da3, KA; Uola 2012 s.194—-195.
2 Yola 2012, s.230.
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5.2 Liinahamari Petsamon liikenteen aikaan

Venalaisten poistuttua Petsamosta huhtikuussa 1940 alettiin Liinahamarin sataman kuntoa
valittbmasti selvittdd. Satamaan lahetetyn Lauri Tukiaisen raportin mukaan satama oli
kayttokelpoinen. Yksityinen kalajauhotehtaan laituri oli havitetty, mutta valtion vanha 45
metrin pituinen laituri'® oli sailynyt entisellaan. Uutta valtion laituria venalaiset olivat jopa
parannelleet. Tarkemmin ei kuitenkaan kerrota, mité laiturille oli tehty. Uudesta laiturista
puuttui kuitenkin yhd kansi. Lahteistd ei kdy tarkemmin ilmi, miten pitkélle laiturin
rakennusty6t oli ennen sotaa saatu. Aiemmin esitetyn arvion mukaan suunnitellusta 200
metrin laiturista olisi syksyn aikana saatu valmiiksi 130 metrid. Talld olettamuksella
satamassa olisi ollut noin 150-200 metrid laituritilaa, uudemman laiturin saadessa
kantensa. Sataman kapasiteetti ennen parannustéiden valmistumista oli noin 1000 tonnia
vuorokaudessa. Kaytanndssa purkunopeutta rajoitti myds varastotilojen puute. Kuormia
jouduttiin purkamaan suoraan autoihin. Nain purkaminen onnistui vain, mikéli autoja ol
paikalla. Laitureissa voitiin purkaa samanaikaisesti kahta kantavuudeltaan 8000 tonnin
alusta. Suurimmat satamassa liikenndineistd suomalaisaluksista alukset olivat

kantavuudeltaan 11 000 tonnia. "

Satamaa alettiin ripeéasti parantaa liikkenteen kehittdmiseksi. Kesan ja syksyn
alkkana satamaan oli rakennettu varastokatoksia, hiililaituri sekd &ljysatama.
Kalajauhotehtaan laituri palautettiin entiseen kuntoon. Trifonan laitureita laajennettiin niin,
ettd suuremmatkin alukset paasevat sinne lastaamaan. Lisdksi ruotsalaiset rakennuttivat
satamaan 100 metrid pitkan laiturin. Laituri valmistui kuitenkin vasta vuoden 1941 puolella.
Kaikkien laituritdiden valmistuessa pystyttin satamassa kuormaamaan tai purkamaan
seitsemaa laivaa samanaikaisesti. Varastotilaa satamaan saatiin lopulta raivattua 25 000
nelidmetrid. Varastotilasta oli kuitenkin pulaa koko liikenteen ajan, ja laivat joutuivat
monesti toimimaan varastoina. Nosturihankinnat paransivat sataman tehokkuutta, mutta
koko liikenteen ajan laivojen omat laitteet olivat paaasiallinen purkuvaline. Suurempien

koneiden, kuten traktorien nostaminen tuottikin vaikeuksia, silla laivojen omat nosturit eivat

%3 Paavo Talvelan kokoelmasta I6ytyvassa Pohjolan liikenteen tiedon annossa N:o 5 valtion vanhan laiturin
pituudeksi ilmoitetaan 58 metria. Sama tieto 16ytyy myés Liinahamarin merikuljetustoimikunnan vuoden 1942
kertomuksesta. Laituria on mahdollisesti laajennettu jossakin vaiheessa.

44 LMTK 1940, s.1-6 Da3, KA; LMTK 1942, s.20-21. Fb86-8, UMA; Koivisto 1970, s.115; Férteckning 6ver
finska handelsfartyg utanfér Ostersjon den 1 januari 1941. Liinahamarin merikuljetustoimikunnan arkisto, Hf5
- Tilastot 1941.
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nitd monesti pystyneet nostamaan. Sataman suurinta nosturia ei voitu jokaiseen
painavaan kuormaan kayttaa, ilman laivojen paikkojen jatkuvaa vaihtamista. Monesti
raskaiden lastien purkamisessa raskaammilla nostolaitteilla varustetut laivat avustivat
muita laivoja. Kapasiteettia parannettiin mydés satamaan hankituilla proomuilla, joita voitiin

hyadyntaa laivojen purkamiseen ja lastaamiseen.'®

Sodan jaljilta sataman kaikki asuinrakennukset oli havitetty. Liikenteen
jatkumisen mahdollistamiseksi oli satamaan rakennettava talven varalle riittavasti
majoitustiloja. Satamaan piti jarjestdd myods valaistus. Kehitystdéiden myéta kuvataan
satamaa erinomaisen kéyttékelpoiseksi ja sen kapasiteetti melkoinen ja joka tapauksessa
suurempi kuin tien kuljetuskapasiteetti. Maaliskuussa 1941 satama saavutti suurimman

suorituskykynsa 2500 tonnin vuorokautisella rahdin kasittelyllaan.'®

Sataman ja
Jaamerentien kapasiteetiksi arvioitiin liikenteen loppupuolella 3000 tonnia. Autokaluston

kulumisen nahtiin kuitenkin rajoittavan taman lukeman saavuttamista. '’

5.3 Pohjolan Liikenne

Pohjolan Liikenne perustettin vastaamaan Petsamon kautta kaytavan kaupan
maakuljetuksista. Yhti®é korvasi aiemmin kaavaillun Oy Laituri Ab:n, jonka tehtdvéna oli
ollut mahdollistaa liikenne Narvikin sataman kautta, kehittamalla sataman kuormaus ja
purkukapasiteettia. Nain ollen Pohjolan Liikenteen tehtdvan maarittely haluttiin jattaa
mahdollisimman avoimeksi, jotta samaa valtion maaraysvallassa ollutta yhtiéta voitaisiin
kayttda tarpeen tullen muuhunkin pohjoisen kautta hoidettavaan liikenteeseen. Pohjolan

Liikenteen yhtijarjestyksessa yhtion tehtédva maaritellddn seuraavasti.

Yhtién tarkoituksena on harjoittaa kaikenlaista liikennettd seka vienti ja tuontitavaroiden
kuljetusta, rakentaa ja hankkia liikennetta varten tarpeellisia rakennuksia, laitteita ja
kulkuvalineita kotimaassa ja ulkomailla sekd hoitaa Pohjois-Suomen kautta ulkomaille

ja ulkomailta suuntautuvaa tavaraliikennetta koskevia asioita."*®

5| MTK 1940, s.7. Da3, KA: Koivisto 1970, s.115; LMTK 1942, s.9. Fb86-8, UMA

¢ Koivisto 1970, 5.115-117.

7| iinahamarin satamakomitean mietints, s.6—7.

%8 Pohjolan likenteen yhtisjarjestys 2§ - Paavo Talvelan kokoelma, Pk 1542 — 20, KA.
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Lisaksi yhtion omistus oli rajoitettu vahvasti kotimaahan. Korkeintaan 20 % omistuksesta
saisi olla ulkomaista. Omistusten myyntid oli rajoitettu siten, ettd yhtibn osakkeita
omistavilla tahoilla oli etuosto-oikeus uusiin osakkaisiin nahden.'® Yhtion paatosvallan

sailyminen suomessa ja erityisesti valtion kasissa nahtiin siis tarkeaksi.

Liinahamarin kautta Suomeen pyrittiin hankkimaan tuotteita, joita Itdmeren piirista ol
vaikea hankkia. Esimerkiksi Yhdysvalloista onnistuttin hankkimaan kuorma-autoja seka
Pohjolan Liikenteen ettd puolustusvoimien kayttéén. Sataman kautta kuljetettin myoés
polttoaineita, renkaita, elintarvikkeita seka lahes kaikki maahan tuotu kahvi. Vientina taas
olivat erityisesti metsateollisuuden tuotteet.’™ Kuten aiemmin on jo sivuttu, liittyi
kuljetuksiin kuitenkin paljon varsinaisen ulkomaankaupan ulkopuolelle jaavia kuljetuksia.
Pohjolan Liikenne joutui luonnollisesti kuljettamaan omiin tarpeisiinsa esimerkiksi
polttoaineita,  voiteluaineita sekd rakennustarvikkeita. Taman lisdksi  Lapin
jalleenrakennustéihin kuljetettiin tavaraa. Pohjolan Liikenne osallistui myds Saksan
armeijalle tehtyihin  kuljetuksiin, ja hetkellisesti niilld olikin merkittdva rooli
kokonaiskuljetuksissa. Kokonaisuutena ajatellen saksalaisille tehdyt kuljetukset jaivat
Herrasen esittamien lukujen valossa vahaisiksi. Ulkomaankauppaan liittyen tavaraa

kuljetettiin talla noin vuoden mittaisella ajanjaksolla runsaat 520 000 tonnia."’

Kokonaisuutena kuljetukset ovat siis monen tekijan summa, mika Iluonnollisesti
vaikeuttaa kuljetusten kehitysten tarkastelua. Saksalaiskuljetuksia ei Pohjolan Liikenteen
vuosikertomuksissa esitella, vaan tyydytddn mainitsemaan, etteivdt ne siséally
vuosikertomuksissa esiteltyihin lukuihin.'®? Taman tutkielman kannalta
saksalaiskuljetusten pois jaaminen luvuista on edullista, silléd tarkoitushan on perehtya
ulkomaankaupan kuljetuksiin ja ulkomaankaupan jarjestelyjen mukanaan tuomiin

kuljetuksiin.

5.4 Petsamon kuljetusten kehittiminen

5.4.1 Kuljetuskalustohankinnat

Ensimmaiset Liinahamarin satamaan saapuneet tavarat kuljetettin puolustusvoimien

autokalustolla.  Puolustusvoimien autot vastasivat yksin Liinahamarin  rahdin

%% Pohjolan liikenteen yhtisjarjestys 4§ & 5§ - Paavo Talvelan kokoelma, Pk 1542 — 20, KA.
%0 Ericsson 20086, s.44-45; Herranen 1990, s.70; Nokki 2006, s.80—82.

" Herranen 1990, s.65; PLVK 1941, s.10-11.

92 pl VK 1941, s.11.
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kuljettamisesta Rovaniemelle toukokuun loppupuolelle saakka. Satamaan tulleet tarkeat
tarvikkeet, kuten aiemmin mainitut tykit, piti saada ripeasti likkeelle, eikd puolustusvoimien
ohella juuri muita vaihtoehtoja kuljetuksille nahty. Kuljetukset hoituivatkin suhteellisen
nopeasti, vaikka puolustusvoimien autokaluston kantokykya moitittin sangen heikoksi.'*®

154 vastasi todennakoisesti

Koska puolustusvoimien kuljetuksissa kayttama Ford-kalusto
pitkalti Pohjolan Liikenteen tulevasta Ford-kalustoa, johtunee puolustusvoimien heikko
kantokyky peravaunujen'® puutteesta. Oletusta puolustusvoimien ajoneuvojen
peravaunuttomuudesta tukee myds se, ettei mainintaa peravaunuautokomppanioista |6ydy
kansallisarkiston sotapaivakirjakokoelmasta ennen jatkosotaa, eivatka autokomppaniat 42
ja 43 jatkosodassakaan olleet virallisesti perdvaunullisia, joskin ainakin komppanian 42
vahvuuteen kuului tuolloin peravaunullisia autoja.'® Peravaunujen kaytté nosti naiden

autojen kuljetuskykya 3 tonnista noin 4,5 tonniin."®’

Puolustusvoimat ei kuitenkaan ollut halukas sitomaan kuljetuskalustoaan
Liinahamarin liikenteeseen, joten Pohjolan Liikenne alkoi heti yhtién perustamisen jalkeen
ottamaan palvelukseensa yksityisia urakka-autoilijoita. Alku ei kuitenkaan sujunut
kovinkaan hyvin, silla toukokuun loppuun mennessa oli palvelukseen ilmoittautunut kolme
yksityista kuljettajaa. Syiksi hitaalle kehitykselle esitettin maan autokannan heikko kunto
sodan jaljiltéa. Kuljettajat eivat olleet halukkaita verrattain raskaisiin kuljetuksiin huoltamatta
autojaan perusteellisesti. Huomattava osa yksityisistd autoista oli myds yha
puolustusvoimien hallussa. Kesdkuun puolivalin mennessa tilanne oli kuitenkin
parantunut, silla kuljettajia oli likenteessa jo noin 230."® Armeijan autojen maara
kuljetuksissa kasvoi kuitenkin heindkuun alkupuolelle saakka ja mukana armeijan autoja

oli elokuun toiselle viikolle saakka.'®®

53 PLVK 1940, s.7.
> Herranen 1990, s.54; Makipirtti 2006, s.71, 86-87, 92; Piltz 2011, s.53. - Puolustusvoimien osalta
kuljetuksista vastasivat autokomppaniat 42. Ja 43. Paatellen puolustusvoimien kalustohankinnoista ennen
sotia, nailla komppanioilla oli kaytéssaan 1930-luvun lopun vuosimalleja Ford V8 kuorma-autosta. Myos
valokuvamateriaali viittaa tdhan. Pohjolan Liikenteen kaluston V8 Fordit olivat m.40, eli vuoden 1940 malleja.
Puolustusvoimat sai m.40 malleja liikenteeseen viimeistaan heindkuussa 1940.

Peravaunullinen kuorma-auto tarkoitti talld aikakaudella painorajoitusten vuoksi normaalisti
puoliperdvaunuyhdistelm&a - Leva 1992, s.78.
1% Arkistolaitoksen Digitaaliarkiston Sotapaivakirja-kokoelma.
http://digi.narc.fi/digi/dosearch.ka?new=1&haku=autokomppania. Luettu 28.3.2011. Maininta peravaunuista
42. Autokomppanian vahvuudessa jatkosodassa: 42. Autokomppania 1941-1943 (5036), JAKSO 3.

7 Makipirtti 2006, s.117; Piltz 2004, s.143.
%8 p| VK 1940, s.7.
%9 p| VK 1940, LIITE No 1.
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Yksityisten liikennditsijdiden lisaksi Pohjolan Liikenne hankki omaa
autokalustoaan lisaamaan kuljetustehoa. Yhtid sai kesdkuun toisen viikon aikana
kayttoonsa 150 puolustusvoimilta ostettua Ford m.40 kuorma-autoa.’®® Nama kuorma-
autot, ja 4250 samanlaista, oli tilattu puolustusvoimille talvisodan aikana. Ensimmaiset
autot kuitenkin saapuivat maahan vasta sodan loputtua ja paatyivat armeijan sijaan
suoraan Pohjolan  Liikenteen  kayttoon."®'  Taman  lisaksi  puolustusvoimien
myodtavaikutuksella asetettiin  tavoitteeksi pakko-otoilla hankkia maaréajaksi 200
peravaunullista yksityista autoa liikenteeseen. Toivottuihin tuloksiin ei paasty oletettavasti
maan autokannan tilan vuoksi, mutta liikenteessa olevien autojen maaraa onnistuttiin
kuitenkin nostamaan noin 70:lld. Osa pakko-otetuista autoista jai maaraajan paatyttya
vapaaehtoisesti yhtion palvelukseen, joten pysyvidkin vaikutuksia pakko-otoilla oli."®
Pakko-ottoihin turvautumista mydhemmissa vaiheissa ei vuosikertomuksissa ainakaan
mainita. Yksityisten autoilijoiden maara kasvoi vapaaehtoisuuteen perustuen nopeasti
kesd—heinakuun taitteessa ja trendi jatkui hitaasti kasvavana marraskuun puolivaliin

saakka.'®®

Omien autojensa maaraa Pohjolan Liikenne kohotti vasta marras—
joulukuussa, jolloin se osti puolustusvoimilta lisad Ford m.40 kuorma-autoja.
Vuosikertomusten kuvaus autojen kayttédnotosta on epéselva, mutta tilastoihin
vertaamalla ndhdéan ettd 150 ostetusta autosta 50 saatiin heti marraskuun alkupuoliskolla
kayttéon. Muut autot saatiin  vahitellen seuraavan vuoden puolella kayttdéon.
Toimintavuoden aikana tilattin 265 peravaunua yhtion omille kuorma-autoille. Yksityiset
autot puolestaan olivat paasaantdisesti peravaunullisia.’® Joulukuun 10. Rovaniemi-
lehdessa julkaistiin ilmoitus, jossa haettiin toistaiseksi ajoon myds perdvaunuttomia
kuorma-autoja.'®®  Kuljetustehon lisaaminen peravaunujen kaytolla Jaamerentien
likenteessa aloitti jo jonkin aikaa kaytdssa olleiden peravaunujen ymparivuotisen

kayton.

Edella mainittujen liikennditsijéiden lisaksi liikenteessa on ollut mukana myo6s
muutama norjalainen kuorma-auto sekd@ suuri maarad ruotsalaisia kuorma-autoja.

Ruotsalaiset autot liikenndivat ruotsalaista tavaraa kuljettaessaan 680 kilometria pitkaa

%0 p| VK 1940, s.7.

1) eva 1993c, s.23.

%2 p| VK 1940, s.7.

183 p| VK 1940, LIITE No 1.

184 p| VK 1940, 5.8, LIITE No 1.
185 Rovaniemi 10.12.1940.

1% | eva 19924, s.78.
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Liinahamari-Haaparanta valia.'®” Ensimmaiset kuljetukset tehtiin toukokuun lopulla, jolloin
ruotsalaiset kuljettivat satamasta havittdjalentokoneita. Kuljetukset olivat vaikeita, silla
heikkotasoisen tien lisdksi havittdjdkoneiden laatikot olivat selvasti levedmpia, kuin

t."%  Viralliset sopimukset sataman

Suomen teiden normaalisti sallimat kuljetukse
yhteiskaytdsta solmittiin kesakuun lopulla. Ruotsalais- ja suomalaisautot ajoivat tilanteen
mukaan toistensa ajoja, jotta tyhjalla autolla ajoa voitaisiin valttaa. Yhteisty6ta Pohjolan

Liikkenteen ja Transitotrafikin valilla kuvattin mita parhaimmaksi."®®

Taulukko 4 - Jaamerentielld liikenndineet tahot ja niiden autokalusto 1940.

Paivamaara Pohjolan Urakka- Puolustusvoimat Ruotsalaiset Norjalaiset Yhteensa

Liikenne autot autot autot
2-8.6 - 49 108 58 10 225
9-15.6 150 139 108 75 10 482
16-22.6 150 239 200 85 10 684
23-29.6 150 332 200 110 10 802
-6.7 150 399 252 150 10 961
7-13.7 150 445 252 220 10 1077
14-20.7 150 441 216 355 10 1172
21-27.7 150 445 216 400 10 1221
25-31.8 150 438 - 220 - 808
22-28.9 150 477 - 200 - 827
20-26.10 150 497 - 185 - 832
24-30.11 200 491 - 175 - 866
22-28.12 200 462 - 166 - 828

Lahde: PLVK 1940, LIITE No 1.

Taulukon kokoamiseen on otettu jokaiselta kuukaudelta viimeinen viikko tarkasteluun ja ne kohdat
tarkemmin, joissa on enemman tarkastelemisen arvoisia muutoksia. Muutoksia tarkasteltaessa onkin

huomattava vaihtelut aikavaleissa.

Yhteensa naista eri liikennditsijasta ja reilut kaksi kuukautta mukana olleesta
kymmenesta norjalaisesta autosta muodostui suurimmillaan 1221 autoa kasittanyt
kokonaisuus, jonka voimin Liinahamariin saapunutta ja sinne vietyd lastia kuljetettiin.
Tilastossa nakyvat aiemmin kuvatut tapahtumat, kuten Pohjolan Liikenteen omat

hankinnat. Samaten n&hdaan vyksityisten autojen lisddntyminen ja sen painopisteen.

'°7 Bjorklund 1991, s.11.
198 Bjorklund 1991, s.26-27.
1% PLVK 1940, s.8.
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Marraskuun kolmannen viikon ennatys, 502 urakka-autoa, tilastossa ei kuitenkaan nay.
Puolustusvoimien viimeisten autojen toiminta elokuun alussa taulukossa ei mydskaan nay.
Ruotsalaisautojen maarasta ja autojen kokonaisméaarasta tilasto antaa karsittunakin

selkean kuvan.

Talven myéta kuljetustehoa tuli huononevien olojen myéta parantaa uusilla
kalustohankinnoilla. Lahtékohtana oli yhtién omien autojen lisdédminen. Nain liikennointi
sailyi helpommin kontrolloitavissa verrattuna urakkakuskeihin. Myds puolustusvoimien
automuodostelmien saamisesta liikenteeseen keskusteltiin. Puolustusvoimat asetti
automuodostelmiensa kaytén ehdoksi yhtion omat lisdhankinnat maan autokannan
yllapitdmiseksi. Vuosikertomusten tilastojen mukaan puolustusvoimien autot ilmaantuivat
likenteeseen tammikuun puolivalissa.'® Tammikuun alussa 1941 yhti6 teki paatoksen 100
raskaan ruotsalaisen Volvo kuorma-auton tilauksesta."' Naille ajoneuvoille hankittiin
Suomesta peravaunut. Talldin autojen rekisterdity nettokantavuus oli 9,1 tonnia.
Kuljetuksissa olleiden autojen keskimaarainen kuorma oli 4480 kiloa.'”? Autot saatiin

kuitenkin liikenteeseen vasta toukokuun puolivaliin mennessa.'”

Kuorma-autoja yritettiin tilata myds Saksasta, mutta toimitusvaikeuksien
vuoksi paadyttiin kuorma-autoalustojen sijaan tilaamaan kymmenen bussialustaa, joille
Suomessa rakennettiin hytit ja lavat. Naiden autojen kantavuuksista ei lahteissa mainita.
M.40 Fordeja ostettin puolustusvoimilta tammikuun lopussa vield 50 kappaletta.
Helmikuun puolivdlissd samoja autoja tilattiin Oy Ford Ab:n Saksan tehtailta 25 vastaavaa
m.40 Fordia, joskaan niitakdan ei saatu liikenteeseen ennen maalis-huhtikuuta.'”
Saksassa valmistetut Fordit erosivat aiemmista amerikkalaisvalmisteisista autoista varsin
vahan, joten kaytanndssa voidaan puhua samasta autosta.'’® Naita samoja Fordeja tilattiin
toukokuun puolivalissa vielda 50 kappaletta ja ne saatiinkin saman kuun aikana kayttéon.
Yleisesti eurooppalaisten autojen hankinnoissa oli kuitenkin niin paljon vaikeuksia ja
viivastyksia, ettéd autoja paatettiin hankkia jalleen myds Yhdysvalloista, josta tilattin 100
vuoden 1941 International K-7 kuorma-autoja.’ "

0 p| VK 1941, LIITE No 1.
T PLVK 1941, s.7.

72 eva 1993b, s.13.

8P| VK 1941, s.8.

74 P VK 1941, s.8.

75 | eva 1993c, 5.23-24.
76 P VK 1941, 5.8-9.
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Edellisen vuoden tapaan autojen kuljetustehoa parannettin myds
peravaunuhankinnoilla. Peravaunuja tilattiin toimintavuoden aikana 261 kappaletta, joista
236 saatiin kayttoon ennen liikenteen paattymista. Sindllaadn kuljetustehoa kasvattamatta
varustettiin viisi yhtion autoa lammityslaittein varustetuin umpikorein paleltumisarkojen

tuotteiden kuljettamiseksi.'”’

Taulukko 5 - Jaamerentielld liikenndineet tahot ja niiden autokalusto 1941.

Paivamaara Pohjolan Urakka- Puolustusvoimat Ruotsalaiset Yhteensa
Liikenne autot autot

4.1 215 470 - 164 849
12-18.1 249 486 110 201 1046
23.2- 339 604 138 322 1403
27-30.3 378 656 138 401 1573
27 .4— 450 607 129 148 1334
11-17.5 479 589 129 74 1271
18-24.5 514 579 - 83 1176
25-31.5 524 582 - 64 1167
1-7.6 526 498 - 115 1136
8-14.6 526 477 - 154 1154
15-21.6 269 295 - 110 674
22-28.6 147 152 - - 299
29.6— 31 - - - 31
27.7— 10 - - - -

Lahde: PLVK 1941, LIITE No 1.

Taulukon kokoamiseen on otettu jokaiselta kuukaudelta viimeinen viikko tarkasteluun ja ne kohdat
tarkemmin, joissa on enemman tarkastelemisen arvoisia muutoksia. Muutoksia tarkasteltaessa onkin

huomattava vaihtelut aikavaleissa.

Alkuvuoden merkittavin yksittdinen tapahtuma lienee armeijan autojen paluu liikenteeseen.
Muuten kehitystrendi on tasaisesti kasvava ja autojen maara oli korkeimmillaan
maaliskuun lopulla. Urakka-autojen maara kaantyy loivaan laskuun jo huhtikuun aikana.
Varsinaista syyta talle ei esitetd. Ainakaan lampdétilojen puolesta sddolosuhteet, 1ahinna
siis kelirikon alku, eivat tarjoa selitysta, silla lampétilat olivat viela maaliskuussa
keskiarvoltaan -16 astetta.'”® Eras selitys saattaa yksinkertaisesti olla yhtion omien autojen

maarén kasvu tai yksityisen autokannan kuluminen. Touko—kesdkuun muutokset ovat

7 PLVK 1941, s.9.
'8 p| VK 1941, LIITE No 6.

48



toimintavuoden tapahtumarikkainta aikaa autokaluston lukumaaria tarkastellessa.
Armeijan autot jaivat liikenteestd ensimmaisind pois. Kesakuun aikana ruotsalaisautot ja
urakka-autot jaivat taysin pois ja yhtibn omien autojen maara putosi muutamaan
kymmeneen. Tama luonnollisesti liittyy jatkosodan syttymiseen ja siitd johtuneeseen
Liinahamarin kaupan paattymiseen. Elokuussa viimeisetkin yhtién autot poistuivat

tilastoista.

5.4.2 Kalustohuolto

Kuljetustehon yllapitaminen on liikenndinnin kannalta aivan yhtd olennaista kuin sen
lisddminenkin. Liikenndinnin alkaessa kaluston huoltomahdollisuudet olivat hyvin
puutteelliset. Huoltamot sijaitsivat lahinna Rovaniemellda ja ne olivat sangen pienia
suhteessa liikenteen méaardan. Tama on tietysti ymmarrettavaa, silld tarkoittihan satojen
tihedan liikkenndivien kuorma-autojen ilmestyminen alueelle valtavaa lisdysta liikenteessa
ja tata kautta huollon tarpeessa. Rovaniemen korjaamoiden ohella reitin varrella partioi
kaksi puolustusvoimien liikkkuvaa korjaamoa. Toinen ndaistd korjaamoista oli ruotsalaisten
vapaaehtoisten. Taman korjaamon varusteita kuvattiin hyvin tdydellisiksi. Liikenteen

kasvaessa huoltokapasiteetti oli joka tapauksessa riittamaton.'”®

Huolto- ja korjausmahdollisuuksien lisddamiseksi Pohjolan Liikkenne kaantyi
maassa toimivien autoliikkeiden puoleen, jotta nama perustaisivat alueelle korjaamoita.

General Motorsin toimesta Parkkinaan'e®

saatiinkin jo kesdkuussa 1940 erittdin hyvin
varustettu korjaamo. Oy Ford Ab puolestaan alkoi rakentaa suurta korjaamoa
Rovaniemelle, mutta tdm& korjaamo valmistui vasta syksylla. Myds Pohjolan Liikenne
rakennutti korjaamoita omille varikoilleen Rovaniemella. Rovaniemi olikin huoltotoiminnan
painopisteend, silla kuljettajat pyrkivat muista huoltomahdollisuuksista huolimatta saada
autonsa Rovaniemelle huoltoon. Vuosikertomuksissa ei mainita syita tdhén, mutta
mahdollisesti huollon tasoa Rovaniemella pidettin parempana tai kuljettajat odottivat

autoaan mieluummin Rovaniemell3, kuin reitin pienemmilla etapeilla.'®

Korjaamoiden rakentamista jatkettin kevdadn 1941 aikana. Talviolosuhteet
hidastivat korjaamoiden valmistumista, joten alkujaan valiaikaiseksi huoltokapasiteetin

nostamiseksi otettiin kayttéon kuusi pahvista korjaamosuojaa, joihin kuhunkin mahtui kaksi

79 P VK 1940, s.14.
'8 petsamon kirkonkyla. Ks. liite 1.
'®1 p| VK 1940, s.14.
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autoa. Nama valiaikaiset suojat jaivat varsinaisten korjaamoiden valmistuttua kayttéon
kevyempiin huoltotéihin, silld ne osoittautuivat kaytanndllisiksi. Kevattalvella yhtiélla oli
Rovaniemella kaytéssaan huoltopaikat yhteensd 90 autolle. Vuosikertomukset eivat
mainitse olivatko ndméa paikat yhtion omista huoltamoista vai yleisesti kaytettavissa
olevista paikoista, mutta korjaamoiden maarasta ja ilmoitetuista kapasiteeteista paatellen
kyse lienee yhtibn omien huoltamoiden kapasiteetista. Muut huoltamot ja Rovaniemen
ulkopuoliset huoltamot huomioiden, oli huoltopaikkoja ndhtavasti tarjolla selvasti yli sadalle
autolle. Myds Liinahamariin rakennettiin huoltoasema yhtién paikallista ajoa ajaneiden
autojen tarpeisiin.'® Paikallisessa ajossa olleita autoja lienevat esimerkiksi lunta satama-

alueelta pois kuljettaneet autot.'®®

Huoltojen merkitysta kuljetussuoritteelle on vaikea ainakaan vuosikertomusten
pohjalta suoraan arvioida. On kuitenkin selvaa, etta ilman riittdvaa huoltokapasiteettia
likennesuorite olisi romahtanut. Liikenne olot olivat huonot ja ylikuormat yleisia. Korjaamot
tekivatkin kuukausittain ylitoitd. Esimerkiksi toukokuussa yli 30 % kaikista tunneista ol
ylityétunteja.'® Viela selvemmin huoltojen maara ilmenee tarkastellessa yhtion autojen
huoltoaikoja. Yhtién Fordit olivat Liinahamarin ajoissa yhtién kirjoilla vuonna 1941
yhteensa 55 434 autovuorokautta'®®. Tasta ajasta 13 543 autovuorokautta, eli 24,4 %,
autot olivat korjaamoilla. Suuri maara selittynee ylikuormilla seka huonoilla liikenneoloilla.
M.40 Fordit nahtiin muutenkin heppoisina autoina, joita ei ollut tarkoitettu vaativiin
olosuhteisiin.'®® Yhtidn Volvojen huoltoajat olivat huomattavasti pienempia. Volvot olivat
kaytdssa 3.405 autovuorokautta, josta ne olivat korjaamolla 127 autovuorokautta eli 3,8 %.
Osa erosta selittyy varmasti autojen Ilyhyella kayttéajalla, mutta suuri ero kertoo varmasti
myds autojen laadusta.'® Vastaavia lukuja ei vuodelta 1940 esiteta, joten on mahdoton
vertailla vahensivatkd parantuneet huolto-olosuhteet huoltojen tarvetta autoa kohden.
Voinee kuitenkin olettaa, etta likenteen pitkittymisen myéta autoihin ilmeni enenevassa

maarin huoltotarvetta.

82 p| VK 1941, 5.18-19.

%3 PLVK 1941, 5.26.

"% PLVK 1941, s. 20.

185 Autovuorokaudet lasketaan autojen maaralla ja ajalla, jonka ne ovat yhtion kirjoilla. Esimerkiksi 10 autoa
10 vuorokauden ajalta tarkoittaa 100 autovuorokautta.

"% Piltz 2004, 5.143.
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5.4.3 Henkilokunnan olot

Monet liikenndintireitin varrella olleista asutuskeskuksista oli sodan aikana héavitetty.
Liikenteen alkaessa alueella ei siis ollut juurikaan majoitusmahdollisuuksia. Yhtion piti siis
jarjestda henkildkunnalleen maijoitustiloja reitin varrelle ja sen paatepisteisiin. Liikenteen
alun ajoittuminen kevaalle ja kesalle helpottivat majoitusten jarjestadmista. Aluksi
majoituksiin kaytettiin puolustusvoimien telttoja. Telttoja pystytettiin ensisijassa Parkkinaan
seka lvaloon, josta kehittyi Liikenteelle puolivélin krouvi. Syksyn myéta tarvittiin kuitenkin
korkeatasoisempia majoitustiloja. Tie- ja vesirakennushallitus rakensi yhtién kayttoon
parakkeja Ivaloon, Parkkinaan ja Liinahamariin. Mahdollisuuksien mukaan myés alueella
olemassa olevaa rakennuskantaa pyrittin hyédyntamaan.’®® Vuoden 1941 puolella
parakkitiloja lisattiin  tasaisesti, silld majoitustarpeetkin  kasvoivat. Rovaniemella
parakkeihin voitiin majoittaa 560 henkiléa. Rovaniemella koko henkilékunnan tarvitsi tuskin
turvautua yhtién majoitustiloihin. Ivaloon, jonka rooli liikenteen valietappina kasvoi
kokoajan, pystyttiin vuosikertomusten mukaan majoittamaan 540 henkildéa. Tilasta oli
kuitenkin puutetta joten Tie- ja vesirakennushallitukselta vuokrattiin lisaparakkeja. Naiden
vaikutusta majoituskapasiteettiin ei kuitenkaan mainita. Majoituksen ohella henkilékunnan

huoltoon kuuluivat muonituksen jarjestaminen seka terveydenhoito. '8

Kuten aiemmin kasitellyn kalustohuollon, on myés henkiléstén majoituksen osalta
vaikea osoittaa tonnimaarallista hyotya liikenteelle. On kuitenkin selvaa, etta liikenteen
jatkuminen vaati talvimajoitusmahdollisuudet. Majoituksen jarjestamiseen voi siis
suhtautua liikennetta yllapitavana toimintana. Alueen olemassa oleva rakennuskanta ei
varmastikaan olisi riittanyt majoittamaan autokuljettajia, joita vuoden 1940 puolella oli
parhaimmillaan yhtién palveluksessa 328. Yksityisten kuljettajien maaraa ei ole ilmoitettu,
mutta vahintdan yhden kuljettajan jokainen auto tarvitsi. Luvut kasvoivat huomattavasti
vuoden 1941 puolella. Tietenkaan kaikki autot eivat olleet yhtd aikaa liikkeella, mutta
normaalisti likenteessa oli varmasti satoja kuljettajia silla paivittdin kuorma-autoja saapui
Rovaniemelle keskimaarin  130."° Kuljettajien lisdksi muissa tehtavissa toimiva

henkilékunta tuli myés majoittaa.

Perushuollon ohella pyrittiin likennetta kasvattamaan helmikuun alusta 1941

kannustepalkkioilla, tai piiskarahoilla, kuten ne paremmin tunnettiin. Piiskaraha maksettiin

'®8 Herranen 1990, s.43: PLVK 1940, s.15.
189 p| VK 1941, 5.21.
%0 ) eva 1993b, s.13.
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kuljettajille jotka tekivat vahintdan kuusi matkaa kuukaudessa. Taman tosin nahtiin
heikentdvan liikenneturvaa ja suosivan perdvaunuttomia, eli kdytdnnéssd nopeampia,
autoja.’®! Lahteet tai kirjallisuus eivat mainitse s6ikd kevyiden autojen tahaton suosiminen
talla maksulla kuljetustehoa. Tosin autot olivat, kuten aiemmin mainittu, lahinna
peravaunuilla varustettuja. Ellei perdavaunuja jatetty sivuun ja laitettu autoon omaa lavaa,
voidaan olettaa, ettei piiskarahaa olisi juuri laskevasti kuljetustehoon vaikuttanut. Maksun
suuruus oli 5 pennia kilolta. Yhteensa kilohinta rahdilta oli tuolloin 75 pennid. Tama
muodostui perusmaksusta, 60 pennia, talvilisdsta, 10 pennid seka lisdpalkkiosta el
piiskarahasta.'® Pohjolan Liikenne ei ollut liikenteen ainoa taho, joka pyrki nostamaan
kuljetetun tavaran mé&araa henkilékunnan tydaikoihin vaikuttamalla. Liinahamarin paassa
Liinahamarin  Merikuljetustoimikunta anoi  kirjelméssadan valtioneuvostolle lupaa
lakisaateisten tydaikojen ylittamiseksi. Valtioneuvosto mydnsi enintdan vuoden 1940
loppuun voimassa olleen luvan tydaikojen ylittamiseen.'®® Kannustimien lisaksi yhtién
omat autot siirtyivat kayttamaan Reitilld kahta kuljettajaa, joiden vaihto tapahtui Ivalossa.
Nain yhtion omat kuljettajat eivat ajaneet enaa reittia kerralla. Vaihdot aloitettiin vuoden

1941 alussa.'®*

Edella kasitellyistd kehitystoimista ainoastaan kuljettajien vaihdon roolia
arvioidaan vuosikertomuksissa. Kuljettajien vaihdon kerrottiin parantaneen kuljetustehoa
huomattavasti. Syynd tédhan ovat luonnollisesti autojen lyhyemmat seisottamisajat
kuljettajien lepoaikoina, mutta my6s autojen jaatymisongelmat vahenevat. Edestakainen
matka Liinahamarin ja Rovaniemen valilla kesti kolme vuorokautta, joten lepoajoilla ol
varmasti merkittdva rooli matkan keston kannalta. Kuljettajien vaihdon mainitaan myds
parantaneen kuljettajien lepomahdollisuuksia, mutta taman vaikutuksista
likenneturvallisuuteen ja tata kautta kuormien perille saapumiseen ei esiteta tietoja tai

arvioita.'®®

5.4.4 Rikollisuuden vaikutukset

Rikollisuus Petsamossa on seka kirjallisuudessa ettd lahteissd kohtalaisesti huomiota

saava tekija. Liikenteen myo6td Petsamoon ilmestyi rikollisuutta ja ulkomaankaupan

" Tervonen 1999b, s.322.

92 p| VK 1941, 5.13.

198 \VNPK X 1940 Ca:265, JAKSO 31-32.
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tuotteille mustaa pérssia. Rikollisuuteen liittyy joitakin tarinoita ja lehdistéssa kasiteltiin
erityisesti kahviryostoja.'®® Eniten kuormista varastettiin kahvia ja kuljettajat olivat usein
mukana varkauksissa. Kuljettajien osallisuudesta riippumatta, heidadn palkkioistaan
vahennettiin kadonneiden tuotteiden hinta.'®” Pohjolan Liikenne palkkasikin omaa
jarjestyksenvalvontahenkilékuntaa, silld paikallisen viranomaisvalvonnan resurssit eivat
rittdneet valvomaan alueen nopeasti vilkastunutta elamaa. Valvontaa jarjestettiin seka

autojen pysahdys paikoille, etta niiden reitille.'*®

Rikollisuudella on hyvinkin voinut olla merkittavat vaikutukset alueen
yhteiskuntaan, tai ainakin ne kertovat muutoksesta alueen yhteiséssa, silla vuosille 1940—
1941 nahdaan selva nousu rikollisuudessa.'® Rikollisuudella on kuitenkaan tuskin,
laajasta huomiostaan huolimatta, voinut olla kovinkaan suurta merkitysta itse kuljetuksiin.
Rikolliset eivat yksinkertaisesti pysty kantamaan merkittdvia maaria tavaraa autoista tai
varastoista jaamattd kiinni. Esimerkkitapauksena voidaan ottaa Rovaniemi-lehdessa
kuvattu tapaus. Lehdessa Kkirjoitettiin miten oli selvitetty suuri kahvivarkaus. Kahvia ol
varastettu kuljettajan ja henkildauton hankkineen henkilén yhteistoimin 200 kiloa.?®® Nain
suuri varkaus vaati siis jo jarjestelyja. Kuitenkin jos mietitdan tallaisten rikosten
kokonaisvaikutuksia, niin ei varkauksilla suurta lovea puolen miljoonan tonnin kuljetuksiin
voitu saada. Jos lasketaan kuorma-autojen keskimaaraisilla kuormilla, 4480 kilolla,
tehtyjen ajojen maara, saadaan reilut 50 000%°" edestakaista matkaa. Vaikka jokaisesta
edestakaisesta matkasta olisi varastettu tama suureksi kuvattu 200 kiloa kahvia, tai muuta
tavaraa, olisi tavaraa varastettu 10 000 tonnia, joka olisi noin 2 % kokonaiskuljetuksista.
Tastad siis voidaan lahes varmasti paatelld, ettei rikollisuudella voinut olla merkittavaa
roolia kuljetustehon kannalta. Rahallista merkitystd on mahdoton arvioida ilman tarkkaa

tilastointia kadonneesta tavarasta.

1% ) eva 1993b, s.13.

7 Herranen 1990, s.60.

98 PLVK 1941, 5.25.

199 Kuusikko 1999, s.190.

20 Rovaniemi 30.8.1940.

21 | uku vaihtelee n.48 000-58 000 valilla riippuen lasketaanko matkat suomalaisella liikenteella, vai
kokonaisliikenteella.
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5.5 Kehitystyon vaikutukset

Liinahamarin kautta kuljetetun tavaran maarasta ei ole aiheen Kkirjallisuuden mukaan
olemassa varmoja lukuja. Tassa luvussa ilmoitetut lukemat perustuvat Pohjolan Liikenteen
vuosikertomuksissa ilmoitettuihin lukuihin. Luvut ovat n&ennéisesti kilon tarkkuudella,
mutta kuten aiemmin mainittua, punnitustapoja ei ole ilmoitettu eika kuljetusten tarkoitusta
pysty taysin erottelemaan. Oletettavasti jalkimmaisestd syysta tutkimuskirjallisuus
suhtautuu varovaisesti kuljetusten todelliseen maardaan. Ongelmana kuljetusten
arvioinnissa on myds, mitkd kaikki kuljetukset lasketaan liikenteeseen mukaan.
Esimerkiksi ruotsalaisten liikenne vaikuttaa lukuihin. Samaten erottelu vain ulkomaan
kaupan kuljetuksien ja Lapin muiden kuljetusten valilld aiheuttaa ilmoitettuihin lukuihin

eroja.

Pohjolan Liikenteen vuosikertomusten mukaan yhtién suorittamat kuljetukset

olivat vuosina 1940 ja 1941 suunnilleen samansuuruiset. Ero oli hieman vuoden 1941

eduksi.
Taulukko 6 - Pohjolan Liikenteen suorittamat kuljetukset. Luvut tonneina.
Vuosi Tuonti Vienti Muut Ruotsalaisille = Yhteensa
kuljetukset
1940 103 657 104 790 37 249 13 295 258 992
1941 105 508 101 462 47 686 7849 262 507

Lahde: PLVK 1940, s.9; PLVK 1941, s.10-11.

Ylla oleviin lukuihin kuuluvat vuosikertomusten mukaan yhtién toimesta suoritetut
kulietukset.?®®  Naihin  lukuihin  sisaltyvat  ruotsalaisten  autojen  kuljettamat
suomalaistavarat.?®®> Ruotsalaisautot siis ilmeisesti rinnastettiin kirjanpidossa urakka-
autoihin suomalaisen tavaran kuljetuksen osalta. Kokonaisuudessaan ruotsalaisautot
vastasivat noin 11 % suomalaisesta tavarasta.’®® Ruotsalaisten autojen ruotsalaisille

tarkoitetun tavaran tonneista yhtié ei pystynyt vuonna 1940 pitaméaan tarkkaa kirjaa, eika

202 p| VK 1940, s.9;: PLVK 1941, s.10.
203 Herranen 1990, s.33.
204 Ajtamaki 1990, s.21.
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vuosikertomuksissa esiteta mitaan lukuja talta osin.?*® Vuonna 1941 naita lukuja sen sijaan
esitetaan. Ruotsalaista tavaraa oli 28 800 tonnia, josta ldhes 95 % oli tuontia.?® Tama
kertoo luonnollisesti sataman olleen Ruotsille l&hinnd huoltovayla, ei varsinainen
kauppareitti. Rikkaana maana Ruotsilla oli mahdollisuudet esimerkiksi uudistaa
aseistustaan ilman vientikaupan tuomia valuuttoja.?’” Pitaa tosin huomata, etta suuri osa
Suomenkin ulkomaankaupasta hoidettiin luotoilla ja toisinaan vienti oli jopa tappiollista,

Nain ollen reitti oli monella tapaa Suomellekin nimenomaan huoltoa.

Muihin kuljetuksiin lasketaan vuosikertomuksissa Lapin jalleenrakennukseen
littyvat kuljetukset. Tarkemmin ei ole kuitenkaan eroteltu mihin rakennuskohteisiin
tarvikkeita kuljetettiin. Ainoastaan Liinahamarin jalleenrakennustyét mainitaan erikseen.
Tasta siis nakee, ettd ainakin osa naista kuljetuksista liittyi ulkomaankaupan

kehittamiseen.?®®

Kuljetuslukuja pitdd tarkastella tarkemmin kummankin vuoden osalta, jotta
voidaan tarkemmin perehtya kuljetusten kehityksen vaiheisiin. Seuraavassa taulukossa on

esitetty vuoden 1940 kuljetukset kuukausittain.

Taulukko 7 - Vuoden 1940 kuljetukset kuukausittain. Luvut tonneina.

Kuukausi Vienti Tuonti Muut Yhteensa
kuljetukset

Toukokuu 1700 3251 - 4951

Kesakuu 11735 11 221 1370 24 326
Heinakuu 23 070 19 908 3311 46 289
Elokuu 19 241 21 382 4551 45 174
Syyskuu 11 046 12 996 6875 30917
Lokakuu 15 691 14 045 9097 38 833
Marraskuu 12 072 10 905 6903 29 880
Joulukuu 10 235 9948 5142 25 325

Lahde: PLVK 1940, LIITE No 5, LITE No13.

Kuukausittaisia kuljetuksia seuratessa ndhddan miten kuljetusten alkuvaiheissa

kuljetusteho nousi nopeasti autokannan kasvaessa. Syksyn ja talven aikaan kuljetusteho

295 p| VK 1940, s.10.

2% p| VK 1941, s.11.

27 Herranen 1990, s.30, Ericsson 2006, s.24.
208 p| VK 1940, s.9; PLVK 1941, s.10.
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alkoi kuitenkin nopeasti laskea. Vertailtaessa kuljetussuoritetta kaytdssd olevan
autokannan maaraan, voidaan nopeasti tehda johtopaatds, ettd kuljetukset seurailevat
suhteellisen tarkasti autokannan maaraa. Vertailua tehtaessa pitda kuitenkin huomata, etta
kuljettua tavaraa ei voi suoraan verrata autojen kokonaismaaraan, silla kuten taulukoista 4
ja 5 kay ilmi, merkittdvd osa autokannan pudotuksesta selittyy ruotsalaisautojen
vahenemiselld. Naistd autoista vain osa osallistui Pohjolan Liikenteen kuljetuksiin, eika
vuosikertomusten perusteella voi sanoa miten ruotsalaisautojen védheneminen vaikutti
suomalaisten tavaroiden kuljettamiseen, silla vdheneminen saattaa aiheutua yksinomaan

Ruotsiin vietavien tuotteiden vahenemisesta.

Kuvio 1 - Autokaluston maara suhteessa kuljetettuun tavaraan 1940.
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1200
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600 1 20000 = Urakka-autot
400 - 15000
- 10000
200 - —
- 5000
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Kesa Heina "Elo Syys Loka Marras Joulu

Lihde: PLVK 1940, LIITE No 1, LIHTE No 5, LITE No 13. Kuvaajaa tehdessa on kuukausista, joissa on ilmoitettu
lukuja viiden viikon ajalta, poistettu yksi viikko, jotta jokainen kuukausi voidaan kuvaajassa esitelld neljan viikon
kokonaisuutena.

Autojen kokonaismaarda pudotti myds merkittdvasti puolustusvoimien poistuminen
likenndinnista. Aiemmin puolustusvoimien autokaluston kuljetuskykyd oli my6s kuvattu
sangen heikoksi. Nain siis kuljetussuoritetta ei pida verrata autojen kokonaismaaraan,
vaan keskittyd yhtién omien autojen ja urakka-autojen kuljetuskykyyn. Kirjallisuudessa

esitetaankin usein osin hdmaavasti likenteeseen osallistuneiden autojen kokonaismaara,
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erottelematta mitkd autot ajoivat mitakin kuormia. Kuvaukset kirjallisuudessa jaavatkin
paasaantodisesti hyvin yleisluontoisiksi. Samaan aikaan yhti® taas hankki omaan
kalustoonsa peravaunuja nostaen yksittdisen auton kantavuutta 3 tonnista 4,5 tonniin.
Urakka-autojen maara kasvoi, joskin hitaasti, marraskuuhun saakka. Marraskuuhun
mennessa urakka-autojen maara oli lisdantynyt yli viidellakymmenelld. Nain voidaan siis
paatelld, ettei suomalaiskuljetuksiin kaytetyn autokaluston teoreettinen kantavuus
laskenut, vaan todennakdisemmin nousi. Tietdméattd kuitenkaan tarkalleen autojen
kayttotarkoituksia, huoltoaikoja tai perdvaunujen kayttéonottoa, on mahdoton luoda

tarkkaa laskennallista tietoa teoreettisen kuljetuskapasiteetin kehittymisesta.

Todellinen selitys kuljetetun tavaran vahenemiselle |6ytyy talven tulosta.
Vaikka alkujaan talvilikenteen suhteen oltiin toivorikkaita tien kantavuuden parantuessa,
osoittautuivat talven muut haasteet odotettua suuremmiksi.’® Vuosikertomusten mukaan
valaistus ja saaolosuhteet laskivat kuljetustehoa enemman kuin osattin odottaa.
Talviolosuhteissa kuljetustehon yllapitamiseen arvioitiin tarvittavan noin kaksinkertainen
kantokyky. Tama arvioi ndyttéda uskottavalta kun vertaillaan kesakuukausien huippulukuja
joulukuun lukuihin. Loppuvuoden laskuun mainitaan erikseen vaikuttavan myds joulun
aika, jolloin ulkopaikkakunnilta tulleet kuljettajat ja huoltohenkildkunta palasivat
perheidensa pariin ja jattivdat samalla autonsa perusteelliseen huoltoon, ruuhkauttaen

korjaamot.?"°

Syyskuun nopea lasku selittyy suureksi osaksi kuljetettavan tavaran
puutteesta. Autojen maarén laskusta ei siis voi tehda johtopaatoksia tavarakuljetusten
laskuun, mutta ehka painvastoin. Syyskuun alkupuolella paivassa kuljetetut tonnimaarat
ovat selvasti alempia kuin kesakuukausien tai syyskuun loppupuolen luvut ja Liinahamarin
varastot tyhjenivat muutamaksi paivaksi taysin.?'" Talléin yhtion omien autojen ajoja
vahennettiin, jotta urakka-autoilijoiden tienestit eivat laskisi.?'* Nain haluttiin yllapitaa
kuljetustehoa parempia aikoja varten. Syy tavaran loppumiselle on esitetty Liinahamarin
merikuljetustoimikunnan toimintakertomuksessa. Maantielikenteen kehittymisen myéta
satamassa yllatyttiin siitd, miten paljon tietad pitkin tavaraa onnistuttiin kuljettamaan. Viela

suuremman ongelman tavaran saannille muodostivat Iso-Britannian myéntadmien

209 MTK 1940, s.9.

210 p| VK 1940, s.4.

2 pLVK 1940, LIITE No 4, LIITE No 6-12.
212 p| VK 1940, s.11.
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navicertien saannin hidastuminen.?"

Iso-Britannia oli erityisen huolissaan Suomen
tuontitavaroiden paatymisestd Saksaan. Lisdksi Suomalaisten metallien vienti ja lopulta
saksalaisten joukkojen saapuminen Lappiin vaikeuttivat tilannetta. Iso-Britannialla oli
toisaalta ymmarrystd Suomen vaikealle tilanteelle, mutta sotaa kdyvan maan sympatialla
on rajansa. Suomen suostuttua Iso-Britannian suorittamaan Petsamon liikenteen
valvontaan, tilanne parani jonkin verran. Vaikeudet navicertien saamisessa jatkuivat

kuitenkin liikenteen paattymiseen saakka.?'*

Vuoden 1941 puolella kuljetetun tavaran mé&ard oli samaa luokkaa, kuin

215

vuonna 1940. Varsinainen ajoaika“” oli kuitenkin kuukauden lyhyempi, ja suurin osa

ajoista osui talvikuukausille.

Taulukko 8 - 1941 kuljetukset kuukausittain. Luvut tonneina.

Kuukausi Vienti Tuonti Muut Yhteensa
kuljetukset

Tammikuu 14 826 9.90 6923 30 839
Helmikuu 22 776 16 431 7498 46 705
Maaliskuu 28 346 17 369 3875 49 590
Huhtikuu 15015 24 002 9233 48 250
Toukokuu 15 654 21 028 7434 44 116
Kesakuu 4845 17 414 12 610 34 869
Heindkuu - 175 114 289

Lahde: PLVK 1941, LIITE No 7, LIITE No 14.

Vuoden 1941 talvikuukausien kuljetussuorite oli selvasti vuoden 1940 lukuja suurempi.
Maaliskuun kuljetussuorite oli jopa suurempi, kuin mikdan vuoden 1940 vertailuluku.
Kuljetussuorite pysyikin verrattain tasaisena liikenteen paattymiseen saakka. Vuoden 1941
puolella kuljetussuorite nousi tasaisesti huhtikuuhun saakka. Vuosikertomusten
tarkemmissa tilastoissa nakyy toki satunnaisia, jopa rajujakin  pudotuksia
kuljetussuoritteessa lyhyilla aikavaleilla, mutta pidemman ajan trendi on kuitenkin nouseva
talvikuukausina, toisin kuin vuoden 1940 loppupuolella. Pimeys ja ankarat olot mainitaan
edelleen vuonna 1941 haasteena ja autojen kerrottiinkin usein jaatyneen teiden varsille,

erityisesti jos kuljettajat taukoa pitddkseen sammuttivat moottorit. Rovaniemella ja

213 MTK 1940, s.7.
2" Fb8-50, UMA..
"% Toukokuuta vuodelta 1940 ja heinakuuta vuodelta 1941 ei voitane laskea varsinaiseen ajoaikaan.
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Ivalossa, joissa autot joutuivat seisomaan pidempia aikoja, oli erikseen palkattu

henkilokuntaa autojen kayttamiseksi.?'®

Kuvio 2 - Autokaluston maara suhteessa kuljetettuun tavaraan 1941.
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Lahde: PLVK 1941, LIITE No 1, LIITE No 7, LIITE No 14. Kuvaajaa tehdessa on kuukausista, joissa on ilmoitettu
lukuja viiden viikon ajalta, poistettu yksi viikko, jotta jokainen kuukausi voidaan kuvaajassa esitelld neljan viikon
kokonaisuutena.

Vuoden alusta aloitetut kuljettajien vaihdot Ivalossa vahensivat osaltaan autojen
seisomisaikoja ja saattoivat osaltaan vahentaa kylmakaynnistystarvetta ja luonnollisesti
autojen seisonta-ajat lyhenivat. Vuoden 1940 vuosikertomuksissa kuljettajien vaihdon

puute mainittiin merkittavana haittana kuljetustehon yllapitamiselle.?"

Itse tie sen sijaan
pystyttin lumisateista huolimatta pitdmaan paasaantdisesti ajokuntoisena. Kelirikon
aiheuttamat ongelmat puolestaan olivat lopulta yllattavan pienia ja aiheuttivat liikenteen
pysayttdmisen vain muutaman paivan ajaksi. Talléinkin tiet kantoivat ydaikaan. Pahin

tilanne kelirikon suhteen oli toukokuun alussa.?'®

Parantuneet huolto- ja majoitusolosuhteet auttoivat varmasti osaltaan

kasvattamaan ja erityisesti yllapitamaan kuljetustehoa. Kuten aiemmin mainittu, on pitkalti

218 pLVK 1941, s.11-12.
217 PLVK 1940, s.10,
218 PLVK 1941, s.26.
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mahdotonta arvioida millainen merkitys olojen paranemisella oli, tai milta ajankohdilta niita

edes yrittaisi vertailla.

Kuljetettavasta tavarasta ei edellisen vuoden tapaan ilmennyt akuuttia
puutetta. Vientitavaran maard alkoi laskea maaliskuun loppupuolella, silla
puunjalostusteollisuus ei pystynyt enaa toimittamaan tuotteitaan kiristyneen kilpailun takia.
Vientia oli my&s suurvaltojen taholta rajoitettu merkittavasti. Saksa oli esimerkiksi kieltanyt

viennin Yhdysvaltoihin.?"

Autot joutuivatkin lopulta ajamaan matkoja Rovaniemelta
satamaan tyhjina. Talldin niille korvattin matka auton normaalin nettokantavuuden
mukaan.?®® Juuri vientitavaran puute selittadkin paljolti kuljetusten vahenemista, silla

tuontitavaran maara kasvoi kesdkuuhun saakka.??’

Autojen maaran seuraaminen kuljetustehon kannalta on jalleen hieman
ongelmallista. Autojen maara ilmoitetaan luonnollisesti tarkeimmaksi yksittaiseksi tekijaksi
kuljetustehon kannalta.?®® Luonnollisesti autojen teoreettinen kuljetuskyky asettaa rajat,
joihin todellinen kuljetusteho osuu. Autojen kokonaismaaraa tarkkaillessa pitdd huomioida
missd ajoissa autoja pidettiin. Edellisen vuoden tapaan ruotsalaisautojen maara
likenteessa oli suuri. Niiden vdheneminen selittda jalleen merkittavalta osalta autokaluston
vahenemistd alueelta. Vaikeampi on sen sijaan sanoa niiden roolia suomalaisissa
kuljetuksissa. Vuosikertomuksissa tosin mainitaan yhtion kéytésséa olleen parhaimmillaan
1573 autoa. Taméa luku vaatii my6s ruotsalaisautojen laskemisen vahvuuteen. Paatellen
ruotsalaisten omien kuljetusten vienti ja tuontijakaumasta, voi ruotsalaisten autojen roolin
olettaa olleen suurempi suomalaisen tavaran viennissa kuin tuonnissa. Tata ajatusta tukee
my6s se, miten ruotsalaisia autoja vahennetddn suomalaisen viennin vahentyessa.
Transitotrafikin mainitaankin ottaneen autoja pois ajosta, kun niille ei enda ollut
vientikuormia.??® Yhtién omien autojen maara oli kuitenkin kasvussa kesakuuhun saakka,
eikd vuokra-autojenkaan maara ennen kesakuuta merkittavasti laskenut. Myds
puolustusvoimien omat ajoneuvot palasivat ajoihin tammikuun puolivalista toukokuun
puolivaliin. Tuontitavaran kuljetusten maara pysyikin korkeana kesékuuhun saakka, jolloin
uuden tavaran saapuminen satamaan katkesi. Liinahamarin varastot tyhjennettiin
kesakuun 17. paivana. Satamassa olevissa laivoissa tavaraa oli kuitenkin viela 20.

kesakuuta 20.008 tonnia. Viimeiset satamaan saapuneet alukset siirtyivat sodalta suojaan

1% | jinahamarin merikuljetustoimikunnan kirje kauppa- ja teollisuusministeriolle 17.3.1941. Fa1, KA.
220 pLVK 1941, 5.15-16.

221 pLVK 1941, LIITE No 7.

222 pLVK 1941, 5.12.

222 PLVK 1941, 5.10.
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Norjan puolelle. Kansanhuoltoministerié katsoi, ettei naiden laivojen rahtia voida vaarantaa
yrittamalld kuljettaa sita Itamerelle. Tastd syystd purkaminen tapahtuikin Norjan

satamissa.??*

5.6 Kuljetussuoritteet ja tien kesto

Kuljetuskaluston lisaksi kuljetussuoritetta voidaan suhteuttaa myds tien kestokykyyn.
Jéaamerentien parantaminen oli aloitettu vuonna 1939 tehtyjen komiteamietintdjen
perusteella. Talldin tavoitteeksi asetettin 7 metria levea rakenteeltaan vahvistettu tie.
Pahimmat maet ja mutkat tulisi oikaista. Lisaksi tielle suositeltin 6 metria leveaa
paallystetta. Tien kantavuuden tulisi olla vahintaan 4500 bruttotonnia.?*® Naita parannuksia
ei kuitenkaan saatu valmiiksi Petsamon liikkenteen alkaessa. Esimerkiksi paallystetta tiella
ei ollut eika tietd myodskdan myéhemmin paallystetty, vaikka liikenteen johdossa ollut
Kenraali Talvela oli tehnyt jarjestelyja jopa kestopaallysteen hankkimiseksi.??®
Jaamerentielle alkuvuodesta 1941 tehdyn tarkastusmatkan matkakertomuksessa
mainitaan, ettd Jaamerentieta olisi vuoden 1940 loppuun mennessd parannettu 42
kilometrin matkalta. Parannustéitd oli ennen talven tuloa aloitettu liséksi 228 kilometrin
matkalla. 249 kilometria jaa kertomuksen mukaan taysin parantamatta.?” Epaselvaksi jaa,
miten vuoden 1939 aikaiset tydét on huomioitu. llmaisu ja entiselleen jéda vieléd noin 94 km
antaa ymmartaa, ettei tdhan osaan tieta ole tehty vahvistustditd missdan vaiheessa tien
korjaamishankkeen aikana. Varmuutta tasta ei kuitenkaan kaytettavissa olevien lahteiden

pohjalta ole.

Tiehen kohdistuvaa rasitetta eri ajankohtina voidaan tarkastella vertailemalla
kuljetusten suuruutta. Vertailuun kaytetdan kuljetusten vuorokautisia keskiarvoja eri
kuukausilta. Nain voidaan selvasti osoittaa, milloin tien rasite on ollut suurimmillaan.
Kuljetussuoritteet esittava taulukko alkaa kesakuusta 1940, koska kuljetukset alkoivat
merkittdvéssd mittakaavassa silloin. Keskiarvolukemia tarkasteltaessa huomataan
helposti, millaiseksi liikenne kaytanndéssa muodostui suhteessa aiemmin esitettyihin

kantavuusarvioihin. Vuonna 1939 tie oli rikkoutunut jo 1200-1500 bruttotonnin

224 | MTK 1942, 27-28. Fb8-49, UMA.
%% Salainen komiteamietintd 1939 — Suomen liikennemahdollisuudet Jaameren ja Pohjois-Atlannin satamien
kautta, s.37. Ha1, KA.
2% Talvela 1976, 5.226.

John Roihan matkakertomus Lapin tietydmaille ja Petsamon satamarakennuksille tehdylla
tarkastusmatkalla 24./2-5/3 1941, s.2. Fb86-9, UMA.
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satunnaisesta liikenteestd. Mikali nadma, ja aiemmin esitetty 4500 bruttotonnin
tavoitelukema muutetaan nettotonneiksi, voidaan vertailua Pohjolan liikenteen ilmoittamiin
kuljetussuoritteisiin tehda selkedmmin. Tall6in tien aiemmin rikkonut liikenne olisi pelkk&a
kuormaa kuvaavina nettotonneina 720-900 tonnia. Tien tavoitekantavuus puolestaan olisi
2700 nettotonnia.

Taulukko 9 - Vuorokautiset kuljetukset Jadmerentiella.

Keskimaarin Suurin arvo
vuorokaudessa
1940
Kesakuu 765 1565
Heindkuu 1386 2120
Elokuu 1310 1840
Syyskuu 801 1417
Lokakuu 959 1560
Marraskuu 766 1082
Joulukuu 651 1144
1941
Tammikuu 771 1048
Helmikuu 1400 1968
Maaliskuu 1475 2059
Huhtikuu 1301 .509
Toukokuu 1183 1612
Kesakuu 742 1655

Lahde: PLVK 1940, LITE N:o 6-12; PLVK 1941, LITE N:o 8-13.

llman parannustdita tien kantokyky ylitettaisiin siis selvasti lahes jokaisena Petsamon
likenteen aikaisena kuukautena. 2700 tonnin kantavuus puolestaan olisi ollut riittava
suhteessa toteutuneihin lukuihin. Tadméan lukeman saavuttamiseksi komitea ilmeisesti
katsoi paallysteen tarpeelliseksi. Pelkilla vahvistustéilla tien kantavuuden arvioitiin

saavuttavan 2000 — 2500 bruttotonnia, eli 1200-1500 nettotonnia. Nama lukemat eivat siis
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vaikuta riittaviltd suhteessa toteutuneeseen liikenteeseen. Lisdksi taulukossa huomioidaan
vain vienti- ja tuontitavarat. Muiden kuljetusten ja muun liikkenteen myé6ta todellinen rasite

on siis ollut esitettyja lukuja suurempi.

llman tarkkaa kuvausta tien kunnosta Liikenteen alkaessa, tai listaa siihen
tehdyista parannustoista, on mahdotonta tarkalleen sanoa millainen tien kantavuus todella
oli. Tien kunnossapitoon tarvittin suurimmillaan jopa 4000 miesta. Normaalistikin
kunnossapidossa oli 1500 miesta. Luvut vaikuttavat suurilta, silld tdysin uusienkaan teiden
rakentamisessa ei valttdmattd nain suurta joukkoa ollut. On kuitenkin tarkeda huomata
likenteen ajoittuminen talvikuukausiin. Talléin tien kantavuus nousee moninkertaiseksi.
Kantavuudeltaan 2000-2500 bruttotonnia kestava tie voi jaatyessaan kestaa jopa 7000
bruttotonnia. Talld lukemalla saadaan nettokantavuudeksi 4200 tonnia, joka ylittda lahes
kaksinkertaisesti suurimmatkin Liinahamarista vuorokaudessa kuljetetut kuormat.

Liikenteen hidastuminen talvella selittyikin muilla tekijéilla.

Naiden havaintojen pohjalta voisi olettaa Jaamerentien taloudellisen

8

kantokyvyn??® olleen kesaliikenteessa aarirajoillaan tai sen jopa ylittyneen. Suuri osa

Jaamerentielld tehtavistd toistd olikin nimenomaan ajokelpoisuuden kannalta
valttamatonta kunnostustyota. Varsinaiset parannustyét jaivat vahemmalle huomiolle.??®
Taman perusteella vaikuttaisi silta, ettd tien kesto kesaolosuhteissa oli liikenteen aikana

selvasti alle vahvistustdiden tarjoaman 2000-2500 bruttotonnin.

5.7 Liikenteen paattyminen

Petsamon lilkkenne loppui brittien lopetettua navicertien myéntaminen 18. toukokuuta
alkaen. Taman jalkeen satama ajettiin tyhjaksi viimeisista tuontitavaroista.”® Petsamon
likenteen kuljetuksissa saavutettiin noin kolmannes siitd tonnimaarasta, mitd ennen
talvisotaa oli nahty tarpeelliseksi sota-ajan liikkenteelle. Liikenteen alkujarjestelyt
tapahtuivat ripeadsti ja huonoissa olosuhteissa kelirikon aikaan. Maan kuorma-
autokannasta merkittdvd osa oli osoitettava Jaamerentien liikkenteelle. Koko maan
ajoneuvokalustosta ei ole esitetty tarkkoja lukuja tdman tutkielman lahteissa. Lahtétaso

vuonna 1938 oli noin 18 000 kuorma-autoa. Talvisodassa varmasti menetettiin jonkin

228 Kuljetuksista saatava taloudellinen hyoty suhteessa tien kunnostamiseen ja autojen kulumiseen.
229 | MTK 1940, s.8. Da3, KA.
% Uola 2012, 5.269.
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verran autoja, mutta niitd myds hankittiin valirauhan aikana lisda. Joka tapauksessa maan
autokanta oli pieni ja jalleenrakennustyét sekd merkittavat linnoitustyét Salpalinjalla
vaativat varmasti suuren osan kaytéssa olevista kuorma-autoista. Petsamon liikkenteeseen
pyrittiinkin  jatkuvasti hankkimaan lisdd autoja. Taltad osin talvisotaa edeltédneiden

mietintdjen arviot ongelmista autokaluston kokoamiseksi toteutuivatkin.

Vaikeasta tilanteesta huolimatta liikennekapasiteettia onnistuttiin kehittdmaan
noin vuoden kestdneiden kuljetusten aikana. Liikenteen kehittdmisen merkittdvimmat
tekijat olivat kalustohankinnat ja hankitun kuljetuskaluston kantavuuden nostaminen
peravaunuhankinnoilla. Yhteistydsta ruotsalaisautojen kanssa on valitettavan véhan tietoa
Pohjolan Liikenteen vuosikertomuksissa. lImoitettujen tietojen ja ruotsalaisautojen
lukumaarien tarkkailulla voidaan paéatelld ruotsalaisten autojen osallistuneen erityisesti
suomalaiseen vientilikenteeseen, silld olihan ruotsalaisten oma vienti satamasta lopulta

hyvin vahaista.

Kuljetuskaluston teoreettinen kantokyky ei kuitenkaan yksin kuvaa kuljetusten
kehitystd. Kesakuukausina kuljetustehon on pitkdlti verrannollinen autokannan
kehittymiseen, mutta syyskuun tavaransaantiongelmista lahtien on autokannan suora
tarkastelu suhteessa kuljetuksiin vaikeampaa. Saaolosuhteet romahduttivat vuoden 1940
puolella kuljetustehon arvioiden mukaan jopa puoleen siitd, mitd se edullisissa

olosuhteissa olisi voinut olla.

Vuoden 1941 puolella kuljetusteho oli tammikuussa verrattavissa edellisen
vuoden joulukuuhun, kun huomioidaan kuljettajien joulunvietosta aiheutunut liikenteen
vaheneminen. Helmikuussa kuljetusteho oli kuitenkin kasvanut jo merkittédvasti. Tahan
vaikuttaa erityisesti yhtibn omien autojen ja urakka-autojen lisdantyminen seka
puolustusvoimien autojen paluu liikenteeseen. Ruotsalaisautojen nopeampi ja lyhyeksi
jaanyt lisdantyminen ajoittuu mydhemmalle kevadseen viennin kasvaessa. Kasvavan
henkildkunnan ja autokannan yllapito vaati Iluonnollisesti myds huoltoverkoston
kehittamista. Vaikkei taman verkoston roolille voida varsinaista lukuarvoa antaa, voidaan
kuitenkin sanoa etta liikenne olisi kuihtunut olemattomiin ilman alueen korjaamo- ja
majoitustilojen kehittamista. Kuljetustehon lasku loppukevaan ja kesan aikana johtui

taasen yhtién ulkopuolisista tekijdista.

Tarkasteltaessa toimenpiteita joita kuljetusten kehittamiseksi tehtiin, on

selvasti paremmin ymmarrettavissa, miksi kuljetustehoa pystyttin kasvattamaan
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keskiarvoa laskien usealla tonnilla kuukautta kohden. Liikenteen jarjestelyihin panostettiin
merkittavasti eikd vastaavaa ilmiétd Suomessa ollut nahty. Yhtién omien toimien lisaksi
likenteessad olivat mukana puolustusvoimat ja alueella toimineita ulkomaisia autoja
hyédynnettiin kuljetuksissa. Pohjolan Liikenteen toimien liséksi kuljetusten hoitoon liittyivat
esimerkiksi tienpitoon suunnatut resurssit ja sataman kehittdminen. On lopulta melkeinpa
yllattavaa, ettei kuljetusteho kasvanut vuoden 1941 puolella enempaa. Selitys tahan
lieneekin yksinkertaisesti loppukevaan tyrehtynyt vienti. Viennin ja tuonnin ennatyslukujen
perusteella olisivat kuukausittaiset kuljetussuoritteet voineet olla jopa 60 000 tonnin
luokkaa. Sen sijaan autoja jouduttiin poistamaan liikkenteesta tai ajattamaan vajain
kuormin. Viela suurempiin lukuihin olisi tavaran riittaessa voitu paasty, mikali likenne olisi
jatkunut  normaalina  kesakuukausien aikaan. Tietenkin teoreettisten lukujen
paikkansapitavyyttd arvioidessa pitdd huomioida kaluston ja maantien kestokyky. Kesan
aikana tien kantavuus tietenkin laskee talven jaatyneeseen tiehen nahden. Tien keston
kannalta merkittavaa olisi ollut tien parannustdiden edistyminen. Paapaino tietdissa oli joka
tapauksessa valttamattémissa korjaustdissa. Varsinainen tien parantaminen oli likenteen
aikana vahemmalla huomiolla. Jonkin verran viennin tyrehtymista tosin tasaavat vuoden
1940 syyskuun pula kuljetettavasta tavarasta seka@ henkildkunnan joulunvietto, mutta

tilastoja vertailemalla eivat ndma luvut ylla kevaan 1941 pudotusten tasolle.

On vaikea arvioida kuinka korkeaksi kuljetusteho olisi onnistuttu nostamaan,
ellei sota olisi katkaissut liikennettd. Tien kantavuus ja autokaluston kuluminen olisivat
lopulta asettaneet rajat liikenteen kehittamiselle ja ehka lopulta sen jatkamiselle.
Liinahamari nahtiin vaihtoehtoisena liikennevayland poikkeusoloissa eikd siitd ilman
rautatieyhteytta ja sataman kehittdmistd muuhun olisi ollutkaan. Vaikeissa oloissa elavilla
ja naita oloja myéhemmin tarkastelevilla on helposti tapana ylistaa toivon kipindita ja luoda
nille osin romantisoitu maine. Petsamon liikenne tarjosi Suomelle arvokasta
sotamateriaalia ja kansalle tarkeda kahvia, mutta se ei lopulta suomalaisia elattanyt tai

armeijan autoja sodassa tankannut.
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6. Tavoitteena vuokrasatama

6.1 Myo6tamielinen Saksa

Norjan kohtalon epavarmuus kevaalla 1940 oli johtanut siihen, etta Suomen piti aiemmista
suunnitelmistaan huolimatta hoitaa koko Itdmeren ulkopuolinen ulkomaankauppansa
Liinahamarin ja Trifonan satamien kautta. Satamien ja niihin johtavan tien kehitystéista
huolimatta tarve lisdyhteyksille oli olemassa. Ratkaisua haettin Norjan Skibotniin
rakennettavasta uudesta satamasta. Marraskuun 28. paivana 1940 Tie- ja
vesirakennushallitus  pyysi kirjeessdan ulkoasianministeriétd ryhtym&an Norjan
hallitusviranomaisten kanssa neuvotteluihin Kilpisjarveltd Skibotniin johtavan tien
rakentamisesta. Kyse oli siis samasta tieyhteydesta, jota oli jo vuoden 1939 puolella
suositeltu rakennettavaksi. Tien merkitys selitettiin myds saksalaisille viranomaisille, joiden
kanssa neuvottelut kaytannossa tultinkin hoitamaan.?®' Samalla ehdotettiin sopimusta

varastotilojen varaamiseksi Suomelle Skibotniin.?*?

Saksan suurldhetystdsta 26. maaliskuuta paivatyssa kirjeessa Saksa ilmoittaa
myd&tamielisyytensa tiehankkeeseen. Saksa jopa tarjosi tydvoimaa tien Suomen puoleisten
osien rakentamiseen. Taman Tie- ja vesirakennushallitus katsoi kuitenkin tarpeettomaksi,
silla asia oli tullut jérjestetyksi muulla tavoin. Mydnteisestd tienrakennuspéaatbksestd
huolimatta saksalaiset eivat viela ottaneet kantaa Skibotnin satamasuunnitelmiin.?®®
Saksalaiset olivat kuitenkin  kdynnistdneet satama-asiasta neuvottelut Norjan
viranomaisten kanssa, ja valittivat tasta tiedon ulkoasianministeridlle. Naiden tietojen
myéta ryhtyi Kulkulaitosten ja yleisten tdéiden ministerid huhtikuun jalkipuoliskolla
Ulkoasianministerién pyynnésta laatimaan selvitystd Skibotnin sataman rakentamisen

4

edelleen viemiseksi.>* Kulkulaitosten ja yleisten tdiden ministerion vastaus

ulkoasiainministeridlle on paivatty 16. toukokuuta. Vastauksessaan ministerié suosittaa

1 Saksalaisten mahdollisuus toimia Norjalaisten sijasta neuvottelun toisena osapuolena pidettiin Suomessa
epaselvana. Norjassa Saksa nahtiin miehittadjand, jolla ei ole oikeuksia neuvotella Norjan alueiden
vuokraamisesta. Saksalaiset taas nakivat kayttdvansa ylintd valtaa suvereniteettinsa menettaneessa
Norjassa. Suomen huoli liittyi Saksan oikeuteen luovuttaa maata vieraan valtion alueelta edes vuokralle.
Lisaksi pidettiin mahdollisena, ettd vuokrasopimus Saksan kanssa voitaisiin Norjan taholta n&hda
vihamielisena tekona, eikd sopimuksen jatkoa miehityksen mahdollisesti paattyessa voitu pitda varmana. -
Markkinan satamakomitean muistio 5.5.1941. Fb 86-9 UMA.

232 | |koasianministerion kirje kulkulaitosten ja yleisten tdiden ministeriolle 1.4.1940. Ha2, KA.

2% gsaksan suurlahetyston kirje ulkoasiainministeridlle 26.3.1941: Ulkoasianministerion kirje kulkulaitosten ja
yleisten tdiden ministeridlle 1.4.1940; Kulkulaitosten ja yleisten téiden ministerién kirje ulkoasianministeridlle
3.4.1941. Ha2, KA.

2% Ulkoasianministerion kirje kulkulaitosten ja yleisten tdiden ministeridlle 15.4.1941. Ha2, KA.
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Tie- ja vesirakennuslaitoksen lausuntojen pohjalta valittbmien neuvottelujen aloittamista

saksalaisten kanssa.?*®

Toukokuun aikana Saksan suurldhetyston kautta alettiin saada tietoa Saksan
mydtamielisesta suhtautumisesta satamahankkeeseen. 23. toukokuuta
ulkoasiainministerié sai tiedon, ettd Saksan suurldhetysté on valtuutettu neuvottelemaan
suomalaisten hankkeista Skibotnin sataman rakentamiseksi.?*®* Suomen puolella aloitettiin
neuvotteluja edeltdva taustatutkimus. Valtioneuvosto asetti 29. toukokuuta komitean
kiireellisesti méaaritteleméadn Suomen kanta Markkinan satamaa koskevissa kKysymyksissa.
Komitean puheenjohtajaksi kutsuttiin kansanhuoltoministeri Henrik Ramsay. Komitean
suositus toimitettiin valtioneuvostolla 10. kesdkuuta. Mietinnéssédén komitea suositteli

Suomen neuvottelevan satama-alueen vuokraamista Skibotnista.?®’

Kolme paivaa
myS8hemmin ministeri Ramsay nimitettin suomalaisen neuvottelukunnan johtoon.
Saksalaisen neuvottelukunnan oli tarkoitus saapua Helsinkiin 24. kesdkuuta ja

neuvottelujen oli maara alkaa seuraavana paivana.>®

6.2 Skibotnin satamapaikan selvitykset

Ensimmaiset saksalaisten kanssa kaytadvien neuvottelujen pohjaksi tehdyt selvitykset
Skibotnin satamasta olivat Tie- ja vesirakennuslaitoksen lausunnot 3. ja 13. toukokuuta.
Juuri naiden lausuntojen pohjalta kulkulaitosten ja yleisten téiden ministerié suositteli
ulkoasianministerille neuvottelujen valiténta aloittamista. Lausunnot ovat aikarajan vuoksi
hyvin yleisluontoisia. Ensimmaéainen lausunto kasittelee itse satamapaikkaa, seka
mahdollisesti solmittavan sopimuksen sisdltéa. Toinen lausunto on ensimmaista
suppeampi, mutta ottaa kuitenkin kantaa my6s hankkeen kustannusarvioihin seka

satamaan johtavaan tiehen.?*

Sataman kapasiteetiksi Tie- ja vesirakennushallitus esittdda 2000 tonnia
vuorokaudessa. Tama raja on asetettu satamaan suunnitellun maantien kantokyvyn

mukaan. Lausunnossa 2000 tonnin arvioidaan paasaantoisesti ylittadvan selvasti nykyisissé

2% Kulkulaitosten ja yleisten toiden ministerion kirje ulkoasianministerislle 16.5.1941 - Fb 86-8, UMA.

2% 28.5 ulkoasianministeriéssa kirjattu asiakirja. Ha2, KA.

27 Ulkoasianministerion  kirje kulkulaitosten ja yleisten toiden ministeriolle 31.5.1941; Markkinan
satamakomitean suositus valtioneuvostolle 10.6.1941. Ha2, KA.

2% Ulkoasianministerion kirje Suomen Berliinin suurlahetystolle 9.9.1941, s.3. Fb 86-8, UMA.

%% Tie- ja vesirakennushallituksen lausunnot kulkulaitosten ja yleisten tdiden ministeriolle 3. & 13.5.1941. Fb
86-8, UMA.
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oloissa tapahtuva liikenne. Komitea katsookin, ettd kahdessa kahdeksan tunnin
tybvuorossa suoritettavalla kuormaamisella ja purkamisella saavutetaan tavoite 250
metrilld laituria. Mikali tydskentely kahdessa vuorossa katsottaisiin  kuitenkin
epakaytanndlliseksi, pitda laiturin laajentamiselle 500 metriin jattda mahdollisuus. Nain
sama kapasiteetti saavutetaan yhdessa tyévuorossa. Suurempaa laiturimaaraa ei pidetty
tarpeellisena, silldA satama merkitys katsottiin rajalliseksi. Mydskdan nostolaitteita ei

katsota aluksi valttamattomiksi. Sen sijaan hiilisatama katsotaan tarpeelliseksi.?*°

Toinen sataman tilaa koskenut selvitys teetettin valtioneuvostolle.
Valtioneuvoston asettaman ministeri Ramsayn johtaman Markkinan satamakomitean
selvitys valmistui 10. kesakuuta. Aiempiin lausuntoihin verraten Ramsayn komitean
tydskentelyn tuloksena syntyi huomattavasti tarkentunut arvio Skibotnin tilasta. Komitea
kuitenkin huomauttaa, ettd kaytettavissa ollut aineisto on ollut sangen vajavaista, ja nain
ollen erityisesti teknisiin kysymyksiin komitea ei ole pystynyt yksityiskohtaisesti ottamaan
kantaa. Tama selvityksessa nakyykin, silld suurin huomio on annettua sopimusteknisille

kysymyksille 4!

Ramsayn komitea esittdd sataman kapasiteetiksi 5000 tonnia vuorokaudessa.
Tama tarkoittaisi vuositasolla 1,5 miljoonan tonnin kuljetuksia, eli suunnilleen talvisotaa
edeltdneen komiteamietinnén esittdmid sotatilan aikaisia lukemia. Maa-aluetta katsotaan
tarvittavan vahintdadn 100 hehtaaria. Suositeltava alue olisi kuitenkin 150-200 hehtaaria.
Vaihtelut selittyivat sataman kapasiteetin asettaman varastotilatarpeen ohella mahdollisen
rautatien ja lentokentdn rakentamisesta. Muuten komitea lahes sivuuttaa kysymykset
sataman teknisistd ratkaisuista. Komitea toteaa, ettei alueen hankintaan liittyvien
neuvottelujen pohjustamiseksi ole tarpeen yksityiskohtaisesti selvittdd satamalaitteiden
rakentamista. Komitea tyytyykin yleisluontoisesti mainitsemaan, ettd sen késityksen
mukaan voisi tulla kysymykseen paitsi kauppasataman rakentaminen siihen kuuluvine
laitureineen, rakennuksineen, séhkdlaitoksineen, telakoineen ja korjauspajoineen seké
nostureineen, myéskin hiili- ja 6ljysataman ja aallonmurtajan rakentaminen.**? Maininnat
teknisistd ratkaisuista siis hyvin pitkalti vastaavat sekd ennen talvisotaa esitettyja

suunnitelmia ettd toukokuussa valmistuneita tie- ja vesirakennushallituksen selvityksia.

% Tie- ja vesirakennushallituksen lausunnot kulkulaitosten ja yleisten tdiden ministeriolle 3. & 13.5.1941. Fb
86-8, UMA.
241 Markkinan satamakomitean suositus valtioneuvostolle 10.6.1941. Ha2, KA.

2 Markkinan satamakomitean suositus valtioneuvostolle 10.6.1941, s.3-6. Ha2, KA; Markkinan
satamakomitean mietinnén valmisteluasiakirja Tarvittavan maa-alueen suuruus. Fb 86-9, UMA.
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Komitean suositusten valmistelutydssa teknillinen jaosto kuitenkin perehtyi
satamalaitteisiin jonkin verran. Jaosto asettaa tavoitteeksi yhden kahdeksan tunnin
tydvuoron aikana kasiteltavan 2000 tonnia rahtia. Satamaan esitetdan tydskentelya
kahdessa vuorossa. Talléin laituria tarvittaisiin 250 metria.?** Laiturien lopullista sijaintia tai
rakennusmateriaaleja ei teknillinen jaostokaan halua tassa vaiheessa esittda. Siten laituri
kuitenkin tulee sijoittaa, ettd syvyys on vahintdan 8 metrid. Nostureita ei ensisijassa pideta
valttamattémina, mutta mahdollisuus 25 tonnin nosturiin halutaan pitaa auki. Kokemukset
raskaamman lastin kasittelyssa Liinahamarissa varmasti kannustavat ainakin yhden
raskaamman nosturin hankintaan. Muuten laivojen katsotaan kuitenkin parjadvan omine
nostolaitteineen. Muihin lopullisessa suosituksessa esitettyihin rakennusprojekteihin,
esimerkiksi tarvittaviin huoltorakennuksiin, sahkélaitokseen seké telakkaan, teknillinen

jaosto ottaa kantaa hyvin yleisluontoisesti. 244

Nama seikat kuitenkin jatettiin lopullisesta valtioneuvostolle toimitetusta
suosituksesta paasaantdisesti pois. Komitea onkin alkuperaisen ohjeistuksen mukaisesti
keskittynyt maarittelemaan Suomen kantaa varsinaisissa neuvotteluissa, ja néin esitellyt
sopimusteknisia asioita. Sataman valmistumiseen komitea arvioi kuluvan korkeintaan
kaksi vuotta. Ositfainen kéyttékunto saavutettaisiin  kuitenkin noin  kuudessa

kuukaudessa.?*®

Komitean valmistelutdissd sataman liikenteeseen otetaan hieman
monipuolisemmin kantaa. Sataman liikenteen arvioidaan nousevan jopa 4 miljoonaan
tonniin vuodessa, mikali sataman kautta suoritettaisiin kaikki Suomen ulkomaankauppa.
Tama tarkoittaisi 12 000 tonnin vuorokautista liikennettda. Tama lukema vastaa niita
lukemia, joita Suomen saarrosajan liikenteelle esitettiin ennen talvisotaa. Minimiliikenteeksi

esitetaan 1,5 miljoonaa tonnia, eli lukema joka valtioneuvostolle 10. kesékuuta esitettiin.?*®

% Komitea iimoittaa rahdinpurkunopeuteen erilaisen kaavan kuin vuoden 1939 komitea. Lopputulokseltaan

nama lukemat kuitenkin vastaavat toisiaan. Mikali vertaillaan aiempaan tilanteeseen, jossa 12 000 tonnia
rahtia pystyttiin teoriassa kasittelemaan vuorokaudessa 950 laiturimetrilld, kun rahtia kasitellddn 1300 tonnia
jokaista sataa metrid kohden, huomataan 2000 tonnin vuorokautisen rahdin vaativan 250 metria, kun
huomioidaan tyéskentely kolmen vuoron sijaan kahdessa vuorossa. Tasta paatellen esitetty luku ei huomioi
ongelmatilanteita yhta vahvasti, kuin vuoden 1939 arvio, jossa laiturimaara lahes kaksinkertaistettiin. Jaosto
kuitenkin huomauttaa, ettd arvio on sangen varovainen.

%% Markkinan satamakysymysta selvittamaan asetetun komitean teknillisen jaoston alustava selostus
komitean kokoukselle, s.14. Ha2, KA.

245 Markkinan satamakomitean suositus valtioneuvostolle 10.6.1941, s.6. Ha2, KA.

8 Asiakirja Koskee uutta satamapaikkaa Pohjois-Suomessa. Fb86-9, UMA.
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6.3 Liikenneyhteydet Skibotniin

Liikenne Skibotnin satamaan oli tarkoitus jarjestda Kilpisjarven ohi kulkevan Kasivarren
tien kautta. Téasta tie jatkuisi Enontekijéiltd Kaulirantaan. Tien parantaminen Kaulirannasta
Enontekijdille sekd uuden tie rakentaminen kohti Suomen ja Norjan rajaa oli aiempien
komiteasuositusten mukaisesti aloitettu jo vuonna 1939. Tie- ja vesirakennushallituksen
selvityksen mukaan uusi Késivarren tie oli valmistumassa véliaikaiseen kesaliikenteeseen
kuluvan vuoden syksylla. Tydvoimaa uuden tienrakentamisessa oli kesén aikana tarkoitus
olla 1500-2000 miesta. Sen sijaan Norjanpuoleisen tieosan kuntoa kuvaillaan huonoksi.
Tekstista saakin sellaisen kuvan, ettei tien parantamiseksi ole tehty mitaan sitten talvisotaa
edeltaneiden selvitysten.?*” Suomen ja Norjan valisten yhdysteiden rakentamiseen kautta
linjan on vaikuttanut norjalaisten vastustus, silld norjalaiset pelkasivat yhdysteiden lisdavan
suomalaisten vaikutusvaltaa Norjan puolella.?*® Tilanteen katsotaan kuitenkin muuttuneen

sodan myéta. 2*° Talla viitataan saksalaisten mahdollisuuksiin vaikuttaa asiaan.

Ramsayn komitean valmistelutdissa tien nykyistd tilaa ja erityisesti sen
parantamista selvasti tie- ja vesirakennushallitusta tarkemmin. Tien Suomen puolisen
osuuden pituudeksi tulee yhteensd Kaulirannasta Norjan rajalle 401 kilometria.
Kokonaisuudessaan tien pituudeksi tulisi siis 441 kilometrid, kun Norjan puoleinen osa
saadaan kuntoon. Teitd oltin rakentamassa normaaliin tapaan sorateiksi. Soratien
kantavuudeksi komitea arvioi kumpaankin suuntaan kesaoloissa 2000 nettotonnia
vuorokaudessa. Bruttotonneina tama tarkoittaisi yhteensa noin 6500-7000 tonnin
vuorokautista likennettd. Komitea arvioikin ettd 4000-5000 tonnin nettoliikenne on
mahdollinen olettaen ettd tallaiset kuljetushuiput ovat lyhytaikaisia. Talldin soratien
taloudellinen liikenneraja on kuitenkin jo ylitetty. Tien yllapitaminen tulisi kohtuuttoman
kalliiksi, mikali tdm&n suuruinen liikenne jatkuisi pitkdén. Tien pinnan hajoaminen
aiheuttaisi lopulta my6s ajoneuvojen rikkoutumisia, mikd edelleen nostaisi

kuljetuskustannuksia.?*°

7 Tie- ja vesirakennushallituksen lausunnot kulkulaitosten ja yleisten téiden ministericlle 3. & 13.5.1941;

Rovaniemella 10.3.1941 paivatty asiakirja Koskee Suomen maantieyhteyksié lénteen ja pohjoiseen. Fb 86:8,
UMA.

248 Seppinen 1992, s.78.

9 Tie- ja vesirakennushallituksen lausunnot kulkulaitosten ja yleisten toiden ministeridlle 3. & 13.5.1941;
Rovaniemella 10.3.1941 paivatty asiakirja Koskee Suomen maantieyhteyksié lénteen ja pohjoiseen. Fb 86:8,
UMA.

20 Markkinan satamakysymysta selvittamaan asetetun komitean teknillisen jaoston alustava selostus
komitean kokoukselle, s.3-5. - Ha2, KA.
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Sorateiden rajoitteiden vuoksi komitea on perehtynyt myds tien
paallystamiseen. Ero paallystetyn ja paallystamattdman tien valilla on valtava. Siind missa
soratien kantavuudeksi arvioitiin hetkellisesti korkeintaan 4000-5000 nettotonnia, voitaisiin
paallystetylld tielld vaivaffta 8000-10 000 nettotonnia. Tadméa tietenkin olettaen, etta
ajoneuvoja ja polttoainetta olisi rajoituksetta kaytettavissa. Paallystetyn tien ongelmaksi
nousevat kuitenkin suuret kustannukset sekd 2—-3 vuotta kestava rakennusurakka. Naista
syista tien paallystamista ei silloisissa olosuhteissa pidetty tarpeellisena. Paallystaminen
nahdaan mahdolliseksi mikali Lapin teollisuus- ja kaivosolot tulevaisuudessa lisaavat

likennetta huomattavasti.?®’

Ensisijaisen tarkeaksi tieyhteyden valmistumisessa katsotaan Enontekij6ilta
rajalle kulkevan tieosan valmistumisen jouduttaminen. Kaulirantaan kulkevan tieosan
vahvistaminen erityisesti heikoimmilta kohdilta ndhdaan myoés tarkedna, vaikka tie yhteys
sinalldan enontekijdille saakka on olemassa. Norjan puoleiselle tieosiolle komitea asettaisi
luonnollisesti vastaavat vaatimukset kuin Suomen puoleisille osille. Norjan puoleisten
teiden rakentaminen ei vield teknillisen jaoksen valmistelutdissa kay ilmi, mutta komitean
valtioneuvostolle 10. kesadkuuta luovuttamassa suosituksessa Norjan puoleiset tietytt
mainitaan jo aloitetuiksi ja ne tulisivat valmiiksi vield kuluvan kesan aikana. Varsinaiset
tiety6t Norjan puolella pitaisi kuitenkin suorittaa norjalaisten toimesta ja norjalaisin varoin.
Tien kunnossapidon komitea sen sijaan haluaa Suomelle. Kyse on luonnollisesti halusta
kontrolloida arvokasta huoltovdyldd mahdollisimman tarkkaan, silld norjalaisten
halukkuudesta hoitaa kyseista tiepatkdd on epavarmuutta. Lisdksi Suomelle haluttiin
oikeus tehda tarpeen mukaan parannustditd seka paallystaa tie. Vastineeksi Suomi
kuitenkin sitoutuisi pitdmaan tien joka tapauksessa hyvassd kunnossa. Kunnossapidon
jaédessa Suomelle, tultaisiin norjalaiselta liikenteeltad kuitenkin perimaan tiemaksuja, mikali

norjalainen likenne nousee merkittavaksi.?>?

Rautatieta komitea ei nykyisissa oloissa katso tarpeelliseksi, mutta

huomauttaa kuitenkin, ettd pitdisi rautatien rakentamiselle sopimuksessa olla

1 Markkinan satamakysymysta selvittamaan asetetun komitean teknillisen jaoston alustava selostus
komitean kokoukselle, s.6. Ha2, KA.

> Markkinan satamakysymystd selvittamaan asetetun komitean teknillisen jaoston alustava selostus
komitean kokoukselle, s.7-11. Ha2, KA.
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mahdollisuus. Mikali satamalle saataisiin pitkdaikainen vuokrasopimus, voivat olosuhteet

ja likennetarpeet muuttua merkittavasti.?*>

Lopullisessa valtioneuvostolle esitellyssa selvityksessddn komitea tyytyy
suosittelemaan tien kayttéoikeuden hankkimista norjalaisilta siksi ajaksi, kun Skibotnin
satama olisi Suomen kaytdssa. Lisaksi komitea esittaa norjalaisilta perittavien tiemaksujen
alkavan vasta liikkenteen ylittdessad 100 tonnia vuorokaudessa. Liséksi rautatien, mieluusti
Norjan kustantamalle, rakentamiselle Suomesta halutaan jattda mahdollisuus. Teknisiin
kysymyksiin ei kuitenkaan oteta kantaa sen paremmin maantien kuin rautatienkdan

osalta.?%

6.4 Sopimuksen luonne

Talvisotaa edeltdneistd norjalaisten satamien yhteiskaytosta poiketen vuoden 1941
suunnitelmat  tahtasivdt Suomen hallinnassa olevaan satamaan. Tie- ja
vesirakennuslaitoksen toukokuussa antamissa lausunnoissa suositeltin hankkimaan
oikeus kertakaikkista tai mééréttyd vuosikorvausta vastaan saada hallintaansa Skibotnin
satamapaikasta mybhemmin tehtdvén yksityiskohtaisen sopimuksen perusteella méaéréatyn
suuruinen (noin 15 ha) maa-alue seké siihen liittyvd samoin myéhemmin maéaréttévan
suuruinen vesialue.?®® Talle periaatteelle tulevat tarkentuvat sopimusvaihtoehdot tulivat
pitkalti perustumaan. Tarkoitus oli nimenomaan saada satama mahdollisimman tiiviisti
suomalaiseen hallintaan, jotta satamaa voitaisiin kehittda ja kayttda omien tarpeiden
mukaan. Tahan Iluonnollisesti liittyi myds ajatus Norjan puoleisesta maantiesta

suomalaisten yllapidettavana.

Sopimus  haluttin  mahdollisimman  pitkaaikaiseksi. Jo tie- ja
vesirakennuslaitoksen lausunnossa suositeltin  vahintdan 50 vuoden kayttbaikaa.
Tarkeimpand perusteena pitkdlle sopimukselle esitettiin  alueelle tehtdvat suuren
paaomainvestoinnit. Kymmenien miljoonien sijoituksen kuoletusaika on kuitenkin pitka,
varsinkin jos olosuhteet eivat muutenkaan ole erityisen suotuisat. Liséksi sopimukseen

halutaan jattdd jatkomahdollisuus ensimmadisen jakson pdaattyessa. Siltéd varalta ettei

%% Markkinan satamakysymysta selvittamaan asetetun komitean teknillisen jaoston alustava selostus
komitean kokoukselle, s.12—13. Ha2, KA.

254 Markkinan satamakomitean suositus valtioneuvostolle 10.6.1941, s.3—4. Ha2, KA.

%% Tie- ja vesirakennushallituksen lausunnot kulkulaitosten ja yleisten toiden ministerislle 3. & 13.5.1941. -
Ulkoasianministerién arkisto Fb 86-8, UMA.
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sopimusta jatkoneuvotteluissa uusittaisi, pitdisi alkuperdisessa sopimuksessa sopia
sataman luovuttamisiin  liittyvistd korvauksista. Satama-alueelle toivottin  myds
noudatettavaksi suomalaista oikeusjarjestelmaa. Lisdksi sopimustekniset kysymykset

haluttaisiin Suomen oikeusjarjestelman piiriin. 2°°

Markkinan satamakomitea esitti kesakuussa valtioneuvostolle
luovuttamassaan selvityksessa neuvottelujen pohjaksi kolmea eri vaihtoehtoa.
Ensimmainen ehdotus oli niin kutsuttu maksimiohjelma. Tassa mallissa sataman alue,
vesialueet mukaan lukien, tulisi kuulumaan suvereenina alueena Suomen alaisuuteen.
Kaytanndssa siis kaikki satamaa koskevat kysymykset tulisivat olemaan Suomen sisaisia
asioita. Talléin norjalaisilla ei olisi mahdollisuutta vaikuttaa sataman kehittdmiseen tai

kayttoon. Vuokra-ajaksi esitetaan 50 vuotta.>’

Toisena vaihtoehtona komitea esitti valtiosopimusta, jossa Suomi saisi
sataman kayttédnsa, mutta ilman taydellisen suvereenia asemaa. Kaytannoéssa satama-
alueesta muodostettaisiin vapaasatama, jossa noudatettaisiin Suomen tullilakeja. Lisaksi
satamaan toivottaisiin tdssékin ohjelmassa suomalaista jarjestysvaltaa seka tuomiovaltaa.
Komitea ei pida ainakaan taydellisen tuomiovallan saavuttamista todennakoéisena. Norjan
kansalaisiin olisi todenndkdisesti tarpeen harjoittaa tarvittaessa norjalaista tuomiovaltaa.
Siind missa tuomiovaltakysymyksissd voidaan tarvittaessa joustaa, nakee komitea

kuitenkin tarkeaksi ajaa satamaan suomalaista tullihallintoa.?*®

Viimeisenad vaihtoehtona esitetddn ns. minimiohjelma, jossa suomalainen
osakeyhti6é rakentaa sataman. Talléin satama jaisi osaksi Norjaa, jolloin likenne tulkittaisiin
kauttakulkuliikenteeksi, johon Norjalla on mahdollisuus asettaa maksuja. Siksipa tassakin
vaihtoehdossa komitea korostaisi vapaasataman tarkeyttd. Tullikysymykset lienevat
olennaisin syy vapaasatamahankkeeseen. Komitean mielesta kolmatta vaihtoehtoa tulee
valttda, mutta pitdd kuitenkin todennakdisend, ettd Norjan nakemykset hankkeeseen

vastaisivat juurikin tata vaihtoehtoa.?*

%% Tie- ja vesirakennushallituksen lausunnot kulkulaitosten ja yleisten toiden ministerislle 3. & 13.5.1941. -
Ulkoasianministerién arkisto Fb 86-8, UMA.

257 Markkinan satamakomitean suositus valtioneuvostolle 10.6.1941, s.2. Ha2, KA.

258 Markkinan satamakomitean suositus valtioneuvostolle 10.6.1941, s.2—3. Ha2, KA.

259 Markkinan satamakomitean suositus valtioneuvostolle 10.6.1941, s.3 & 13. Ha2, KA.
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6.5 Hiipuva hanke

Saksalaisen neuvottelukunnan oli tarkoitus saapua 24. kesakuuta Helsinkiin kasittelemaan
vuokrasatama-asiaa. Saksalaiset kuitenkin ilmoittivat neuvottelujen lykkdamisesta 23.
paiva. Syyksi on esitetty Neuvostoliiton vastaisen sodan syttymista. Suomessa kuitenkin
nahtiin vakaasti, ettd neuvotteluihin palattaisiin olosuhteiden salliessa. Viela kesa-
heindkuun taitteessa ldhetettiin tie- ja vesirakennushallituksen toimistoinsinééri Viljo Rinne
virkamatkalle selvittdmaan tiehen ja satamaan liittyvid teknisid kysymyksia. Myds

saksalaiset viranomaiset olivat halukkaita aloittamaan tekniset selvitykset.?*°

Sodan syttymisen myéta kaytettavissa oleva tyévoima tietydmaalla kuitenkin
romahti. Kesadn suunnitellun 1500-2000 tydntekijan sijaan oli tietdissa lokakuun 1941
aikana vain 250 tydntekijaa seka 500 vankia. Tydntekijéiden lukumaarasta eri ajoilta ei ole
montaakaan mainintaa, mutta on epatodennadkéistd ettd hyokkaysvaiheen aikana
tydvoimaa olisi juuri enempaa ainakaan ollut saatavilla. Tassa vaiheessa Kasivarren tien
suunniteltin  valmistuvan kevaalla 1942. Tassa vaiheessa tien kuitenkin katsotaan
valmistuvan 3-3,5 metriseksi huoltotieksi, ei alkuperaisten suunnitelmien mukaiseksi 6,5
metrid levedksi soratieksi. Hanke oli siis jdényt selvasti jalkeen kevaan 1941 arviosta, etta
tie olisi kelvollinen valiaikaiselle kesaliikenteelle syksyyn mennessa. Tavoite pitkalla

aikavalilla oli kuitenkin edelleen 6,5 metria levea maantie.?®"’

Hanke ei kuitenkaan pidemmallakaan tahtaimella edennyt toivotusti. Vuonna
1944 Kkirjoitetusta selvityksestad kay ilmi, ettei tydvoimapula helpottanut tulevina vuosina.
Vuosien 1942-1943 aikana tdissa ilmoitetaan olleen vain 100—-200 miestad. Vangeista ei
tassa vaiheessa mainita erikseen mitaan. Tiety6t jaivat tyévoimapulan vuoksi pahasti
kesken. Syksyyn 1942 mennessa tie oli ajettavassa kunnossa, mutta se oli vain 2,5-3
metria leveda, ojittamaton ja vahvistamaton. Nain ollen tie ei milldadn muotoa saavuttanut
ulkomaankauppaliikenteen vaatimuksia. Tie vaikuttikin hiljalleen muuttuvan tadrkeammaksi
saksalaisille kuin suomalaisille, silla vuoden 1943 aikana Saksa ehdotti, ettd Suomen tulisi
osoittaa enemman tydvoimaa Kkyseisen tien rakentamiseen. Taman osoittauduttua
mahdottomaksi, sijoittivat saksalaiset rakennustyéhdén 1000 tydntekijaa. Saksalaisten
tavoitteena oli saada tie lokakuuhun 1944 mennessa 5 metria leveaksi raskaita ajoneuvoja

kestavaksi tieksi. Jatkosodan loppuvaiheilla 17. elokuuta 1944 arvioitiin kyseisen tien

280 ylkoasianministerién kirje Suomen Berliinin suurlahetystolle 9.9.1941. - Fb86-8, UMA.
%81 Kulkulaitosten ja yleisten toiden ministerién muistio ulkoasianministerislle 20.10.1941.
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valmistuvan saksalaisten asettamien vaatimusten mukaiseksi kyseisen vuoden

lokakuuhun mennessa.?%?

Yleisesti ottaen tieprojekti kaatui sodan syttymiseen. Tarvittavaa tyévoimaa, ja
tuskin muitakaan resursseja, ei ollut kaytettavissa. Lahdemateriaali ei esita todisteita siita
ettd satamaneuvotteluja olisi koskaan jatkettu. Vuonna 1944 satama-alueelle oli
rakennettu vain yksi uusi 80—100 metria pitka laituri.?®®> Todennakéisesti hanke hautautui
samaan tapaan tyévoiman ja resurssien puutteeseen, kuin maantiekin. Maantielle tosin oli
huoltovayland yha arvoa eikd sitd siksi taysin unohdettu, mutta Iso-Britannian

sodanjulistuksen myéta satamalla olisi tuskin ollut Suomelle mitaan arvoa.

7. Suunnitelmat ja kdytanto

7.1 Saavuttamattomat ja epaselvit tavoitteet

Suomen pyrkimykset jarjestdd ulkomaankauppaansa Pohjois-Atlantin ja Jaameren
satamien kautta on edella jaoteltu kolmeksi erilliseksi vaiheeksi. Tama perustuu talvisodan
ja osin Norjan miehityksen aiheuttamiin katkoksiin ja toisaalta myds kokonaiskuvan
hahmottamisen helpottamiseen. Kokonaisuutena nama vaiheet tulee kuitenkin nahda
yhtend suurena hankkeena. Rajakohdat eri vaiheiden valilla ovat muutenkin hailyvia, silla
Skibotnin satamaa suositeltiin jo ennen talvisotaa ja paatdksia Norjan satamien kaytdsta
tehtiin myés talvisodan aikana. Lisaksi vuoden 1941 aikaiset selvitykset Norjan satamien
kaytdsta osuvat ajallisesti paallekkain Petsamon liikenteen kanssa. Taman tutkielman
kayttdmien lahteiden valossa tadmé& yhtendinen hanke alkoi vuonna 1939 ja hiipui
jatkosodan syttymisen myoéta. On kuitenkin todennakoéistd, ettd vastaavien suunnitelmien
tekeminen olisi aloitettu jossakin mittakaavassa jo huomattavasti aikaisemmin, silla
Suomen ulkomaankaupan ongelmia Neuvostoliiton vastaisen sodan aikana alettiin pohtia

viimeistaan vuonna 1936.%%4

%2 Asiakirja Palojoensuun - Karesuvannon ja Kilpisjarven - Skibotnin maantietyosta ja Skibotnin
satamarakennuksesta 17.8.1944. Fb86-8, UMA.

° Asiakirja Palojoensuun - Karesuvannon ja Kilpisjarven - Skibotnin maantietydsta ja Skibotnin
satamarakennuksesta 17.8.1944. Fb86-8, UMA.
%4 Herranen 1990, s.16.
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Pohjoisten satamien tarkoitus oli toimia Suomelle vaihtoehtoisina
ulkomaankaupan vaylina, huoltoreitteind sekd& kauppasuhteiden yllapitajina. Suuren
mittakaavan ulkomaankauppa todettiin jo vuoden 1939 suunnitelmissa haasteelliseksi,
eika sitad ilman merkittavia investointeja voitaisikaan suorittaa. Juuri tasta syysta kasitteet
kauppareitti ja huoltoreitti on tassa eroteltu. Huoltoreitilla viittaan pienemman mittakaavan
kaupankayntiin, jonka ensisijainen tarkoitus oli hankkia tuotteita, joita muita olemassa
olevia reitteja ei olisi riittavasti saatavilla. Esimerkiksi maahan tuodusta bensiinisté
heindkuusta 1940 maaliskuuhun 1941 tuotiin Liinahamarin kautta 77 %. Myds vehnasta yli
50 % kulki tata reittia.?®® Kansanhuoltoministeric esittikin  toistuvasti toiveita

elintarvikekuljetusten asettamisesta etusijalle.?*®

Kolmantena roolina reiteille nahtiin olemassa olevien kauppasuhteiden
sailyttdminen. Talle pdadmaaralle haasteita aiheuttivat suurvaltojen asettamat rajoitukset.
Kauppa Iso-Britannian kanssa ei Petsamon liikkenteen aikaan yhta laivakuormaa lukuun

t2%” Lisaksi metsateollisuuden tuotteiden vienti oli suurten

ottamatta onnistunu
kuljetuskustannusten ja ulkomaisten kilpailjoiden vuoksi parhaimmillaankin huonosti
kannattavaa.?® Nama paamaarat, ja toisaalta myds rajoitteet, pysyivat samoina
rippumatta mita suunnitteilla olleista reiteistd olisi kaytetty. Kaytanndssa ne toteutuivat

kuitenkin vain Petsamon liikenteen myéta.

Vuoden 1939 suunnitelmissa kaavailtiin suurimmillaan selvasti toteutuneita
kuljetuksia suurempia Ilukuja. Kaikki suunnitelmat perustuivat useamman sataman
kayttoon. Kaytannossa siis suomalaisten Petsamon satamien lisdksi Norjasta olisi tarvittu
jokin satama. Norjalaisten poliitikkojen nakemykset néihin suunnitelmiin eivat tédmén
tutkielman lahteistd kay ilmi. Perinteisesti kuitenkin norjalaiset suhteutuivat kielteisesti
edes tieyhteyksien rakentamiseen Suomen ja Norjan rajalle. Norjan miehityksen mydéta
pyrittiin saksalaisten avulla kaytédnnodssa toteuttamaan toisen sataman hankkimista
Petsamon satamien ohelle, rakentamalla uusi satama Skibotniin. Taman hankkeen motiivit
ovat osin epaselvat. Periaatteessa uusi satama voidaan nahda keinona laajentaa
ulkomaankaupan mahdollisuuksia ja nain toteuttaa alkuperaisia suunnitelmia. Kaytannon
tilanne kuitenkin puhuu tata vastaan. Maan autokanta huomioiden on vaikea néhda, miten

laajamittainen likenne kahden sataman kautta olisi onnistunut, silld autoista oli jatkuva

25 Herranen 1990, s.70.

26 Kenraali Talvelan sahkeita Linahamarin satamaan. Fd1, KA.
%7 L MTK 1940, s.2. Da3, KA.

%8 Herranen 1990, s.70.
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pula jo kaynnissd olevassa Petsamon liikenteessa. Lisdksi Pohjoisten satamien
merkityksen ulkomaankaupalle uskottiin romahtavan siind vaiheessa, kun liikenne
Tanskan salmien kautta olisi jalleen mahdollista.?®® Entisestaan tilannetta hammentaa
Suomen pyrkimys hankkia satama jopa 50 vuoden vuokrasopimuksella.
Rakennuskustannusten kuolettamisen kannalta tdm& on ymmarrettavaa, mutta mita
kayttbd satamalle olisi endd normaalioloissa ollut? Saksalaisten myd&téamielinen
suhtautuminen liittyy varmasti enemmankin huoltoreittien luomiseen. Hankkeeseen liittyvéat
tarkemmat poliittiset motiivit eivat tdman tutkielman kayttdmista lahteista selvia, mutta

toisaalta niiden selvittamista ei ole asetettu tavoitteeksi tahan tutkielmaan.

7.2 Suunnitelmien ja kdytiannon ristiriita

Vuonna 1939 supistetun ulkomaankaupan tavoitteeksi saarrostilanteessa oli asetettu nelja
miljoonaa tonnia. Tama luku jakautuu tasan tuonnin ja viennin valilla. Tdma tarkoitti 12 000
tonnin vuorokautista liikennetta. Jos verrataan 12 000 tonnin tavoitetta taulukon 3 lukemiin,
huomataan, ettad teoreettisesti satamien kapasiteetti kattoi tdman lukeman helposti. On
kuitenkin jo tuotu esiin, ettei taméa teoreettinen kapasiteetti ollut sellaisenaan kaytettavissa.
Kaytettavissé oleva kapasiteetti ei itse asiassa olisi riittdnyt edes sota-ajalle kaavailtuun
4000 tonnin vuorokautiseen liikenteeseen, sillda komitea paatyi lopulta arvioon, etta
valittémasti kaytdssa olisi ainoastaan Suomalainen Liinahamarin satama 500 tonnin

vuorokautisella kapasiteetillaan.

Liinahamarin sataman laajennukset olisivat nostaneet yhdessa Kirkkoniemen
sataman kanssa kapasiteetin sota-ajan suunnitelmiin. Saarrostilanteen 12 000 tonnista
jaéatiin kuitenkin edelleen kauas, silld parhaimmillaankin kyse olisi kdytannéssé ollut vain
reilusta kolmanneksesta. Komitea suositteli tosin Lyngevuonon satamapaikkojen
kehittdmista niin, ettad niihin rakennettaisiin yhteensa 230 metria laitureita. Laskennallisesti
tama tarkoittaisi komitean kayttamilla laskutavoilla noin 3000 tonnin kapasiteettia
vuorokaudessa. Noudattaen edelleen komitean kayttamia lukemia korjaamaan vaikeiden
olosuhteiden aiheuttamaa haittaa saadaan realistisemmaksi kapasiteetiksi vajaat 2000

tonnia.?’® Lisaksi satamaan tarvittiin uusi tieyhteys. Tassa vaiheessa oltaisiin saavutettu

%%9 | jinahamarin satamakomitean kayttésuunnitelma, s.15. Fb8-49, UMA.
"9 Komitean teoreettinen arvio kapasiteetista oli 1300 tonnia 100 laiturimetria kohden. Talléin 12 000 tonnin
kasittelyyn tarvittiin 950 metria laituria. Komitea kuitenkin asetti tarvittavaksi laiturimaaraksi 1500 metria, jotta
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noin 6000 tonnin vuorokautinen kapasiteetti. Tassa arviossa on huomioitu jo yhden valmiin
norjalaisen sataman kayttdminen, sekd tdysin uusien satamalaitteiden ja maantien
rakentaminen. Narvikin sataman kehittdminen olisi olemassa olevan rautatieyhteyden
ansiosta saattanut mahdollistaa saarrosolosuhteisiin kaavaillun lukeman, silla satamasta
arvioitiin voitavan rautateitse kuljetettavan jopa 6000 tonnia vuorokaudessa. Taman
kuitenkin olisi varmasti vaatinut sataman laajentamista, sataman jo valmiiksi suuren

liikkenteen vuoksi.

Saarrostilanteeseen esitettyjen lukemien saavuttaminen olisi tdman

271 ja kolme eri maaliikenteen

perusteella vaatinut siis vahintdan nelja eri satamaa
paavaylaa. Puolet likenteesta olisi suoritettu Rautateitse, kolmannes Jaamerentieta seka
sen jatko-osaa Kirkkoniemen satamaan ja loput 2000 tonnia uutta Kaulirannasta
Kilpisjarven kautta Lyngevuonoon kulkevaa tietd pitkin. Eri mietinnéissa ilmenneiden
lukujen perusteella voitaneen arvioida, etta jopa 10 000 tonnin liikenne olisi teoriassa voitu
saavuttaa noin puolen vuoden aikana, riippuen missd maarin rakennustyét ovat
mahdollisia talviaikaan. Olettamus perustuu osaltaan arvioihin  Liinahamarin
laajennustdistd. Sataman oli tarkoitus saavuttaa kesddn mennessa 3200 tonnin
kapasiteetti. Kirkkoniemen satama puolestaan oli ilmeisesti sellaisenaan liikkennditavassa
kunnossa, pois lukien tarvittavien tieyhteyksien rakentaminen. Puuttuva tieosa oli kuitenkin

verrattain lyhyt. Olemassa oleva tie olisi vaatinut lisaksi vahvistustoita.

Loput 10 000 tonnin arviosta saavutettaisiin Narvikin laajennustdilla.
Olemassa olevan rautatien ansiosta likenneyhteyksia voitiin sellaisenaan pitaa riittavina.
Sataman laajentaminen puolen vuoden aikana perustui arvioon, jossa tyhjasta
rakennettava Skibotnin satama arvioitin saatavan osittaiseen kayttokuntoon puolen
vuoden aikana. Valmiin sataman laajentamisen voisi olettaa tapahtuvan ripeamminkin.
Lyngevuonon 2000 tonnin osuus sen sijaan veisi selvasti pidemman ajan valmistuakseen.
Kaytanndssahan yhteys tai satama eivat koskaan valmistuneet suunnitelmien mukaisesti,
eikd kunnollista aika-arviota ole esitetty. Siksi on liian epadvarmaa alkaa nailla tiedoilla

esittdmaan minkaanlaista arvioita taman kolmannen yhteyden valmistumisesta.

Edella esitetty arvio liikenteen kehittdmismahdollisuuksista satamien

kapasiteetti huomioiden on puhtaasti teoreettinen ja perustuu taman tutkielman lahteiden

laivojen siirtelyt sek& merenkaynnin aiheuttamat ongelmat huomioidaan. Naista laiturimetreistd saadaan
suhdeluku 1,57, jonka avulla 3.000 tonnin teoreettisesta luvusta saadaan noin 2.000 tonnia.
2" Laskien Liinahamari ja Trifona yhdeksi satamaksi tassa yhteydessa.
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tarjoamiin lukuihin. Kaytannéssd hanke olisi voinut kaatua pelkastddn norjalaisten
vastustukseen. Lopulta hanke kuitenkin horjui ensin talvisodan myété ja kaatui lopullisesti
jatkosodan sytyttya. Talvisodan aikaiset Puunjalostusteollisuuden keskusjarjestdn yritykset
kehittdd Narvikin satamaa kariutuivat jo suunnittelupdydalle saksalaisten miehitettya Norja.
Jatkosota puolestaan sulki mahdollisuudet vapaaseen merilikenteeseen. Valirauhan
aikainen liikenne ei saavuttanut kuin kolmanneksen asetetusta sota-ajan tavoitteesta.
Skibotnin satamahanke ei toteutuessaankaan olisi riittdnyt nostamaan kuljetuksia edes
sota-ajan suunnitelmatasolle, vaikka satamia olisi voitu kayttdd niiden taydella

kapasiteetilla.

Oletetaan kuitenkin ettd 12 000 tonnin tavoite olisi satamien puolesta
saavutettu. Mita tama olisi vaatinut maakuljetuksilta ilman rautateitd? Komitea oli asettanut
12 000 tonnin kuljetuksiin 3000-3600 autoa tavoitteeksi. Tama olisi ollut 16—20 % koko
maan vuoden 1938 kuorma-autokannasta.?’? Naille kuorma-autoille keskimaaraiseksi
kuormaksi saatiin aiemmin noin nelja tonnia vuorokaudessa. On kuitenkin huomioitava
autokannan kuluminen ja tdman aiheuttama huollon tarve. Suomessa suuri osa kuorma-
autoista oli rakenteeltaan kevyitd. Samaten vielad talvisodan aikana tilatut m.40 Fordit olivat
kevyitd ajoneuvoja. Jatkuva liikkenndinti suurehkoilla kuormilla paallystamattémilla
maanteilla aiheutti Petsamon liikenteessa autojen nopeaa kulumista ja pitkia huoltoaikoja.
Ei ole mitdan syytad olettaa, ettd sama ei olisi toistunut suuren mittakaavan liikkenteen
jakautuessa useammalle reitille. Autokannan kulumisen lisdksi on huomioitava, etta
edestakainen matka Rovaniemeltd Liinahamariin kesti kolme vuorokautta.’”> Tieyhteys
Lyngevuonoon oli vajaat sata kilometria lyhyempi, joten nain ollen matka-aika vastaavissa
olosuhteissa olisi my&s lyhyempi. Olosuhteisiin on vaikea ottaa kantaa, silla tielinjaukset ja
maaston muokkaaminen vaikuttaisivat merkittavasti lopputulokseen. Joka tapauksessa

matka-ajan voi olettaa osuvan 2—-3 vuorokauden haarukkaan.

Petsamon liikenteesséa onnistuttin  parhaimmillaan maantieta pitkin
kuljettamaan noin 2500 tonnia vuorokaudessa. Sataman kapasiteetti oli vuorokautisia
keskiarvoja mitaten suurempi, joten tavaraa kertyi satamaan, ja toisinaan jopa laivoja
jouduttiin seisottamaan varastoina. Suurimmillaan kuukausittainen suorite oli maaliskuussa

1941, jolloin tavaraa kuljetettiin reilut 49 000 tonnia. Autoja liikenteessa oli maaliskuun

%2 Tilastokeskuksen Mobilia-museon tilauksesta kokoama sahkdinen tilasto Suomen ajoneuvokannasta
1926-2002. MobA.
273 paavo Talvelan kokoelma, Pk 1542 - 20, KA.
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lopulla 1573 kappaletta. Jokainen auto kuljetti siis noin 31 tonnia kuukauden aikana.
Ajoneuvokohtaiset kuljetukset olivat likenteen huippuaikoina siis vain noin yhden tonnin

verran vuorokaudessa.

Kuvio 3 - Kuljetussuorite Jaamerentiella kuorma-autoa kohden kuukaudessa 1940-1941.
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Lahde: PLVK 1940, LIITE No 1, LITE No 5, LIITE No13; PLVK 1941, LITE No 1, LIITE No 7,
LITE No 14.

Korkeimmillaan kuljetukset ajoneuvoa kohden olivat elokuussa 1940, jolloin
yhdelld ajoneuvolla kuljetettiin vuorokaudessa noin 1,8 tonnia. ylld oleva kaavio kuvaa
yksittdisen ajoneuvon keskimaaraista suoritetta Petsamon likenteen aikana.?’
Kuvaajassa on kaytetty kuukauden lopussa ilmoitettua ajoneuvomaaraa, eika se huomioi
kuljetettavissa olevan tavaran maarda. Nain ollen kuvaaja vaaristyy jonkin verran
erityisesti liikenteen loppuvaiheilla viennin tyrehtyessd. Myds vuoden 1940 syyskuun
tavarapula ja joulunvietto vaaristavat kuviota. Kuvion valittdma sanoma on kuitenkin selva.
Ajoneuvojen kuormat eivat paase lahellekdan vaadittua neljan tonnin suoritetta. Mikali
likenne olisi jatkunut normaalisti vuoden 1941 aikana, on mahdollista ettéd kesdaikaan, tien
kestdessa, liikkenteen aikana hankittu raskaampi kalusto olisi hieman voinut nostaa

keskiarvoja. Toisaalta autokannan kuluminen olisi hyvin voinut mitatdida kehitystyén arvon

" Osittaiset kuukaudet on poistettu niiden vaaristavan vaikutuksen vuoksi.
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ja jopa kaantaa sen negatiiviseksi. Lienee kuitenkin selvaa, ettei neljan tonnin
vuorokausisuorite ole realistinen. Téman vertailun perusteella on erittéin vaikea ymmartaa,
millaisille arvioille komitea on perustanut ajoneuvomitoituksensa. Petsamon liikenteen
lukemat antavat ymmartaa, etta vaikeimmissa olosuhteissa olisi tarvittu lahes koko maan

kuorma-autokanta 12 000 tonnin liikenteen yllapitdmiseen.

Yllattavankin pieni tonnilukema Petsamon kuljetuksissa selittyy paremmin, kun
pohditaan liikennettd kdytanndssa. Tarkkoja tietoja ei ole kaytettdvissa, mutta valillisesti
voidaan arvioida sita, kuinka paljon autot todellisuudessa olivat tien paalla. Piiskarahaa
esimerkiksi maksettiin kuljettajille, jotka ajoivat vahintdan kuusi matkaa kuukaudessa.
Kolmen vuorokauden matka-ajalla tama tarkoittaisi 18 vuorokautta tienpaallda. Tama ei
suoranaisesti kerro kuinka usein raja ylitettiin, mutta mikali rajan tarkoitus oli tehostaa
likennetta, ei sitad voida kovinkaan alas asettaa. Ajoneuvojen seisominen kuskien taukojen
tai lomien vuoksi laski siis keskiarvoja nopeasti. Autot olivat myés huoltojen ajan poissa
ajosta. On tietenkin selvaa, ettd kuljettajat pyrkivat yhdistdm&an omat taukonsa tai
lomansa autojen huoltoajankohtiin, mutta on myds varmaa, ettd ajoneuvojen pakolliset
huollot pitivat niitd muutenkin poissa liikenteestad. Pohjolan Liikenteen kevyet m.40 Fordit
olivat huollossa lahes 25 % autovuorokausistaan. Tallaiset lukemat eivat mitenkaan voi

olla vaikuttamatta liikkennesuoritteeseen.

Tilanteeseen vaikuttaa luonnollisesti myds jonkin verran ruotsalaisautojen
lasnaolo. Ruotsalaisautot vaaristavat kuljetuslukemia, silld ne kuljettivat myds ruotsalaisia
tavaroita, joita ei ole laskettu mukaan Pohjolan Liikenteen lukemiin. Suomalaisesta
tavarasta ruotsalaiset kuljettivat 11 %. Kyse on siis kohtalaisen suuresta osasta. Tama 11
% osuus tarkoittaa noin 57 000 tonnia koko liikenteen ajalta. Tama Iluku on léhes
identtinen ruotsalaisten omien kuljetusten kanssa. Ruotsalaisten omia tuontitavaroita
kuljetettiin satamasta 46 911 tonnia ja vientitavaroita 10 399 tonnia.?”® Jonkin verran naista
tavaroista tosin kulki suomalaisilla autoilla. Mikali ruotsalaiset autot poistetaan taysin
laskelmista, saadaan korkeimmaksi arvoksi vajaat 2,5 tonnia autoa kohden. Tama lukema
on elokuulta 1940. Kuviota 3 tarkastellen todellinen arvo osuu siis jonnekin kahden
aariarvon valille. llman taydellisia tilastoja niin ruotsalaisten kuin suomalaistenkin autojen
kuljetuksista, ajoméaaristd ja huolloista, on mahdoton luoda téysin tarkkaa kuvaajaa

asiasta. Taman vertailun tarkkuus riittda kuitenkin osoittamaan ristiriidan komitean arvion

25 L MTK 1942, s.11. Fb8-49, UMA.
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ja toteutuneen liikkenteen valilla. Mikali Narvikin rautatie olisi optimistisimpia arvioita
mukaillen vastannut puolesta maalla tapahtuvista kuljetuksista, olisivat komitean esittamat
3000-3600 ajoneuvoa voineet riittaa jaljelle jaavien kuljetusten hoitoon. On kuitenkin
mainittava, ettd rautateillakin oli ainakin satunnaisia ongelmia kuljetusten kanssa
vaunupulan vuoksi. Rautateiden riittdvyyteen ei voida siis itsestddn selvyytena

suhtautua.?’®

Taulukko 10 - Kdytinnén kuljetukset ja laskennalliset kuljetukset

Petsamo* Vuoden 1939 suunnitelmat
Ajoneuvoja , :
keskimaarin 955 13%%%/ Ajonng;\gjen

kuukautta kohden
Kuljetuskyky Kuljetuskyky
ajoneuvoa kohden 14 14 ajoneuvoa kohden
(tonnia ’ ’ (tonnia
vuorokaudessa) vuorokaudessa)
Kuljetettu 604 800/ Laskennalliset
tavaramaara (tonnia 521 499 1814 400 kuljetukset (tonnia
likenteen aikana) vuodessa)
1400 000/ Kuljetustavoite
4 000 000 (tonnia vuodessa)

*Petsamon laskennalliset keskiarvot ajoneuvojen maaristd ja ajoneuvojen
kuljetuskyvysta antavat hieman alle 8 % virheen suhteessa todellisiin kuljetuksiin
(955 x 1,4 x 360 = 481320). Virhe selittyy tarkkojen laskelmien vaatimien lukujen
puutteella. Téman suuruinen virhe ei kuitenkaan vaarista tilannetta niin paljoa etta se
vaikuttaisi vuoden 1939 tavoitearvojen ja laskennallisten arvojen ristiriidan
osoittamiseen. Taulukon luvuissa on huomioitu autojen kokonaismaara, joten myds
ajoneuvokohtainen suorituskyky on laskettu kaikkien autojen suoritteen &aariarvoista.

Liinahamarin sataman toiminnan ei voida katsoa paasaantdisesti
kuljetustehoa heikenténeen, joskaan tarkkoja lukemia laivojen lastaamisen ja purkamisen
sujumisesta ei ole. Paasaantoisesti liikuttiin kuitenkin 500-2000 tonnin valilla. Sataman

kapasiteetti nousi laajennustéiden myéta ja Liinahamarin merikuljetustoimikunta kertoo jo

2’8 Liinahamarin merikuljetustoimikunnan kirje Kauppa- ja teollisuusministerislle 24.10.1940. Fa1, KA.
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vuoden 1940 vuosikertomuksessaan siita, miten sataman kapasiteetti oli tietd suurempi.
Sataman varastotilanpuute aiheutti varmasti ongelmia, sillda kuormia purettiin monesti
suoraan autoihin. Toisinaan purkutydt keskeytyivatkin juuri autojen puutteen vuoksi.
Varastoidun tavaran maara satamassa on vuoden 1940 aikana paasaantdisesti alle 1000
tonnia, eli vain puolet siitd, mitd maanteilld liikkui parhaimpina aikoina. Suurin osa
tavarasta sailytettiinkin normaalisti laivoissa. Esimerkiksi marraskuun alussa sataman

varastoissa oli tavaraa ainoastaan 814 tonnia, kun taas laivoissa oli 13 372 tonnia.?’’

Sataman kapasiteetti arvioitiin liikenteen loppupuolella 2000 tonniin
vuorokaudessa. Laiturimaarastd satamassa on jonkin verran ristiriitaista tietoa, mutta
vahintdan 400 metria laituria satamaan oli rakennettu. Téahén lukuun ei ole huomioitu
Oljylaituria tai hiililaituria. Taméa tarkoittaa, ettd 100 laiturimetria kohden vuorokaudessa
olisi parhaimmillaan saatu purettua 500 tonnia tavaraa. Taméa on siis selvasti vahemman,
kuin talvisotaa edeltédneiden suunnitelmien 1300 tonnia. Vaikka huomioitaisiin komitean
tuolloin asettama 550 metrin lisdvara laiturimaaraan, pitdisi laitureissa pystya
kasittelemaan 830 tonnia sataa metrid kohden. Taman vertailun luotettavuutta horjuttavat
kuitenkin maaliikenteen asettamat rajat seké tiettyjen tavaroiden etusijalle asettaminen.
Vuosikertomuksista ei mydskaan kay ilmi lasketaanko sataman 2000 tonnin kapasiteettiin
polttoaineiden pumppaaminen tankkialuksista. Satamassa olevan tavaran maarasta ja
Liinahamarin merikuljetustoimikunnan arvioista pé&atelleen voidaan kuitenkin pitaa

varmana sita, ettei satama muodostanut liikenteelle pullonkaulaa.

Jaamerentien kunnossa pysymisen kannalta olennaista oli tien jaatyminen,
jolloin  kantavuus nousi riittdvaksi. Muuten tien liikkennditavana pitdminen, varsinkin
kelirikkojen aikaan, vaati huomattavan maaran tydévoimaa. Talviajan haasteet liittyivat
oletettavasti lahinnd pimeyteen, liukkauteen seka autojen jaatymiseen, mikali niitd ei
pidetty kdynnissa. Juuri tatad ajatellen, lepoaikojen ohella, vaihtokuljettajilla oli merkittava
rooli likenteen tehon kasvattamisessa. Tien auraus sen sijaan oli ainakin vuoden 1941

alussa hoidettu hyvin.?"®

Petsamon liikenteen haasteellisuus herattdd kysymyksia Skibotnin sataman
suunnittelusta. JAdmerentieta onnistuttiin kuljettamaan reilut puoli miljoonaa tonnia tavaraa

vuoden aikana. Tahan tarvittin suuri osa maan kuorma-autokannasta ja ruotsalaisten

7T PLVK 1940, LIITE No:4.
2" John Roihan matkakertomus Lapin tietyémaille ja Petsamon satamarakennuksille tehdylla
tarkastusmatkalla 24./2-5/3 1941, s.1. Fb86-8, UMA.
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panoksesta huolimatta autoista oli jatkuva pula. Liséksi likenteen yllapitamiseksi tarvittiin
uusia huoltamoja, sosiaalitiloja ja jopa jarjestyksenvalvontaa. Onkin vaikea ymmartaa,
miten Skibotnin sataman liikenndinti olisi kdytdnndssa toteutettu. Liikennettd kaavailtiin
kuitenkin sataman kapasiteetin perusteella samansuuruiseksi kuin Petsamon liikennetta.
Liinahamarin satama ei kuvausten perusteella ole muodostanut pullonkaulaa.
Periaatteessa yhteys Skibotnista Suomen rautatieverkon ulottuville oli lyhyempi, kuin
matka Petsamoon, ja maantiekuljetusten kalleuden vuoksi yhteyksien lyhentdmiselld on
mahdollista kattaa suurehkojakin investointeja. Na&ain ajatellen Petsamon yhteyden

korvaaminen Skibotnin yhteydella voisi olla mahdollinen peruste.

Petsamon yhteyden korvaamista lantisemmalld yhteydella voisi myds
perustella turvallisuusnakdkulmilla. Neuvostoliiton uhka oli huomioitu jo aiemmissakin
suunnitelmissa. Toisaalta Norjan tulevaisuus oli kaikkea muuta kuin selvd, joten
luotettavana vaihtoehtona Skibotniakaan ei voitane pitdd. Useamman yhteyden ratkaisua
oli kuitenkin jo ennen talvisotaa pidetty suositeltavana. Nain ollen kyse saattaa olla
ensisijaisesti liikenteen jatkuvuutta turvaavasta yhteydesta. Puhtaan liikenneteknisesti
nayttaa kuitenkin epatodennakoéiselta, ettd kahta yhtaaikaista Petsamon liikenteen

laajuista linjaa olisi voitu yllapitaa.

8. Tavoitteistaan jaanyt hanke

Kokonaisuudessaan vuoden 1939 alustavat suunnitelmat ulkomaankaupan jarjestamiseksi
pohjoisten satamien kautta osoittautuivat epéarealistisiksi. 12 000 tonnin vuorokautisen
kuljettamisen esteeksi asettui niin vapaan satamakapasiteetin puute kuin
likenneolosuhteetkin. Satamien osalta kauppa olisi todennakéisesti ollut jarjestettavissa
riittdvin laajennustéin. Ongelmaksi muodostui kuitenkin tavaran kuljettaminen satamista
paamaariinsd Suomessa. Heikoin lenkki olivat autokuljetukset satamista rautateiden

ulottuville, joskin myds rautateiden kuljetusongelmista on olemassa mainintoja.

12 000 tonnin ulkomaankauppaan ei pidetty alkujaankaan realistisena edes
ensimmaisissa suunnitelmissa. Talle liikenteelle laskettiin teoreettiset vaatimukset, joiden
tayttdmistd kustannussyista ja teknisistd syistd ei pidetty mahdollisena. Lisdksi voidaan

Petsamon liikenteen kokemuksista paatelld, etteivadt komitean asettamat teoreettisetkaan
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vaatimukset olleet laheskaan riittavid. Korkeintaan 3600 kuorma-auton voimin olisi
kadytannén kokemuksien mukaan voitu kuljettaa noin 6000—7000 tonnia vuorokaudessa.
Tahan arvioon on vielapa kaytetty Petsamon liikkenteen suurempia vuorokausisuoritteita.
Kaytanndssa lukema olisi todenndkdisesti jadnyt tatakin pienemmaksi. Vaikeimmissa
olosuhteissa olisi liikenne tarvinnut I|dhes kaikki kuorma-autot mitd maassa oli
kaytettavissa. Suunnitelma oli siis taysin eparealistinen ja sen kaytadnndén toteutuminen
olisi vaatinut lisdd kalustohankintoja. Yksittdisen ajoneuvon suorituskyvyn ja
luotettavuuden seka toisaalta liikenteen kannattavuuden parantamiseksi olisi hankinnat

pitanyt painottaa nimenomaan raskaisiin kuorma-autoihin.

Satamien laituritarvearviot eivat mydskadan vastaa Liinahamarista saatuja
kokemuksia. 1500 metrin esitetty laituritila tuskin olisi ollut riittdva. Komitea tosin mainitsee
taman vahimmaisarvioksi. Kaytdnnossa toteutuessaan 12 000 tonnin tavaraliikenne olisi
tarkoittanut noin 25 000 bruttotonnin vuorokausirasitetta tieverkostolle. Vaikka tama
likenne olisi jakaantunut kahdelle tieosuudelle, olisivat lukemat YylittAneet teiden
kantokyvyn moninkertaisesti. Talviolosuhteissa tiet olisivat juuri saattaneet taman
likenteen kestad. Kaytannossa siis teiden paallystdminen olisi ollut valttamatdnta niin

teiden keston kuin autojen kulumisenkin kannalta.

Rautateiden hyoédyntadmistd suunniteltin kolmeen eri kohteeseen. Narvikiin
rautatie oli jo olemassa. Ongelmaksi nahtiin kuitenkin sataman jo valmiiksi suuri likenne.
Sataman laajentamiseen suomalaisten tarpeisiin oli olemassa suunnitelmia. Epaselvaksi
jaa viela, olisiko rautatiella ollut Suomelle vapaata kapasiteettia, vai olisiko Narvikin
suomalaisliikenne jaanyt maanteiden varaan. Myds Skibotnin ja Liinahamarin satamiin
kaavailtiin ratoja ja Liinahamarin rataa ehdittin jopa eduskunnalle hallituksen toimesta
esitelld. Kumpikaan ratahanke ei kuitenkaan toteutunut. Toteutuessaan rautatiet olisivat
mahdollistaneet maayhteyksien puolesta suurenkin liikenteen. Saarrostilanteen jatkuessa
tarpeeksi pitkdan, olisivat ratainvestoinnit maksaneet itsensa takaisin. Karkea aika-arvio
voisi olla vuodesta puoleen vuotta jatkuvaa liikennettd 12 000 tonnin vuorokausitahdilla.
Taman perustuu arvioon, jossa rata maksaisi itsensa takaisin kahden miljoonan tonnin
kuljetuksilla. Vaihteluvaliin vaikuttaa olisiko rata rakennettu yhteen vai kahteen
satamapaikkaan.

Teknisten ongelmien lisdksi 12 000 tonnin liikenne edellytti norjalaisten

suostumusta  satamiensa  yhteiskdyttéén ja  mittaviin  tienrakennushankkeisiin
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rajaseudullaan. Norja oli perinteisesti suhtautunut epailevasti rajansa Suomen suuntaan
ylittaviin teihin. Ei siis voida pitda itsestdan selvyytena, ettd liikkenteelle ei olisi syntynyt
poliittisia esteita.

Komitean arvion virheellisyyden syitd on mahdoton téssd yhteydessa lahtea
kattavasti arvioimaan, sillda komitea ei mietinnéssédan tarpeeksi avaa selvitystydssa
kayttdmiaan metodeja. Esimerkkind voitaneen kuitenkin nostaa satamien toiminnan
vertailu Helsingin satamiin. On mahdollista, ettd komitea aliarvioi pohjoisen vaikeampien
olosuhteiden merkityksen tydskentelylle. Sama syy voidaan esittdéd myds kuorma-
autoliikenteen ongelmaksi, sillda suuren mittakaavan liikennereitista pohjoisissa oloissa
tuskin ollut vertailukohtaa. Vertailukelpoisen tiedon puuttuminen vaikuttaakin uskottavalta
selitykseltd komitean arvioiden virheellisyydelle. Varmuudella tatd ei kuitenkaan voida

sanoa tuntematta tarkemmin komitean tyoskentelya.

Ristirita komitean arvioiden seka Petsamon liikkenteen myéta saatujen
kokemusten valillda on niin ilmeinen, ettei voida puhua pienestad arviointivirheesta tai
yleisluontoisten arvioiden aiheuttamista pydristyksista. Virheet komitean arvioissa nakyvat
erityisen selvasti laskettaessa kuorma-autojen todellista kuljetussuoritetta Petsamon
likenteen kuukausilta. Arviolukemat ovat moninkertaiset varsinaisiin toteutuneisiin
lukemiin. Vaikka laskuissa kaytettaisiin Petsamon parhaita kuljetussuoritteita ja
poistettaisiin taysin ruotsalaisten ajoneuvojen osuus, ei siltikddn ajoneuvoa kohden
saavutettaisi lukemia, joita komitean esittdma liikkenne vaati. Vastaava ristiriita [6ytyy myoés
laiturilaskemista. Muita likennesuoritteeseen vaikuttavia tekijoita, l&ahinna tien kuntoa ja
iimasto-olosuhteita, on vaikeampi asettaa laskennallisen vertailun kohteeksi. Tallaisten
vaikuttimien vertailu vaatisi tietoa useammalta vuodelta, jotta vaikutukset voitaisiin
osoittaa. Taltda osin onkin tyytyminen ldhinnd vuosikertomuksissa esitettyihin kuvauksiin
vaikeista olosuhteista. Naitd kuvauksia hyoédynnetdankin tukemaan laskennallisten

arvioiden antamia tuloksia.

Vaikka komitea perusti arvionsa selvasti liian optimistisille arvioille, ei se
itsek&an nahnyt 12 000 tonnin liikennetta realistisena vaihtoehtona. Komitea esittikin 4000
tonnin, eli vuosittain 1,4 miljoonan tonnin, likenteen realistisena vaihtoehtona. Tama oli
mietinnéssa sota-ajalle kaavailtu lukema. Lienee selvaa etta sotatilanteessa tallainen
likenne ei olisi niin kaluston kuin tydvoimankin puutteessa ollut mahdollinen. Petsamon

likenteessa saavutettiin reilun vuoden aikana noin puolen miljoonan tonnin likenne. Tama
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on vain kolmannes komitean esittamastd sota-ajan lukemasta. On mydnnettava, etta
Petsamon lilkkenne jarjestettiin vaikeissa olosuhteissa. Sota oli kuluttanut autokalustoa
jonkin verran ja uusien hankkiminen oli hankalaa. Lisdksi Jddmerentien parannukset olivat
kesken. Suotuisissa olosuhteissa 1,4 miljoonan tonnin liikenne olisi voinut olla realistinen
tavoite, mikali huomioidaan Petsamon liikkenteen parhaat ajoneuvokohtaiset
kuljetussuoritteet seka autojen suurin kaytdssa ollut maara. Kaytdnnoéssa kuitenkin toinen
satama tai Jaamerentien vahvistaminen tai jopa pdaéallystdminen sekd Liinahamarin
kehittdminen entisestaan olisi ollut tarpeen. Iliman merkittavia parannuksia tieoloihin
autokalustoa olisi tarvittu selvasti enemman kuin Petsamon liikenteesséa oli kaytettavissa.
llman vertailukohtaa on vaikea arvioida tien paallystdmisen vaikutuksia
kuljetussuoritteeseen. Kelirikon valttdminen ja autojen véhaisempi kuluminen olisivat olleet

merkittdvimmat vaikutukset.

On mahdollista, etta juuri edella mainittua tavoitetta silmalla pitden Skibotnin
satamahankkeeseen palattiin viela valirauhan aikaan. On kuitenkin vaikea ymmartaa,
miten liikkenne kaytdnndssa olisi saatu toteutumaan ilman merkittavid kalustohankintoja.
Skibotnin satama olisi my6s saattanut toimia vaihtoehtona Liinahamarille Neuvostoliiton
uhkaa ajatellen. Lantinen satama olisi saattanut sotilaallisesti olla varmempi vaihtoehto.
Toisaalta Suomen liittyessd sotaan Saksan liittolaisena, ei sataman sijainnilla Iso-
Britannian merisaartoa ajatellen ole merkitysta. Ulkomaankauppaa jarjestelevilla tahoilla
saattoi vuoden 1941 aikana olla edelleen toiveita, ettd Suomi tulisi valttymaan uudelta
sodalta. Skibotnin sataman pitkd vuokra-aika puolestaan on ymmarrettava investointien
suuruudesta johtuen. Skibotnista kaavailtin taysin omavaraista satamaa, joka ei
alkuperaisten suunnitelmien mukaan olisi ollut riippuvainen lahisatamien tuesta.
Epéaselvaksi kuitenkin jaa millainen rooli satamalle kaavailtiin sodan jalkeiselle ajalle, silla

Pohjois-Suomen kuljetusten katsottiin normaaliolojen palatessa vahenevan.

Vaihtoehtoisia  ulkomaankauppajérjestelyja  koskeneiden  alkuperaisten
suunnitelmien voi nahda suurelta osin epaonnistuneen. Kaytannoén liikkennetta ajatellen
saavutettiin huomattavista kehitystoimista huolimatta pienemmaksi asetetusta tavoitteesta
vain kolmannes. Laajamittaisesta ulkomaankaupasta ei siis voida missdén nimessa
puhua. Mydskaan kauppakumppanien sailyttdmisen ei voida katsoa onnistuneen, silla sota
katkaisi liikenteen joka tapauksessa. Lisaksi jo ennen jatkosodan syttymista, oli kaupalle
suurvaltojen taholta asetettu rajoitteita, eikd kilpailu maailmanmarkkinoilla suurten

kuljetuskustannusten vuoksi onnistunut. Huoltovayldna Petsamon liikkennettd sen sijaan
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voidaan pitdd. Petsamon kautta saatiin Suomeen elintarvikkeita, aseita, koneita, kahvia
seka erityisesti polttoaineita. On tosin mainittava, ettei Saksan tuen myétd Suomeen
jatkosodankaan aikana nélanhatdd tullut ja armeijan tarpeisiin polttoainettakin oli
paasaantdisesti saatavilla. Kahden ensin mainitun tavoitteen saavuttaminen olisi
kaytanndssa vaatinut suuria panostuksia infrastruktuuriin seka liikennevalineisiin. Taman
liséksi liikenteen jatkuminen olisi vaatinut vahintdan Iso-Britannian ja Suomen vélisen

sodan valttamisen.

Tassad tutkielmassa on hydédynnetty liikkennehistorian tutkimuksessa
suhteellisen vahan kaytettya materiaalia. ltse teema on ollut suurelta osin tutkimaton.
Aiheen kasittelyn yhteydessa on noussut esiin monia seikkoja, jotka eivat ole olleet taman
tutkielman kohteena. Esimerkiksi asiaan liittyvat poliittisen ndkokulmat on jatetty tdman
tutkielman ulkopuolelle. Taman tutkielman l|adhdemateriaali ei suoranaisesti tarjoa
vastauksia naihin kysymyksiin, silldA onhan materiaali valikoitu liikenteen tutkimiseen.
Yhteydenpito ulkomaille asian valmistelussa on kuitenkin tullut monesti esiin. Erityisesti
vuoden 1941 aikana yhteydenpito Saksaan oli aktiivista. Materiaalista on I6ydettavissa
tutkimustietoa myo6s 1ahinnd sota-ajan taloudellisiin kysymyksiin. Esimerkiksi hankkeiden
kuluarvioiden muutokset ovat suhteutettavissa yleiseen taloustilanteeseen. Yleisesti
tutkielman teeman ympaérille on rakennettavissa huomattavasti monipuolisempaa
tutkimusta. Tama tutkielma valaisee asiaa oman nakdkulmansa kautta, mutta sivuaa

kuitenkin monia oman tutkimuksensa ansaitsevia teemoja.
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