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“Ja sitten iikkii olemme keskellii siiteile-
vii auringon paistetta ylipuolella su-
mun. Ja kaikki tyyntyy dkkii mielessd,
taivaan suunnattomadsta sinestd, aurin-
gon siiteilystd, alla loppumattomiin levii-
vistd pilvimaisemista vuotaa suunnaton
rauha mieleen.”

Mika Waltari, 1937

Ilmailu on kaikista litkennemuodoista
nuorin. On kulunut vasta sata vuotta
ilmaa raskaampien lentokoneiden en-
simmdisistd lyhyistd ponnistuksista irti
maankamarasta. Lentokoneen koko ke-
hityskaari tienraivaajien puu- ja kangas-
paillysteisistd rakennelmista nykyisiin
valtaviin matkustajakoneisiin on tapah-
tunut 1900-luvulla. Vuosisatoja sitten
purjeiden ja hoyryn aikakaudella perus-
tettuja satamia ja rautatieasemia on
edelleen laajalti kiytossd, mutta maail-
man ensimmiiset varta vasten matkus-
tajaliikenteelle suunnitellut lentoasemat
ovat periisin 1920-luvulta.
IImaliikenteen yleistyminen mer-
kitsi ennennikemitonti mullistusta
maailman mittasuhteisiin. Ennen len-
tokoneen aikakautta matkanteko maas-
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ta toiseen saattoi kestdd piivid tai jopa
viikkoja. 1930-luvun lopulla oli jo
mahdollista pdstd mantereelta toiselle
vuorokaudessa ilman vililaskuja.
Maailman nopea muuttuminen on
saattanut ilmailun rakennus- ja milj66-
perinnén vaaraan. Lentokoneiden ja
matkustajamiirien kasvu on usein joh-
tanut lentoasemien laajentamiseen, jos-
sa vanhaa rakennus- ja kiitotickantaa ei
ole siistetty. Uudempia ja suurempia
lentoasemia rakennettaessa on lukuisia
vanhoja ilmailupaikkoja kokonaan lak-
kautettu ja otettu muuhun kiyttdon.
Kun vanhimpienkin tarkoitukseensa
erityisesti suunniteltujen matkustaja-
lentoasemien rakentamisesta on kulu-
nut vain ihmisiki, ei niiden kulttuuri-
historiallista arvoa jilkipolville ole
useinkaan osattu ymmartdd.

MATKUSTAJALIIKENTEEN
VARHAISVAIHEET

Matkustajalentoliikenne oli 1920-lu-
vulla vield lapsenkengissdin ja litkenne
vihiistd. Suppeaan reittiverkostoon
kuului sekid maa- etti vesilentoasemia.
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Pohjoismaat rannikoineen ja jirvineen
olivat vesilentoliikenteelle erityisen
otollisia. Suomessa suhtauduttiinkin
penseisti kalliiden maalentokenttien
rakentamiseen — olihan tuhansien jir-
vien maa pitkine rannikoineen kuin
luotu vesikoneliikenteeseen, jota lensi
jo vuonna 1924 kotimainen lentoyhti6
Aero. 1930-luvulle tultaessa matkusta-
jaliikennettd palvelevat maalentoasemat
olivat kuitenkin jo vakiinnuttaneet ase-
mansa Manner-Euroopassa siind mai-
rin, ettei lentosatamilla ollut kiytinnos-
si mahdollisuuksia laajenevan reittiver-
kon tidysipainoiseksi osaksi.

Muun Euroopan niksokulmasta
saarta muistuttavalle Suomelle oli tir-
keii olla putoamatta kehityksen kelkas-
ta. Niinpd myos Suomen suurissa kau-
pungeissa alkoi 1930-luvun alkuvuosi-
na maalentoasemien suunnittelu. Vuo-

sikymmenen lopulla sidnnollistd reitti-
litkennettd palvelivat jo useat lentoase-
mat, mm. Artukaisten kenttd Turussa,
Malmin kenttd Helsingissd, Oritkarin
kenttd Oulussa seki Viipurin, Imatran,
Vaasan ja Kemin kentit.

Matkustajaliikennetti palvelleet en-
simmiisen sukupolven lentoasemat
Suomessa olivat paiasiassa karuja ja pel-
kistettyji, eivitkd niiden vaatimattomat
puurakenteiset terminaalit ja konesuo-
jat tavoitelleet rakennustaiteellisia arvo-
ja. Poikkeuksen tekivit kansainviliset
lentoasemat Turun Artukaisissa ja Hel-
singin Malmilla.

Artukaisten lentoasema oli ensim-
miinen Suomeen valmistunut matkus-
tajaliikenteen maalentokentti. Sen vih-
ki juhlallisesti kidyttoon presidentti P E.
Svinhufvud syyskuussa 1935. Termi-
naaliksi oli modernisoitu funktionalis-

Turun Artukaisten lentoaseman vihkigiset 8. syyskuuta 1935. Kuva: G. Stahlen kokoelma.
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tiseen tyyliin vanhan Artukaisten kar-
tanon entinen pehtorin asunto. Artu-
kaisten kenttd oli tirkei kansainvilisen
litkenteen portti ja vilietappi Helsingin
ja Tukholman upouuden Bromman
lentoaseman viliselli lentoreitilli. Reitti
avattiin vuoden 1936 lopussa Helsingin
Malmin lentoaseman kiitoteiden val-
mistuttua toimintakuntoon. Artukaisis-
ta lennettiin myos kotimaan reittilii-
kennettd Helsingin ja Vaasan uusille
maalentokentille.

Malmin alusta alkaen lentoasema-
kokonaisuudeksi suunnitellut massiivi-
set rakennukset kohosivat paitsi palve-
lemaan kiyttotarkoitustaan, myds
1930-luvun funktionalismin sulavia
linjoja ilmentiviksi rakennustaiteen
monumenteiksi. Lentoasema on niyt-
tivd avantgardistinen kokonaisuus ja
oman aikansa rakennusteknillinen tai-
donniyte, joka kerisi valmistuttuaan
kansainvilistd tunnustusta.

Malmin lentoasema on maamme
ensimmiinen lentoasema, joka on ra-
kennuksineen suunniteltu alusta alkaen
kansainviliseksi matkustajalentoase-
maksi. Sen vaativaan maaperiin raken-
netut 800-metriset betonipaillysteiset
kiitotiet, mittarilihestymislaitteet ja
muu varustelu edustivat aikanaan kaik-
kein moderneinta lentokenttirakenta-
mista. Kentti otettiin kiyttoon joulu-
kuussa 1936 kiitoteiden valmistuttua
toimintakuntoon, jottei padkaupunki
jaisi ilmaliitkennemottiin lentokaluston

siirryttyi kellukkeilta Turun ja Tukhol-
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man maakentille. Terminaali ja lento-
konehalli olivat tuolloin vield kesken-
erdisii.

Malmin lentoaseman funktionalis-
tiset rakennukset ovat Yleisten raken-
nusten ylihallituksen virastoarkkitehti-
ryhmin Dag Englundin, Onni Erma-
lan ja Vera Rosendahlin kisialaa. Hoh-
tavan valkoinen pyéred piirakennus
siipineen ja yhteniisine nikdalaparvek-
keineen on sijoitettu kiitoteihin nihden
optimaaliseen paikkaan. Puolipydreis-
ti asemaravintolasta avautuu loistava
nikoala seki lentoliikenteen etti lihto-
ja tuloaulan hyérinin seuraamiseen.
Tyylikis yli satametrinen lentokonehalli
oli valmistuessaan vuonna 1937 Euroo-
pan toiseksi suurin, ja sen sisdin mah-
tui yhtaikaa kuusi suurta Junkers Ju-52
-matkustajakonetta. Halli oli tiysin
varusteltu myds lentokoneiden, moot-
toreiden ja potkureiden huolto- ja kor-
jaustoitd varten.

Helsingin lentoaseman juhlallisissa
avajaisissa toukokuussa 1938 oli pai-
kalla 2 000 kutsuvierasta, joukossa pdi-
ministeri Cajander, eduskunnan puhe-
mies Hakkila, ulkoministeri Holsti ja
muita hallituksen jisenid, marsalkka
Mannerheim, korkeimman sotilasjoh-
don muita edustajia, diplomaattikunta
lihes kokonaisuudessaan, suuri joukko
kansanedustajia, kaupungin edustajia
sekd 25 000 innokasta katsojaa. Avajai-
set kruunasi suurin Suomessa siithen
mennessd jirjestetty lentondytds.

Matkustajaliikenteen kasvuniky-
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ERNST

1930-luvun loppupuolella uusi elementti ja
matkustustapa oli tullut toden teolla joka-
miehen ulottuville, joskaan ei hinnoiltaan
kakirjailija Ernst Iso-Keisari, entiselta nimel-
taan Lampén, kuvaili Suomen Kuvalehdes-
sa toukokuussa 1937 lentomatkaa uutukai-
sella kotimaanreitilla Helsingista Viipuriin
Aero Oy:n Salama-nimisen koneen kyydis-
sa:

“Huhkittiin ensin kenttdd ristiin rastiin, kunnes
kone vdbhitellen irtautui maasta. Paljon tuntu-
mattomammin kuin vesitaso nousee veden
pinnalta. Kaunis oli ilma ja aurinko paistoi tdy-
deltd terdltd. Ndkyvdisyys vallan mainio. Me-
teorologinen keskuslaitos oli ennustanut sumua
ja sadetta, mutta onneksi ei ennustus pitdnyt
kutiaan. Partasuu foxterrier-narttukin nuoles-
keli viiksiddn pelkdstd riemun tunnusta. Niin
sitd sitten kddnnyttiin itdd kohti. Jo kahdek-
santoista minuutin kuluttua ndhtiin Porvoon
tuomiokirkko. Seurasi seitsemdn minuutin ku-
luttua Loviisan pikkuinen kaupunki. Kovin pie-
niltd ja mitdattomiltd ndyttivat ndmd kaupun-
git sieftd 900 metrin korkeudelta. Kotka oli jo
vdhdn muhkeampi. Lennettiin juuri keskeltd
kaupunkia. (...) Ndhtiin Sdkkijdrven kirkonky-
ld ja kohta sen jdlkeen alkoivatViipurin esikau-
pungit ndkyd silmissd. Koneen pdrind alkoi
saada vdhemmdn tdrisyttdvdn ddnen. Kohta
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ISO-KEISARIN LENTOMATKA
HELSINGISTA VIIPURIIN VUONNA

1937

alkoi kone laskeutua hiljalleen alaspdin, ja eipd
aikaakaan niin Viipurin lentokenttd keikutteli
meitd pehmedlld hiekallaan. Matkaa oli kes-
tanyt pilkulleen | tunti. Kaikinpuolin ihana
matka. Ainoa haitta oli, ettei saanut puhella
koko sind tuntinag, silld koneen ryske teki kaik-
ki juttelut mahdottomiksi. Siis kokonainen tunti
piti pitdd suunsa kiinni, joka kylldkin oli kova
koettelemus, mutta sujui se silti kivuttomasti,
kun oli niin paljon kaunista katseltavaa ko-
neen ikkunoista.” (...)

“Hinnat eivdt ole suinkaan ylettomdn korkeat.
Edestakaisin Viipuriin lippu maksaa alle 500
Smk. Siis jonkin verran kalliimpi kuin ensim-
mdisen luokan piletti rautatielld. Liikemiesten
kukkaro sen maksun helposti kestdd, jos on
tdrkeitd ja kiireellisid asioita hoidettavana.Ta-
vallinen turisti taas saa ndhda niin paljon kau-
nista, ettd hdnen kerran eldmdssddn kylld kan-
nattaa uhrata vihdn rahaa saadakseen ndh-
dd, minkd ndkaéinen tdmd meiddn tuhatjdrvi-
nen maa todellakin on. Sanon sen uudelleen:
Pilvien reunoilta Suomen maisemat on katsot-
tava.”

*Ostovoimaltaan 500 markkaa vuoden
1937 rahaa vastaa noin 150 nykyista eu-
roa. Vuonna 1937 tyomiehen kuukausipalk-
ka oli alle 2000 markkaa.
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mit olivat lupaavat. Monet ulkomaiset
lentoyhtitt, etunenissi AB Aerotran-
sport, LOT ja Lufthansa, avasivat sdin-
nélliset lentoreitit Helsinkiin. Touko-
kuussa 1937 Malmin lentoasemalla oli
piivissd jo 14 sddnnollistd nousua tai
laskua, joista neljid kotimaanlentoja Vii-
puriin ja Tampereelle.

Maailma oli kutistunut merkitti-
visti: Tukholmaan piisi Helsingistd
kahdessa tunnissa, ja Aeron omat ulko-
maanreitit ylsivit kesilld 1938 Tukhol-
man lisiksi kuuden ja puolen tunnin
matkan padhin Berliiniin reittid Tallin-
na — Riika — Kaunas — Kénigsberg.
Lontoo ja Pariisi olivat vain 11 tunnin
matkan piissi. Euroopan pisin, LOT-
yhtidn lentimi reitti ulottui Helsingistd
Jerusalemiin. 4 500 kilometrin matkan
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taittaminen kesti puolitoista vuorokaut-
ta.

Poikkeuksellisen tyylikis ja moder-
ni lentoasema oli valmistunut juuri so-
pivaan aikaan, vuoden 1940 Helsingin
olympialaisten lihestyessi. Se oli nuo-
ren, itsendisen ja kansainvilistyvin
maan komea niyteikkuna ulkomaille.
Jo vuoden 1939 syksylli aloitettiin poh-
jois-eteldsuuntaisen pidkiitotien piden-
nys 1 400-metriseksi uusia suurempia
litkennekoneita ja olympiakisojen vil-
kasta lentoliikennetti ajatellen.

SOTAVUODET

Historian tapahtumat kiidntyivit kui-
tenkin toiseen suuntaan syyskuussa
1939. Maailmansodan puhjettua vuo-
den 1940 olympiakisat peruuntuivat ja
Aeron jo tilaamat kaksi nelimoottoris-
ta Focke-Wulf Condor -matkustajako-
netta jiivit saamatta. Loppuvuodesta
1939 alkaneet KLM:n ja British Air-
waysin reittilennot loppuivat lyhyeen,
kuten muidenkin yhtiiden litkenne
Helsingin lentoasemalle.

Talvisodan sytyttyd Malmin lento-
asema otettiin ilmavoimien kiytt6n, ja
matkustajaliikenne joutui siirtymiin
muille kentille. Ulkomaanyhteydet len-
nettiin Vaasasta ja Turusta. Talvi- ja jat-
kosodan aikana lentoliikenne oli vihiis-

Aero oy:n kotimaanreittien laajentuminen 1937-1939.
Kuva: Finnair.
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Lapsia Malmin lentoasemalla matkalla turvaan Ruotsiin toukokuussa 1942. Kuva: Finnair.

td, eivitki lihtotunnelmat olleet kuten
ennen: Suomen lentoasemilta lennitet-
tiin tuhansia sotalapsia turvaan Ruot-
siin.

Vilirauhan aikana vuosina 1940 —
1941 liikennekoneet kuitenkin palasi-
vat padkaupunkiin. Vilirauha oli jin-
nittynyttd ja kiredd aikaa. Kesikuussa
1940 Neuvostoliitto miehitti Baltian
maat ja Aeron Kaleva-niminen Junkers
Ju-52 ammuttiin alas reittilennolla Tal-
linnasta Helsinkiin. Reittiverkosto kui-
tenkin jatkoi laajenemistaan. Aeron
kolmesti viikossa lennettivi, Petsamon
pikalinjaksi nimitetty, laajennettu poh-
joinen reitti Helsinki — Tampere — Vaa-
sa — Kokkola — Oulu — Kemi — Rova-
niemi — Sodankyld — Petsamo teki mah-
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dolliseksi matkan Suomen eteliranni-
kolta Jddmerelle vain kahdeksassa ja
puolessa tunnissa.

Jatkosodassa Malmin lentoasema
palveli Suomen ja Saksan ilmavoimien
lisiksi matkustajalitkennettid. Toisin
kuin lukuisat sotaa edeltineen aikakau-
den lentoasemat muualla Euroopassa,
Malmin kentti sidstyi tuhoutumasta
ilmapommituksissa. Suomen ja Neu-
vostoliiton vilisen aselevon jilkeen syk-
sylld 1944 saksalaiset joukot poistuivat
Malmin lentoasemalta sitd vahingoitta-
matta. Myohemmin Lapin sodassa
useat pohjoisen lentoasemat eivit olleet
yhti onnekkaita.

Sodasta selviytynyt Malmin lento-
asema joutui liittoutuneiden valvonta-
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komission kiytt6on, ja koko maassa
vallitsi tammi-helmikuuta lukuun otta-
matta lentokielto heinikuuhun 1945
saakka. Piikaupungin lentoliikenne
hoidettiin Hyvinkdin pienen lentoken-
tin kautta aina vuoden 1947 alkuun
asti, jolloin Malmin kenttd palautui
suomalaisten hallintaan.

MATKUSTAJALIIKENTEEN
UUSITULEMINEN

Matkustajaliikenne nousi uuteen ku-
koistukseen sodan jilkeen. Helsinkiin
lensi uusi pohjoismainen yhteenliitty-
mi Scandinavian Airlines, jolla oli Tuk-
holmasta yhteys New Yorkiin. Vuonna
1946 alkoi sdinnéllinen Englannin-
yhteys, jota lensi British European Air-
ways. Aeron lentokalusto tiydentyi
tammikuussa 1947 periti kahdeksalla
Douglas DC-3-matkustajakoneella.
Yhtiotd alettiin kutsua myds nimelld
Finnish Air Lines, joka pian lyheni
Finnairiksi, ja sen ensimmaiset lento-
eminnit aloittivat tynsi.

American Overseas Airlines ja Pan
American Airways ulottivat reittinsi
Malmille. Aeroflot avasi vuonna 1948
yhteyden Moskova — Leningrad — Hel-
sinki, ja vuotta myShemmin Czecho-
slovak Airlines aloitti lennot Helsingistd
Prahaan ja K66penhaminaan. Vuonna
1947 Aero kuljetti 38 811 matkustajaa,
mutta nelji vuotta myshemmin luku
oli jo 91 387. Yhtion omat reittilento-
kohteet ulottuivat jo Tanskaan, Linsi-
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Saksaan ja Hollantiin.

Aeron lisiksi ulkomaanreittiliiken-
netti lensi 1950-luvun alkuvuosina
myos yksityinen Karhumiki Airways,
jonka olivat perustaneet ilmakuvistaan
ja monipuolisesta ilmailutoiminnastaan
tunnetut Karhumien veljekset. Yhtiolld
oli Pohjanlahden yli yhteys Helsinki —
Joensuu — Jyviskyld — Vaasa — Sundsvall
seki sittemmin yhteys Helsingistd Tam-
pereen kautta Tukholmaan.

1940-luvun lopulla oli kiynyt sel-
viksi, ettei Malmin savikkoinen maape-
rd kestinyt uusia suuria matkustajako-
neita. Kiitoteiden pidentiminen ja vah-
vistaminen osoittautuivat liian kalliik-
si, joten paitettiin rakentaa uusi pdi-
kaupunkia palveleva lentoasema.

Kun Helsingin olympialaiset vih-
doin toteutuivat vuonna 1952, piisi
Malmin lentoasema palvelemaan olym-
pialiikennettd Seutulan keskeneriisen,
tilapdisesti avatun kentin rinnalla. Vield
tuolloin sidnnollistd reittilitkennettd
lensivit Aeron lisiksi Karhumiki Air-
ways ja mikkelildinen Savon lentolinjat
Oy.

Reittiliikenne siirtyi saman vuoden
lopulla Malmilta Seutulaan, nykyiselle
Helsinki-Vantaan lentoasemalle. Uu-
teen lentoasemaan kuului aluksi len-
nonvarmistusrakennus, 2 000 metrii
pitki kiitotie, asemataso sekd matkus-
tajaparakki.

Malmin lentoasema palveli vield
pitkiin matkustajaliikennetti kaupalli-
sen ilmailun uuden aluevaltauksen, ti-
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lausmatkojen, palveluksessa. Aero len-
si ensimmiisen tilauslentonsa vuonna
1949 Nizzaan Viri-matkatoimiston toi-
meksiannosta. Karhumiki Airways
aloitti kansainviliset tilauslennot vuon-
na 1951 Olympia-Auto-matkatoimis-
ton palveluksessa. Matkat ulottuivat
Malmilta pian mm. Tukholmaan, Lon-
tooseen, Roomaan, Madridiin, Algeriin
— aina Syyriaan, Israeliin ja Egyptiin
saakka. Vuosikymmenen loppupuolel-
la my®6s tilauslennot siirtyivit Seutulaan
suuremman kaluston tullessa kiytton.

Ilmavoimien yhteyslentue toimi
Malmilla aina vuoteen 1973 asti, jolloin
esikunta siirtyi Tikkakoskelle. Rajavar-
tiolaitoksella on Malmilla edelleen tir-
ked tukikohta. Yleisilmailun palveluk-
sessa Malmin lentoasemasta on kehit-
tynyt piikaupunkiseudun kevyen len-
toliikenteen keidas ja maamme merkit-
tivin lentdjien koulutuskeskus, jossa
nykyisin saa oppinsa kaksi kolmannes-
ta Suomen ammattilentijistd ja puolet
kaikista lentijisti.

VARHAISVUOSIEN RAKENNUS-
JA MILJOOPERINTO

Kiitoteiden ja rakennuskannan laajen-
taminen liikenneilmailun tarpeiden
kasvaessa on tuhonnut matkustajalii-
kenteen alkuaikojen lentoasemamiljsitd
kaikkialla maailmassa. Kotimaisia esi-
merkkejd vanhan ilmailurakentamisen
katoamisesta uudemman alle ovat mm.
Joensuun, Vaasan ja Porin lentoasemat.
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Alkuperiisestd 1950-luvun alun Seutu-
lan lentoasemasta, nykyisesti Helsinki-
Vantaan lentoasemasta, ei liioin ole sii-
lynyt juuri mitdin.

Myos sota on verottanut ankarasti
vanhimman polven eurooppalaisia len-
toasemia. Suomessa vetdytyvit saksalai-
set joukot tuhosivat miinoittamalla ja
rijayttamilld ensimmaiisen polven len-
toasemista mm. Kemin ja Rovaniemen
kentit seki Ivalon kentin, jonka tosin
olivat rakentaneetkin. Sittemmin nimi
kentit on otettu uudelleen kiyttoon.
Sotaa seuranneissa alueluovutuksissa
menetettiin Neuvostoliitolle Viipurin
Suur-Merijoen sotilaskentti sekd Petsa-
mon Yliluostarin kentti.

Uusien lentoasemien rakentamisen
myotd useita vanhoja kenttid on myds
tyystin lakkautettu ja niiden maat otet-
tu muuhun kiyttéon. Oulun vuonna
1936 avattu Oritkarin kentti jii pois
litkennekdytdstd vuonna 1953 uuden
kentin valmistuttua Oulunsaloon.
Kokkolan Laajalahden vanha kentt jii
pois ilmailukiytostd 1950-luvun lopul-
la. Turun Artukaisista reittiliikenne siir-
tyi uudelle Ruskon kentille vuonna
1955 ja muu lentoliikenne lakkasi kym-
menen vuotta myShemmin. Tampe-
reen Hirmilin kenttd sinnitteli mat-
kustaja- ja sotilasliikenteen kiytdssd
aina vuoteen 1979, jolloin Pirkkalan
lentoasema valmistui.

Turun Artukaisten ja Tampereen
Hirmilin lentoasemien alkuperiiset
terminaalit ovat sdilyneet vain kiytts-
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tarkoituksestaan irrallisina rakennuksi-
na. Kordelinin yrittdjiperhe pelasti an-
siokkaasti huonoon kuntoon rappeutu-
neen Artukaisten terminaalin 1990-lu-
vun lopulla ja muutti sen hotelliksi.
Artukaisten ilmailumiljoostd ei kuiten-
kaan ole siilynyt juuri mitdin. Myés
Tampereen Hirmilin kenttd on me-
nettinyt miljé6nsi asuinalueeksi Pirk-
kalan suuremman kentin valmistuttua,
vaikka pieni puurakenteinen terminaali
edelleen palveleekin paikallista lasku-
varjokerhoa.

Sotilasilmailun saralla rakennuspe-
rintdd on jiljelld enemmin. Tampereen
Hirmailissi on sdilynyt 1930-luvulta
puolustusministeridn, Valtion lentoko-
netehtaan ja Ilmailuvarikon merkittivi
rakennuskokonaisuus. Kauhavalla soti-
lasilmailun rakennusperintéi edustaa
kunniakkaasti Lentosotakoulu ja Imat-
ralla Immolan lentokentin rakennus-
kokonaisuus.

Vaikka siviililentoliikenteen raken-

nusperinndsti onkin menetetty paljon,
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on suomalaisilla yhtd kaikki syyti yl-
peyteen. Maassamme on yhi elivini
kokonaisuutena ilmailukiytdssi yksi
maailman parhaiten siilyneisti varhais-
aikojen siviililentoasemista, Malmin
lentoasema Helsingissi.

Helsingin seudulla sodan jilkeisen
ajan kasvupaineet ovat kohdistuneet
Malmin lentoaseman sijasta uudem-
paan Helsinki-Vantaan lentoasemaan,
jonka alkuperiisistd 1950-luvun alun
rakenteista ei olekaan endd juuri mitédin
jaljelld. Raskaan lentoliikenteen siirty-
minen toisaalle ja piikaupunkiseudun
vilkkaat yleisilmailutarpeet ovat sddsti-
neet Malmin useimpien muiden van-
hojen siviililentoasemien kohtalolta.

Malmin lentoaseman kiitotiet ja
arkkitehtonisesti merkittivit rakennuk-
set ovat sdilyneet ilmailukiytossi lihes
alkuperiisessi asussaan ja laajuudes-
saan. Malmin lentokenttd on moni-
muotoisen ja rikkaan historiansa nyky-
vaiheessa yksi eheimmisti ja autentti-
simmista varhaisista lentoasemamiljois-
td maailmassa. Sellaisena se auttaa osal-
taan tiyttimiin aukkoa kansainvilisen
litkenneilmailun kulttuuri- ja miljoo-
historiassa.

Malmin kentin tulevaisuutta ovat

Malmin lentoasema 67-vuotispdivanain 15.5.2005. Kuva:
Seppo Sipila.
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varjostaneet kuitenkin pyrkimykset ot-
taa kenttialue asuinrakentamiskiyt-
toon. Talloin suojellut rakennukset jii-
siviit vain kiytostiin poistetuiksi sirpa-
lemuistumiksi Artukaisten ja Hirmilin
tapaan.

Malmin lentoasema on vuonna
1993 luetteloitu Museoviraston ja ym-
paristdministerion laatimaan valtakun-
nallisesti merkittivien rakennettujen
kultcuuriympiristdjen luetteloon ja va-
littu my6s kansainvilisen DoCoMo-
Mo-jirjestén modernin arkkitehtuurin
merkkiteosten valikoimaan.

Eldvini rakennusperintokokonai-
suutena Malmin lentokentti on maail-
manluokan harvinaisuus. T#tid kansain-
vilistd arvostusta heijastaa kentin valin-
ta World Monuments Fundin maail-
manlaajuiselle 100 uhanalaisimman
kultcuurikohteen listalle 20042005 ja
2006-2007.
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LUFTVAGEN-  TESUME

DEN SENAST

INRATTADE

Det har inte gatt mer dn hundra ar se-
dan flygmaskinerna forsta gangen lyfte
fran marken. De forsta flygplatserna i
varlden, avsedda enkom for passage-
rartrafik, kom till pa 1920-talet.

Forsta generationens flygplatser
for passagerartrafik i Finland var mesta-
dels kala och spartanska. Undantag var
de internationella flygstationerna i Ar-
tukais i Abo och i Malm i Helsingfors.
Av dem finns endast flygstationen i
Malm kvar i ursprungligt funktionalis-
tiskt skick och i luftfartsbruk, fardig for
trafik ar 1938 och ritad av Dag Eng-
lund, Onni Ermala ochVera Rosendahl.

Som ett levande byggnadsarv ar
Malms flygplats en raritet i varldsklass.
Det internationella erkannande flygp-
latsen fatt avspeglar sig i att den av
World Monuments Fund blivit vald till
ett av de hundra mest hotade kultur-
monumenten i varlden 2004-2005 och
2006—2007 samt i att den av DoCo-
MoMo klassats som ett vardefullt kul-
turmonument inom modern arkitek-
tur.

Framtiden for Malms flygfalt for-
morkas av stravanden att ta faltet i bruk
for bostadsbyggande. Om sa sker skul-
le de skyddade byggnaderna fortleva
bara som reminiscenser av en tid som
var, i stil med Artukais i Abo och Har-
mala i Tammerfors.



VESILIIKENTEEN
RAKENNUKSIA

Jarmo Saarinen

amanuenssi, Forum Marinum

Suomen merisatamat ovat aina vastan-
neet suurimmasta osasta maamme vien-
tid ja tuontia. T4std nikokulmasta van-
ha sanonta Suomesta saarena pitdd yhi
paikkaansa. Tdmi pitee myds matkus-
tajaliikenteeseen.

Sataman syntyminen edellytti suo-
tuisia luonnonolosuhteita. Satamaksi
soveltui ranta, joka oli tarpeeksi syvi
laivan tulla, mutta toyriiltdin matala,
jotta lastaus ja purkaminen onnistuivat.
Lisiksi tuli satamaan johtavan viylin
olla levei eiki se saanut olla karikkoi-
nen.

Pitkille 1700-luvulle oli terva tir-
kein vienti- ja suola tuontituote. Suo-
lan ohella tuotiin runsaasti viljaa, miki
vihitellen tulikin tirkeimmiksi tuonti-
tuotteeksi suolan menettiessi aseman-
sa.

Tervaa vietiin aluksi eniten Kaak-
kois-Suomen kaupungeista. Kun ne oli
menetetty Venijille, siirtyi tervakaup-
pa Pohjanlahden rannikolle. Tervan
rinnalle vientituotteena nousi myd-
hemmin sahatavara. Molempien kulje-
tuksessa meren #irelle oli tirkeii joki-
yhteys sisimaahan. Etenkin puutavaran
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kuljetuksessa oli parempi mitd suurem-
pi joki oli kyseessi. Luonnonolosuhteet
olivat joka tapauksessa hankalat, silld
meren jddtyminen lopetti purjelaivalii-
kenteen. Ainakin ulkomaiset laivat pyr-
kivit pois rannikoltamme syksyisin pe-

Satamiin rakennettiin varastoja,
tullimakasiineja, pakkahuoneita ja vil-
jamakasiineja. Tynnyrikentit ja puuta-
pulit olivat hieman syrjemmalld palo-
vaaran takia. Laki kunnallisista satama-
jarjestyksistd annettiin vasta vuonna
1976, mutta satamilla oli usein omat
satamajirjestyksensi jo paljon aiem-
min, esimerkiksi Turun Pikisaaressa sel-
lainen oli jo vuonna 1796 ja Helsingissi
vuonna 1848. Palovaaran vuoksi saat-
toi ruuan valmistus aluksella olla kiel-
letty — sitd varten oli tehty erityinen
keittohuone. Héyrylaivojen yleistymi-
sen myotd niistd luovuttiin.

Satama ja kaupunki liittyivit erot-
tamattomasti toisiinsa, koska molem-
mat olivat pienid. Tuontitavara siirtyi
melko nopeasti kaupunkiin ja sen taka-
maalle. Vientitavaraa kerittiin sata-
maan pitkin talvea, mutta omia raken-
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Satamat olivat ennen paikkoja, joihin keraannyttiin ihmettelemaan ja ihastelemaan kaukaa tulleita laivoja ja vieraita
ihmisid. Kotkan sataman laituriin on kiinnittynyt Tornion ja Pietarin valisella reitilla liikennoinyt hoyrylaiva Aawasaksa.
Kuva: Daniel Nyblin 1890, Suomen merimuseo.

nuksia eivit tirkeimmit vientitavarat
tarvinneet. Varsinaisia satamakorttelei-
ta ja monikerroksisia varastoja Eteli-
Itimeren ja Pohjanmeren satamien ta-
paan ei tinne syntynyt.

Krimin sodan kesind 1854 ja 1855
englantilaiset laivasto-osastot tuhosivat
etenkin Pohjanlahden satamia. My®s
1860-luvulla tapahtui monenlaisia
muutoksia. Helsingin ja Himeenlin-
nan vilinen rata valmistui vuonna 1862
ja sen jatkeena rata Srniisten satamaan
seuravana vuonna. Maakauppa vapau-
tui vuonna 1863 ja kaupunkien jako
tapuli- ja maakaupunkeihin lopetettiin
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vuonna 1868. Enii ei kaupunkien
kauppaa ja meriliikennetti rajoitettu.
Tervan ja sahatavaran rinnalle vien-
tituotteeksi tuli vihitellen voi, jota
myytiin etenkin Englantiin suuria mii-
rid. Sen varastoimiseksi rakennettiin
mm. Turkuun, Helsinkiin ja Hankoon
modernit varastosuojat. Turun voima-
kasiini on nykyiin Viking Linen mat-
kustajaterminaali. Hangossa vastaavasti
entisti voimakasiinia isinnéi Ros-
tockiin litkennéivd Superfast Ferries
Hangon Sataman ja ahtausliike Steve-
nan ohella. Paperi muodostui tirkeiksi
vientituotteeksi 1930-luvulta lihtien.
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NOSTURIEN VAIKUTUS

Satamaty® oli ruumiillista ja keveni vi-
hin vasta hdyrylaivojen ja niiden vins-
sien myoti — varsinaisia sihkokayteoisid
satamanostureita oli yleisesti kiytdssi
1920-luvun lopulta lihtien. Helsinkiin
ensimmaisen nosturin hankki rautatie-
laitos jo vuonna 1894. Nosturit ovat
kuntien omistamia — kuten satamatkin.
Niissi toki operoivat yksityiset ahtaus-,
huolinta-, laivakauppa- ym. liikkeet.
Ruotsissa kiytinté oli pitkilti samanlai-
nen, mutta ahtauskin kuului useimmi-
ten kunnalle. Virossa satamat omisti
valtio, mutta niitd kiyttivit yksityiset
yrittdjdt.

Ahtaajia tarvittiin nosturien tulos-
ta huolimatta paljon. Heitd varten ra-

kennettiin sosiaalitiloja sekd tyshonot-
tokonttori, minne aamuisin kokoon-
nuttiin "huutoon”. Piivin tyot jaettiin
paikalla olevien kesken. Usein tiloissa
toimi my®s tyomaaruokala. Merenkul-
kulaitos oli antanut 1950-luvulla asiasta
suosituksen, miti paikoin noudatettiin-
kin, mutta lakisditeisiksi tillaiset tilat
tulivat vasta vuonna 1972. Ahtaajien
ammattikunta syntyi 1800-luvun lop-
pupuolella. Sitd ennen michisto lastasi
ja purki laivat.

SATAMIEN OHEISRAKENNUKSET

Satamiin ja niiden liepeille rakennettiin
1900-luvun alussa runsaasti kahvikios-
keja sekd ahtaajien etti myshemmin

Dragsfjadissa olevan Taalintehtaan sataman harkittu ja uljas julkisivu merelle muodostuu kolmesta empirekauden
rakennuksesta, jotka ruukinpatruuna Ramsay rakennutti sataman tarvitsemia toimintoja varten. Kuva Elias Haro.
Museovirasto.
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my6s kuorma-autoilijoiden tarpeisiin.
Niiti oli esimerkiksi Turussa muuta-
man sadan metrin vilein. Jotkut toimi-
vat yhi — asiakaskunta tosin koostuu
lihinni turisteista tai liheisten verstai-
den viesti. Nykyidin ahtaajat haetaan
tauoilleen laivoilta ahtausliikkeen pik-
kubussilla.

Laitureilla oli toisenlaisia kioskeja.
Niistd oli nikyvyys ainakin kolmeen
suuntaan. Sisilld oli tydpoyti, puhelin
ja ovessa luki tulli. Nykyiin satamien
tehokkaissa valomastoissa on myos val-
vontakamerat.

Ahtaajat yleensi asuivat itse hank-
kimissaan asunnoissa, mutta ainakin
Turussa ahtausliike A.E. Erikcson saat-
toi tarjota tyontekijoilleen asuntoja
puutaloissa Linnankadun ja Mittarin-
kadun varrella. Vastapiitd Forum Ma-
rinum -merikeskusta sijaitsevat talot on
suojeltu. Ahtaajia ei asukaskuntaan
endi juurikaan kuulu.

Valopetrolia eli lamppuéljyi ryh-
dyttiin tuomaan Suomeen 1870-luvulla
Kaspianmeren rannalta. Oljy oli lastat-
tu tammitynnyreihin ja sitd kuljetettiin
hinaajien vetdmissi proomuissa. Mel-
ko pian kiytt66n otettiin tankkiproo-
mut ja oikeat tankkilaivatkin.

Suomen ensimmiinen 6ljysiili6 ra-
kennettiin Sérndisiin vuonna 1888 ja
pian tehtiin seuraavat Viipuriin ja Vaa-
saan sekid 1900-luvun alkuvuosina
Tammisaareen, Turkuun ja Minty-
luotoon. Turussa tilld hetkelld vanhim-
mat betonikuoriset siiliot ovat 1930-
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luvulta. Sittemmin on siiligitd raken-
nettu moniin eri satamiin. Oljysatamat
ovat olleet yleiséltd suljettuja, mutta
suuret, joskus 6ljy-yhtididen virein
maalatug, siiliot nakyvit kauas. Vastaa-
vasti satamissa on kuntien pelastuslai-
tosten dljyntorjunta- ja sammutusalus-
ten tukikohdat kalustevajoineen.

HOYRYLAIVAT JA
MATKUSTAJALIIKENNE

Héyrylaivaliikenteen alettua rannikol-
lamme syntyivit vilittdmasti matkusta-
jalaivalinjat. Niistd pisin oli rannikkoa
seuraava Pietarista aina Tornioon jatku-
nut reitti. Harvat matkustivat koko lin-
jan, mutta monien kaupunkien vililld
héyrylaiva oli kaikkein mukavin vaih-
toehto. Matkustajia varten rakennettiin
satamiin paviljonkeja, odotushuoneita.
Alusten aikataulut eivit kovinkaan pal-
joa heittineet, mutta kauempaa saapu-
villa saattoi joutoaikaa jaida.

Turussa hdyrylaivaterminaali oli
aluksi lihelld Auransiltaa. Nykyisin ra-
kennuksessa toimii ravintola Samppa-
linna. Laivojen koon kasvun ja joen
mataloitumisenkin vuoksi matkustaja-
satama siirtyi ulommas.

Kanavaniemen kirjessi oleva mat-
kustajaterminaali vuodelta 1956 kivi
my®&s lilan pieneksi ja jii mm. satama-
valvojien kiyttoon. Siitd sisimaahan
pdin rakennettiin vuonna 1972 Silja
Linen uusi terminaali, josta muutaman
sadan metrin pdihin tehtiin vastaava
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tila Viking Linelle. Viking Line on sit-
temmin saanut uuden terminaalin.

Suomen ensimmiinen autolautta
aloitti litkenteen linjalla Korppoo —
Maarianhamina — Griddé vuonna
1959. Sitd seurasivat Turku — Norrtil-
je ja Helsingistd Hansa Express vuon-
na 1963.

Matkustajat nousivat aluksiin ensin
korkeilta portailta, mutta pian raken-
nettiin kaksikerroksisia terminaaleja,
joiden ylikerrasta kuljettiin laivaan eril-
lisi sillakkeita pitkin — kuten nykyiin-
kin. Alun perin sillakkeet olivat avonai-
sia, mutta saivat pian katteen. Helsin-
gissd terminaalirakennus — Olympiater-
minaali vuodelta 1952 — oli rakennet-
tu rinteeseen, joten matkustajat tulivat
suoraan toiseen kerrokseen. Terminaa-
lirakennukseen sijoittuivat lipunmyyn-
ti, varustamon toimistotiloja, tulli, ra-
javartiolaitos passintarkastuksineen,
kioski tai kahvila seki odotussali.

LASTI NOUSEE PYORILLE

Autolauttojen perissi tulivat ro-ro-
alukset, joissa kaikki lasti kulkee pyoril-
l4. Satamiin rakennettiin uusia raken-
nuksia: suojia vetomestareille ja trukeil-
le.

Ro-ro-tekniikka on vihentinyt nos-
tureiden miirii seki satamarautateiden
merkitysti. Rahdin kulkeminen yhi
enemmin pyorilli on muuttanut seki
laivoja ettd laitureita. Laivat lastataan
keulasta tai peristd tai molemmista, ei
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endi kyljestd. Lisiksi perdvaunuissa tai
konteissa kulkeva tavara voidaan varas-
toida ulos. Tarvitaan vain laaja kentti.
Timi on johtanut ulkosatamien raken-
tamiseen, koska liheskiin aina ei enii
ole ollut mahdollista laajentaa laituri-
aluetta tai varastoaluetta vanhan sata-
man vieressi.

Samoihin aikoihin ro-ro-alusten
kanssa tulivat uudet entisti voimak-
kaammat jidnmurtajat. Nyt sekd Suo-
menlahden ettd Pohjanlahden satamat
pyrittiin pitimiin avoinna kovinakin
jadtalvina. Tamidn muutoksen my6td
jaivit kiytostd Hangossa rakennukset,
joita oli kiytetty majoitettaessa sulje-
tuista satamista tulleita ahtaajia. Talot
ovat toki yhi pystyssi. Jo paljon aiem-
min oli sielld jouduttu sulkemaan siir-
tolaishotelleja, joihin Suomesta ulko-
maille pyrkivit majoittuivat.

Pitkidn oli satamissa eri-ikiisii va-
rastorakennuksia: puisia, tiilisid ja pel-
tisid. Betonielementit ja pelti seki teris-
rakenteet ja muovitetut kankaat ovat
nykyiin vallitsevia useimmissa paikois-
sa. Ulkomaanliikenteen satamissamme
ei taida olla montaa makasiinia 1950-
luvultakaan.

Heindkuun ensimmiiseni pdivini
2004 astui Suomessakin voimaan kan-
sainvilinen laivojen ja satamien turval-
lisuusjirjestelmi ISPS (International
Ship and Port Facility Security Code).
Tdimi merkitsi satamien aitaamista,
kulunvalvontaa sekd matkustajien ja
lastien turvatarkastuksia. Kiytinngssi
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satamiin pidsee nykyiin vain laivamat-
kustajille varatuille alueille — eli termi-
naalista kiytivii tai laituria pitkin lai-
vaan.

Kokkolan ulkosatamassa Ykspihla-
jassa on pohjoismaiden ensimmiinen
tdysin katettu lastiterminaali — kaikki
ahtaustydt voidaan melkoisen suurten-
kin alusten kanssa tehdi katon alla.
Paikkakunnalla on viritelty keskustelua
joidenkin rakennusten siirtimisestd
pois aidatulta satama-alueelta.

Sotien jilkeiseen aikaan saakka
katsottiin hyvdin satamaan mahtuvan
paljon laivoja kerrallaan. Sittemmin on
ajateltu, etti hyvﬁssii satamassa tavara ja
matkustajat liikkkuvat nopeasti eikid
alusten ole tarpeen jiidi piiviksi, ei
edes tunneiksi, laituriin.

SUOMALAINEN
SATAMAMAISEMA

Suomeen ei ole syntynyt satamiin tai
niiden vilittémiin tuntumaan monis-
ta ulkomaisista satamista tuttua “wa-
terfrontia” satama- ja varustamokontto-
reineen, telakoineen, laivatarvikekaup-
poineen, merikouluineen, merimies-
kirkkoineen ja -kapakoineen, ilotaloi-
neen, tatuointilitkkeineen. Osa niisti
laitoksista ei tosin soveltunut tikilii-
seen lainsdddintdonkddn ja muut niis-
td ovat pienissikin satamakaupungeis-
sa selkeisti erilldin.
Laivamuonittajilla, meklareilla ym.
on aikoinaan ollut rakennuksia satamis-
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Mintyluodon pooki, “Ryssantorni”. Porin kaupungin
omistaman pookin, tunnusmajakan, suunnitteli Gustaf
Nystrom ja se valmistui 1903 tarkeimpien satamatoiden
tultua Méntyluodossa tehtya. Kuva: Jarmo Saarinen.

sa, mutta autojen yleistymisen myoti
niiden sijainnilla ei enii ole ollut suur-
ta merkitystd ja ne ovat muuttaneet pois
useimmista satamista. Lisiksi Suomes-
sa on, monien muiden maiden tavoin,
satamien ja kaupunkien yhteys katkais-
tu leveilli valtakaduilla tai moottoriteil-
l4. Satamien reuna-alueet ovat muuttu-
neet varastoalueista pienimuotoisiksi
maaliikennekeskuksiksi ja toimisto-
alueiksi.

Sen sijaan satamakiytostd jadneitd
alueita on venesatamineen, kahviloi-
neen, pienine bulevardeineen ja puis-
tikkoineen tullut yleiseen kiyttéon va-
paa-ajan virkistysalueiksi. Muutamissa
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satamissa tai niiden sisidntuloviylien
varsilla on mielenkiintoisia vanhoja ra-
kennuksia: pursiseurojen paviljonkeja.

Etenkin saha- ja paperiteollisuutta
on ollut Suomenkin satamien tuntu-
massa, samoin runsaasti hiileid kiytavid
voimalaitoksia. Monilla teollisuuslai-
toksilla, kuten Nesteelld, Rautaruukil-
la ja Outokummulla, on jo pitkiin ol-
lut omat, muilta tdysin suljetut sata-
mansa.

Kalastuksessa ryhdyttiin 1950-lu-
vun lopulta lihtien Suomessakin kiyt-
timiin troolareita. Se edellytti erillisid
kalasatamia, silld kalastajien vanhat
kotilaiturit eivit usein riittineet sy-
vyydeltdin eikd niihin juuri pagssyt aja-
maan kuorma- tai siilidautolla. Kalasa-
tamia ryhdyttiin rakentamaan 1960-
luvun lopulla ja nyt niitd on kautta ran-
nikon. Kalasatamissa on kylmitiloja ja

usein myds tiloja kalan jalostukseen
seki kalastajien huolto- ja varastoraken-
nuksia.
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SATAMIEN KATOAVA RAKENNUS-
PERINTO MEILLA JA MUUALLA

Vanha rakennuskanta on satamistam-
me pidosiltaan hivinnyt. Sen sijaan
alueilla, joita ei ole enii kiytetty varsi-
naiseen satamatoimintaan, siti on vie-
l4 jonkin verran jiljelld. Rakennuksia
on sidstynyt erityisesti niissi kaupun-
geissa, joissa satama on joutunut viylin
mataloitumisen ja alusten koon kasvun
vuoksi siirtymdin ulommas merta koh-
alueille, joita kiytetddn enidid korkein-
taan pienvenesatamina — esimerkiksi
Porvoossa, Uudessakaupungissa ja
muutamissa Pohjanlahden rannikko-
kaupungeissa.

Verrattaessa Suomen ja muiden
pohjoismaiden satamien rakennuspe-
rintéd on muistettava sotien aikaiset
pommitukset, jotka saivat paljon tuhoa
aikaan lihes jokaisessa satamassa Suo-
messa.

Keskeisimmissi vienti- ja tuonti-
tuotteissa on ollut eroja. Suomen sata-
makaupungit ovat olleet pienempii
kuin muualla ja oikeastaan vain Poh-
jois-Ruotsin satamien kanssa samalla

Tapulikaupunkioikeuksien vuoksi kaupunkien tuli perus-
taa “tullikamari siihen kuuluvain pakkahuoneen, vaaka-
huoneen, kiinnipano- ja varastomakasiinien kanssa”. Ke-
min kivinen tullikamari rakennettiin vuonna 1912 ruutu-
antaa satamaan. Klassillisia piirteita omaava jugendkauden
rakennus on arkkitehti Walter Thomén suunnittelema.
Kuva: Elias Haro, Museovirasto.
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viivalla talviolosuhteita ajatellen. Ran-
nikkoliikenne pienilld rahtialuksilla,
pientonnistolla, on Suomessa jiinyt
vihiin mutta kukoistaa muualla.

Viron satamissa on paikoin siilynyt
vanhaa rakennuskantaa, samoin neu-
vostoaikaista, mutta uusiakin satamia
suunnitellaan ja rakennetaan. Viylien
mataloituminen on ongelmana sielli-
kin. Tallinnan runsaan rakennusperin-
ndn joukossa on satamien osuus verrat-
tavissa Suomen tilanteeseen: vanhaa
rakennuskantaa on, mutta ei endi juu-
rikaan nykyiselli toimivalla satama-
alueella.
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RESUME’

BYGGNADER

FOR SAMFARDSEL

TILL S)OSSs

Hamnarna vid kusten i Finland har all-
tid statt for den storsta delen av ex-
porten och importen, som en foljd av
vart lage i forhallande till Europa i 6v-
rigt.

| hamnarna uppfordes lagerbygg-
nader, tullmagasin, packhus och spann-
malsmagasin.Tjartunnor och bradstap-
lar placerades lite pa sidan om pa grund
av brandfaran. For stuvarna byggdes
personalrum och ett anstallnings-
kontor, dir man om morgnarna sam-
lades till“upprop”. Dagens arbeten for-
delades mellan dem som var till sta-
des. Ofta fanns det i lokaliteterna ock-
sa en personalmatsal, och i hamnarna
och i nirheten av dem byggdes pa
1900-talet kaffekiosker i stort antal.

Nar angbatstrafiken kom i gang vid
kusten startades omedelbart linjer for
passagerartrafik. Langst avdem var den
som strackte sig fran S:t Petersburg till
Tornea. For passagerarna inrattades i
hamnarna paviljonger, vantrum.

Det gamla byggnadsbestandet i
hamnarna har i huvudsak gett vika for
ny teknik och ett nytt byggnadsbestand.
Sjobodar och liknande lever kvar pa
platser som numera pa sin hdjd fun-
gerar som smabatshamnar — som fal-
let ar i Borga, i Nystad och i nagra sti-
der langs den osterbottniska kusten.
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KUOPION JA MUIDEN
SISAVESISATAMIEN RAKENNUKSIA

Helena Riekki
rakennushistorian tutkija, Kuopion kaupunki

“On limpsinen sunnuntaiaamu, kun
saavumme laivassa Kuopion satamaan.
Piivi paistaa kirkkaana, ja vilpoisa tuu-
lenhenkiys kiy halki maiseman”, kir-
joittaa arkkitehti Juhani Vikstedt vuon-
na 1926 ilmestyneessi kirjassaan Swuo-
men kaupunkien vanhaa rakennustaidet-
ta.

1920- ja 1930-luku olivat jarvilii-
kenteen vilkkaimmat vuosikymmenet.
Kuopiossakin matkustajalaivoja saapui
ja lihti pdivin mittaan kymmenittiin
pohjoiseen lisalmen suuntaan, itdin
Muuruveden ja Juantehtaan seki Veh-
mersalmen ja Heinidveden suuntaan
samoin kuin eteldin Leppivirralle ja
Varkauteen. Pitemmiit reitit veivit Var-
kauden ja Heiniveden kautta Savonlin-
naan, sieltd Lauritsalaan ja Lappeenran-
taan. Saimaan kanavan valmistuminen
vuonna 1856 avasi viylin Viipuriin ja
Pietariin sekd kauas maailmanmerille.

Kuopiolaiset kauppiaat varustivat
laivoja. Ensimmiinen hoyrylaiva oli
Wiikin veljesten, kondiittori Carl Gus-
taf Wiikin ja arkkitehti Jean Wiikin
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vuonna 1845 rakentama Kuopio. Lahi-
rantojen varveilla rakennetut kuunarit
ja lotjat veivit ja toivat tavaraa.

Kun Kuopio vuonna 1858 sai meri-
ja tapulikaupungin oikeudet, satamaan
rakennettiin tavaralitkennettd palveleva
tulli- ja pakkahuone. Ennestdin sielld
oli kauppiaiden rantamakasiineja. Ni-
mi makasiinit on sittemmin purettu.

TAVARALIIKENTEEN
PALVELUKSESSA

Ensimmiisend pystytettiin satamassa
yhi oleva tulli-, pakka- ja vaakahuone.
Se rakennettiin Carl Albert Edelfeltin
intendentinkonttorissa laatimien suun-
nitelmien mukaan vuosina 1859-60.
Rakennus on ainakin osittain pystyhir-
sinen. Muodoltaan se on ristipddtyinen
suorakaide ja korostukset ovat sveitsi-
ldistyylisii. Samantyylinen pakka- ja
vaakahuone nousi 1860-luvun puolivi-
lissd Joensuuhun. Se rakennettiin Edel-
feltin allekirjoittamien Hugo Trappin
piirustusten mukaisesti.
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Kuopion tulli- ja pakkahuonetta
laajennettiin eteldsivulta vuonna 1889
arkkitehti Leander Ikosen suunnitel-
mien mukaan. Jo kymmenen vuotta
aiemmin oli rakennettu erillinen vaaka-
huone lidininarkkitehti Ferdinand Oh-
mannin piirustuksia noudattaen. Nii-
td kahta rakennusta tiydentii sataman
koilliskulmassa kolme kaupungin
1910-luvun puolivilissi pystyttimii
kaksikerroksista satamamakasiinia. Nyt
ne toimivat ravintoloina ja vesilld liik-
kumiseen kytkeytyvini liikkeini ja va-
rastoina.

Tulli- ja pakkahuone on satamatoi-
mintojen piityttyd palvellut ndyttely- ja
ravintolatiloina. Vaakahuone toimii sa-
tamakonttorina, satamapiillikon tyoti-
loina. Satamassa ollut odotuskatos on
purettu. Risteilyt ovat korvanneet mat-
kustaja- ja tavaraliikenteen.

MATKUSTAJIEN MUKAVUUDEKSI

Ruutukaavan rajaama satamatori on
vihin erin istutettu puistoksi. 1800-lu-
vun lopulla torille rakennettu puinen
vesimyymiild, kioski, sai ensin vierelleen
muutaman puun. Bengt Schalin laati
1930-luvulla aksiaalisen puistosuunni-
telman, mutta puisto istutettiin vasta
1900-luvun puolivilissi. Muutama
vuosi sitten tehdyssd saneerauksessa
otettiin mukaan aineksia aikoinaan to-
teuttamatta jiineestd Schalinin suunni-
telmasta. Puiston uusiminen oli osa
matkustajasataman mittavaa peruspa-
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Kuopion satamaa vuonna 1880. Etualalla Viipurissa vuonna 1878 ra-
kennettu Rauha, taaempana Saima ja Yrjo-Koskinen. Niiden takana
tulli- ja pakkahuone ja vasemmalla rakenteilla oleva vaakahuone, ny-
kyinen satamakonttori. Kuvan on ottanut Arnold Boos. Se sisaltyy
Johan Vilhelm Snellmanille hanen 75-vuotispaivanaan ojennettuun
onnittelualbumiin. Kuva: Museovirasto.

rannusta.

Vastaavanlainen laajamittainen uu-
siminen on viime vuosina toteutettu
muun muassa Lahdessa Sibelius-talon
naapurina sijaitsevassa satamassa. Muu-
allakin satamista on tullut kesiisid kei-
taita kioskeineen, kahviloineen, ravin-
toloineen ja monine tapahtumineen.
Kuopiossa kokonaisuutta tiydentdd
1900-luvun lopulla rakennettu esiinty-
mislava.

KAUPUNGIN PORTTI

Puiston erikoisuuksiin kuului siini
1940-luvulta 1970-luvulle sijainnut
Osuusliike Kallan rakennuttama fun-
kistyylinen satamaravintola, joka tun-
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Kuopion sataman “merellisia” kasvoja vuonna 1978. Kuvassa kolmen
keskusliikkeen 1940-luvulla rakentamat toimisto- ja varastorakennukset.
Oikealta SOK, Kesko ja OTK. Kuva: Helena Riekki, Kuopion kulttuuri-
historiallinen museo.

nettiin kansan suussa Zoprukkina.
Tdmi lisinimi oli lainaa Libyan sata-
makaupungista Tobrukista, joka tuli
tunnetuksi toisessa maailmansodassa
vuonna 1941 saksalaisten ja liittoutu-
neiden kiymisti taistelusta ja jonka
tunnettuutta lisisi vuonna 1953 val-
mistunut Robert de Wisen elokuva Eri-
maan rotat ja sen savunhimyinen sata-
maravintola.

Satamaan rakennettiin 1940-luvul-
la keskusliikkeiden funkistyyliset varas-
tot. Puiston pohjoispuolelle nousivat
Hankkijan ja Suomen Maanviljelijiin
Kaupan nyttemmin suurelta osin pure-
tut rakennukset. Eteldsivulle tulivat nyt
uuteen kidyttodn siirtyneet Suomen
Osuuskauppojen Keskuskunnan, Savo-
Karjalan Tukkuliikkeelle rakennetun
Keskon sekd Osuustukkukaupan kes-
kusvarasto- ja toimistorakennukset.

VALTAKUNNALLISESTI
MERKITTAVIAYMPARISTOJA

Funkistalot muodostavat sataman
1800-luvulta periytyvin rakennusker-
rostuman kanssa valtakunnallisesti mer-
kittdvin rakennetun ympiristén. Vas-
taavanlaisia paikkakunnan omasta his-
toriasta kertovia ja ympiristollisesti
merkittivid kokonaisuuksia on useita-
kin eri puolilla maata.
Lappeenrannassa kokonaisuutta
tdydentdd satamaa reunustavassa ranta-
puistossa sijaitseva kylpyld. Myos Hei-
nolan rantapuistossa on ollut aikoinaan
kylpyld, mutta se on sittemmin puret-
tu. Himeenlinnassa ja Heinolassa sata-
mat ja rantapuistot ovat osa niiden kau-
punkien kansallisia kaupunkipuistoja.
Valtakunnallisesti merkittiviin ym-
paristéihin kuuluu myss Heindveden
kirkonkylin satama punamullattuine
makasiineineen ja asuinrakennuksineen
korkealle kohoavan kirkonmien juurel-

Satamapuiston Toprukkina tunnettu ravintola vuonna
1968. Kuva: Antero Nederstrom, Kuopion kulttuuri-
historiallinen museo
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la. Saman reitin varrella on punaisten
makasiinien tiplittimi Oravin satama-
ranta.

Myés kanavaympiristot toimivat
satamina. Siitd ovat hyvii esimerkkeji
Heiniveden reitin Vihovuonne, Karvio
ja Kerma, Viiksy Lahden ja Heinolan
vililld tai Murole Runoilijan reitilld
Tampereen ja Ruoveden vililld. Satami-
en tavoin myds kanaville on tultu saat-
tamaan ja vastaanottamaan vieraita tai
vain katselemaan saapuvia ja lihtevid
laivoja.

Kirjallisuutta:

Lilius, Henrik. foensuun kaupunki 1848-1890.
Eriiiin suomalaisen puukaupungin vaibeita.
Joensuun kaupungin museot, Joensuu
1972.

Rakennettu kulttuuriympdrist. Valtakunnallises-
ti merkittiiviit kulttuuribistorialliset ympiiris-
tit. Museoviraston rakennushistorian osas-
ton julkaisuja 16. Ympiristdministerid ja
Museovirasto, Helsinki 1993.
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RESUME’

HAMNENS
HUS OCH LJUS
Nar Kuopio ar 1858 fick stapelritt, dvs.
ratt att driva utrikeshandel, byggdes i
hamnen efter ritningar fran Carl Albert
Edelfelts intendentkontor ett tullhus,
ett packhus och ett vaghus som alla
annu star kvar. Ett packhus och ett
vaghus i samma stil byggdes i mitten
av 1800-talet i Joensuu.

| Kuopio har hamntorget, avgran-
sat av den rutmonstrade stadsplanen,
efter hand gjorts om till en park med
planteringar. En lika genomgripande
fornyelse har pa senare ar genomforts
bland annat i Lahtis. Aven pa annat hll
har hamnarna blivit sommaroaser med
kiosker, kaféer, restauranger och man-
ga begivenheter. | Tavastehus och Hei-
nola ar hamnarna och strandparkerna
en del av de nationella stadsparkerna.

| Kuopio kompletteras helheten av
en utescen som uppfordes i slutet av
1900-talet. Lagerbyggnaderna i funkis-
stil fran 1940-talet bildar tillsammans
med hamnbyggnaderna fran 1800-ta-
let en nationellt vardefull bebyggd mil-
jo.
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~SISAVESIEN LAITURIVERKOSTOJA
JA HUVILOIDEN LAITUREITA

Kirsti Kovanen

arkkitehti, Eteld-Savon ymparistokeskus

Muinainen kulkija litkkui jarviseuduilla
jalkaisin, suksilla tai ruuhilla ja veneil-
I4, ja rantautui asettuakseen suojaisille
ja kauniille hiekkarannoille, joilta on
l6ydetty myds asumisen merkkeji.
Reittimiiset vesistot olivat hyvid kulku-
viylid sellaisenaan, eiki jirvien vilisten
kannasten ylittiminenkiin ollut ongel-
ma. Tarvittaessa vedettiin vene niiden
yli. Nykyiset Veneveto- ja Taipale-nimi-
set paikat kertovat vielidkin tillaisesta
kulkureitisti.

Talven rakentama jiisiltakin kiytet-
tiin hyddyksi. Vield viime vuosisadan
alussa liikkuivat tavarat ja kulkijat no-
peammin talvella kuin kesilld. Talviset
oikotiet ovat vielikin paikoitellen kiy-
tossi, perinteisesti havuilla merkittyini.
Vakituinen talvitieverkosto ja kulkijoi-
ta palvelemaan perustetut talvikievarit
lakkautettiin virallisesti vuoden 1956
alusta.

VESIREITIT

Luonnon vesireitteja on parannettu
1700-luvun lopulta lihtien, ensin puo-
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lustuksen ja 1800-luvun lopulta lihtien
tavaraliikenteen tarpeita varten. Sai-
maan kanavan avaaminen sysisi seki
vesiliikenteen etti viylien rakentamisen
nopeaan kasvuun 1850-luvulla ja viy-
lien syventiminen alkoikin pian.
Nykyajan vesitieverkosto muodos-
tuu edelleen luonnon muokkaamista
reiteistd ja 1800-luvun lopun ja 1900-
luvun kanavista. Sisivesilli on ollut
parhaimmillaan satoja seki kauko- ettd
lahiliikennetti, jopa ulkomaan liiken-
nettid, palvelevia liht6- ja tulopaikkoja.
Jarvilld liikuttiin aluksi soutamalla
ja purjeitten avulla ja kuljetettiin suu-
riakin lasteja. Kyydissi oli kauppatava-
raa, kirkkoviked, sotavikeid tai sotava-
rusteita. Veneitten ja alusten malli on
vaihdellut lastin, veneen purjehdusomi-
naisuuksien ja viyldn mittojen mukaan.
Milloin alukset ovat olleet leveitd, mil-
loin taas kapeita, milloin matalalaitai-
sia, milloin taas korkealaitaisia.
Matkustajaliikenteesti tuli linjalii-
kennettd jo 1800-luvun lopulla. Jirvi-
maisemaa saattoi tuolloin pddstd ihaile-
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maan jopa kolmelta piillekkiiseltd kan-
nelta Lappeenrannan ja Joensuun vilid
matkatessa. Kaupunkien lihistolli hoi-
tivat paikallisliikennettd pienemmiit,
kylilaitureissa pistdytyvit saaristoaluk-
set. Suosituin reitti suuntautui Savon-
linnasta itddn Punkaharjulle ja Putik-
koon. Pisimpiin toimi Savonlinnasta
Pihlajavedelle suuntautunut saaristo-
reitti.

TERVAHOYRYLLA
HALKOJA JAVILJAA

Erityisesti jirviliikenteeseen kehitetty-
jd aluksia on ollut monia tyyppeji. Yksi
kuuluisimmista on tervahoyry. Vilk-
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kaimmalla kaudella 1920-luvulla oli
Saimaalla noin 200 tervahdyryid. Ne
poikkesivat mihin tahansa laituriin ha-
kemaan puutavaraa, erityisesti halkoja,
viljaa ja muutakin tavaraa. Lempinimi
pikinytky kertoo niiden jokakeviisesti
tervaamisesta ja pienesti koneesta, jon-
ka avulla matkaa tehtiin.

Tervahoyryt talvehtivat ja kunnos-
tettiin pienilld telakoilla eri puolilla ve-
sistod. Kun kuljetukset Viipuriin ja
merelle katkesivat vuonna 1944, terva-
héyryt jiivit seisomaan telakoille ja
rannoille. Muutamat héyryt ovat siily-
neet kiytdssi matkailutarkoituksissa,
mutta proomurannat ovat raunioina tai
kokonaan kadonneet.
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RANTAUTUMISPAIKAT

Rantautumispaikoista yleisin on ollut
avoin luonnonranta. Soutuveneitten
vetdmiseen tarvitaan avuksi vain rulliksi
sopivia puita. Suurille soutuveneille,
mm. kirkkoveneille, on ollut tapana
rakentaa myos puinen katos. Hyvit,
suojaisat ja matalat kirkko- ja veneran-
nat ovat sdilyneet monien sukupolvien
kiytossi.

Varhaisista laiturirakenteista ei ole
kovin paljon tietoa. Sulkavan Telataipa-
leen kanavan suussa on siilynyt hirsien
osia, 1700-luvulla kanavan paihin ra-
kennetun aallonmurtajan arkkujen
jaanteitd. Hirsiarkkujen pailld olleet
puiset kannet ovat kadonneet, mutta
niiden piirustukset ovat siilyneet. Sa-
maa puusilloissa kiytettyi rakennusta-
paa noudattelevat monet myshemmit-
kin lastaus- ja satamalaiturit. Varhaisten
sahojen ja ruukkien pitkit lastauslaitu-
rit olivat puupaaluista rakennettuja ris-

tikkorakenteita. T4mi rakennustapa on
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ollut kiytdssi satamalaitureissa meidin
aikaamme asti.

Satamalaiturien rakennustapa niyt-
tid seurailleen sillanrakennustaidon
kehitystd. Kun luonnonkiviarkut ilmes-
tyivit siltoihin, ilmestyivit ne my®os lai-
tureihin, samoin kivi betonirakentei-
den omaksumisessa. Pukkien piille
asennetut “sillat” tai “lankonkit”, mis-
si pari lankkua toimittaa laiturin virkaa,
ovat toimineet enemmin tai vihem-
min tilapiisesti laitureina kautta aiko-
jen. Tillainen lankkusilta oli tuttu mm.
tervahoyryjen lastaajille.

HUVILALAITURIT

Kun kaupunkilaiset alkoivat 1800-lu-
vun jilkipuoliskolla rakentaa huviloita,
erottuivat seki huvilat maaseudun ta-
vanomaisista rakennuksista ettd huvilan
asukkaat maalaisista monella tavalla.
Nikyvid merkkeji olivat huviloiden
tyylikkait, uusimman muodin mukai-
set rakennukset, huvilan virisiksi maa-
latut soutuveneet taikka purjeveneet ja
kanootit, jotka nyt ilmestyivit maalais-
ten tervattujen veneitten joukkoon.
Ensimmiiisid huvila-alueita oli laivareit-

Entisen kauppias Pulkkisen huvilan ranta on rakennettu
kiviharkoista 1900-luvun alussa. Kuva: Kirsti Kovanen.
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SETALAN PERHEEN KEVATMUUTTO
HE LSINGISTA RISTIINAAN

Rautatie teki mahdolliseksi kauempaakin
matkustavien kaupunkilaisten kevatmuutot.
Salme Setalan kuvauksessa jokakevaisesta
matkasta Helsingista huvilalle Ristiinaan vii-
me vuosisadan alussa on meidankin ajan
mokille matkaajille joitakin tuttuja piirtei-
ta:“... yhtd varmasti kuin kevddn hanget su-
livat vuosittain ja kaupungin kivikadut paljas-
tuivat, yhtd varmasti joka vuosi varattiin iso
juurikori tdyteen makeita evditd, koytettiin
pdrekoreja ja matka-arkkuja, ja nuori toime-
lias perheenidiiti kerdsi laumansa Helsingin ase-
malle. Junayhteys Mikkeliin ei siihen aikaan
suinkaan ollut yhtd mutkaton kuin nykyddn:
ei ollut suoria, mukavia makuuvaunuja Mik-
keliin, vaan Kouvolassa sai yosyddnnd odot-
taa parisen tuntia ja vaihtaa Savon junaan.
Siind diti ja uskolliset palkolliset kantoivat nuk-
kuvat, matkan vaivalloisuudesta autuaasti tie-
tdmdttomadt tenavat Kouvolan asemapenkil-
le jatkamaan onnellista olotilaansa, kiikutti-
vat heiddt taas uuteen junaan kdsivarret her-
paantuneina, ja niin oli joukko aamun valje-
tessa pyhdssd Mikkelissd. Sielld sitten se evds-

tien varsilla varsinkin Kuopiossa seki
Savonlinna — Punkaharju ja Mikkeli —
Ristiina -reiteilli. Sysmin Suopeltoon
syntyi jo varhain kokonainen huvilayh-
dyskunta.

Huvilan laituri oli tuolloin yleensi
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kori kovaksi keitettyine munineen ja makeine
piirakkoineen tutkittiin perusteellisesti aseman
naistenhuoneessa ja syotyd kulutettiin aikaa
kaupunkia ja sen lahiympdristod ihmetellen,
milloin mitenkin, kunnes kuuden tunnin kdrsi-
mdttémdn odotuksen jdlkeen ‘Sorea*laiva ja
myohempind vuosina vallan ‘Louhi’ puhalsi ldh-
totordhdyksen ja alkoi sdtkyttdd Saimaan si-
sdvesid Kallionientd kohti. Evdskoria oli jo
monesti tullattu, kun viimein neljdn, viiden
maissa iltapdivdlld laiva puhalsi komean pit-
kdn puhalluksen — ja katsokaa, tuolla Otra-
saaren ja Tiposaaren vdlistd, katsos tuolla vil-
kahtikin jo Kallioniemen valkea huvilapdidity,
syddntd salpasi onnesta, oli vaikea seisoa alal-
laan — kunnes jykevd kapteeni Karhu komen-
si yldkannelta:“Sakta ramoot, takapakkia, top
tykkdnddn” — ja nyt heitettiin rossi, ja riemu-
kas joukko seisoi matkan rasitukset tdysin
poispuhallettuina ikiomalla laivasillalla.”

(Setald, Salme. Kallioniemi — isainmaa. Suo-
men kirja, Helsinki 1945.)

kiviarkkulaituri ja sen kansi suorakai-
teen, t-kirjaimen tai nuolen muotoinen.
Arkut oli rakennettu hirsisalvoksista,
sisus tdytetty kivilld ja salvokset yhdis-
tetty suurten parrujen varaan tehdyilld
silloilla. Joskus tehtiin arkku kokonaan
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kivilohkareista tai kiviharkoista, jotka
sidottiin toisiinsa raudoilla.

Laiturin varusteisiin kuului yleensi
penkki ja kaiteet, nimikyltti ja lipputan-
ko. Useimmilla huviloilla oli oma laitu-
ri, muttei yhteislaiturikaan vieras ollut.
Silloin laivalaiturin ja oman rannan vili
kuljettiin soutaen.

Onmissa laitureissa oli myds uima-
huone, josta pidsi suoraan portaita pit-
kin uimaan laivamatkustajien katseilta
suojassa. Jotkut uimahuoneista olivat
ndyttivin koristeellisia ja toimivat lai-
vareitilld paikannusmerkkeini. Suuri
osa oli kuitenkin vaatimattomia puna-
mullattuja koppeja. Heiniveden reitil-
14 laiva teki jyrkin mutkan Koukunpol-
vessa juuri Kiuruveden apteekkarin ui-
mahuoneen kohdalla.

VENEILYN UUDET TARPEET

Sisivesiliikenteen vilkasta kautta jatkui

1950-luvulle asti, jolloin sitd tallentui
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elokuviin ja iskelmiinkin. Laivaliiken-
ne taantui nopeasti 1960-luvulla auto-
istumisen ja yksityisten moottoriveneit-
ten yleistymisen takia.

Vanhat laiturit jiivit rappiolle ja
raunioituivat. Hirsirakenteita kevyem-
mit laiturit ja venevajat valtasivat yksi-
tyisrannat ja harventuvien laivarantojen
laiturit uusittiin betonirakenteisina.
Kevyt ponttoonilaituri on varmasti ny-
kyisin yleisin mokkilaituri. Hirsiarkut
olivat kuolla sukupuuttoon ja kiytei-
mittdmien laiturien jdinteet poistettiin
rannoilta 1980-luvun kuluessa. Vuosi-
tuhannen lopulla on joitakin yksittiisid
hirsiarkkulaitureita rakennettu uudes-
taan veneilyn kiyttoon ja samalla muis-
tuttamaan entisajan liikenteesti.

Vesiliikenne on painottunut viime
vuosikymmenini pitkien matkojen uit-
toihin ja tavarakuljetuksiin ja toisaalta
yksityisveneilyyn. Matkustajalitkennet-
td palvelevat risteilyalukset ovat sen si-
jaan pitkilti kadonneet viyliled. Laitu-
reita rakennetaan edelleenkin — palve-
lemaan nyt huviveneilyn, moottorive-
neitten ja purjeveneitten, tarpeita. Lai-
turien muodot ovat moninaiset ja vaih-

Ristiinan Pyorasalmen huvilan laituri on tekeilld uudes-
taan. Kuva: Kirsti Kovanen.
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televat suuresti pistolaitureista moni-
muotoisiin merillid purjehtijoiden huvi-
venekeskuksiin, marinoihin.
Vanhoista reiteistid kertovat vield
muutamat vanhat kummelit, kiytostd
poistettuina ja mustiksi maalattuina.
Tavarasatamia on Saimaalla parikym-
menti ja liikkenne on ympirivuotista.
Kaupunkien ja kirkonkylien satamat
ovat niilld paikoilla, mihin ne vilkkaa-
na hoyrylaivakautena tehtiin. Satama-
laitureita on toki uusittu jo useaan ker-
taan. Joissakin satamissa on vieli tallella
alkuperiisii kiveyksii ja hoyrylaivakau-
den rakennuksiakin ja Savonlinnan to-
rilla voi sentiin vield tuntea samoja ly-
hyen ja kiihkein kesin laivakauden
tunnelmia kuin isoisd ja isoditi kokivat.

Eviiti laiva- ja laiturimatkoille:

Kauppinen, Eeva-Liisa. Kesi Saimaalla. Savon-
linnan maakuntamuseo, Savonlinna 1998.

Kuusisto, Esko (toim.). Elivi Saimaa. Tammi,
Helsinki 1999.

Hakkari, Lasse; Saukkonen, Sari (toim.). Psi-
Jjénne, suomalainen suurjirvi. Jyviskylin
yliopisto/ympiristotieteet, Jyviskyld-seura
ry. ja Piijinne-luontokeskus, Jyviskyld
1998.

Setild, Salme. Kallioniemi — isinmaa. Suomen
kirja, Helsinki 1945.

www.nba.fi > Suvorovin kanavat
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www.savonlinna.fi/museo > Riihisaari
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NATVERK AV KAJER
OCHVILLABRYGGORI
INSJOFINLAND

En forntida resande rorde sig i Insjo-
finland till fots, pa skidor; med eka eller
bat, och tog iland pa skyddade och
vackra sandstrander.Vattendragen i sig
var utmarkta farleder, sommartid saval
som vintertid. Vintervagar ar stallvis
annu i bruk, men de permanenta vin-
tervagarna och vintergastgiverierna till
resandes tjanst lades officiellt ned i
borjan av ar 1956.

Vid insjoarna har det som mest
funnits hundratals stéllen for av- och
ombordstigning av passagerare, stallen
som tjanade bade fjarr- och nartrafi-
ken, till och med trafik pa utlandet.
Passagerartrafiken blev linjetrafik re-
dan i slutet av 1800-talet.

Under senare delen av |800-talet
borjade stadsborna bygga sommarvil-
lor vid insjolederna. Till utrustningen
pa en brygga horde i allmanhet en bank
och racken, en namnskylt och en
flaggstang. De flesta villor hade egen
brygga, men gemensamma bryggor var
inte okdnda de heller. P32 den egna
bryggan fanns ocksa en badhytt med
trappor som ledde direkt ut i vattnet,
i skydd for batpassagerarnas blickar.



KANAVAT SISAVESI-
MATKOJEN KOHOKOHTINA

P4ivi Vattulainen

tarkastaja, Kanavamuseo

Kanavat ovat aina olleet matkustajia
kiinnostavia paikkoja jirvi- ja jokimai-
semassa — saapuivat he niille vesitse tai
maitse. Sulkurakenteet ja itse sulutus-
tapahtuman erikoisuus kiehtovat edel-
leen ihmisii. Yleensi satamien ja liiken-
neviylien kohdalla kulkuneuvo on liik-
kuva, toimiva osapuoli. Kanavalla sen
sijaan sulkurakenteiden toiminta saa
aikaan jinnittdvin tapahtumasarjan,
jonka seurauksena alus siirtyy veden-
pinnan tasolta toiselle. Sulkukammion
hiamiryys ja raskaat portit, joiden luu-
kuista vesi kuohuen ryéppyii, luovat
tilanteelle oman tunnelmansa.

KANAVAMAISEMAN SYNTY

Kun valtio alkoi 1800-luvun alkupuo-
lella rakennuttaa litkennekanavia, kiin-
nitettiin jo alussa huomiota my$s ym-
piriston kehittimiseen niiden matkai-
lullisen suosion lisiimiseksi. Kanavien
kdyttoon tarvittavat rakennukset tehtiin
kulloisenkin rakennustyylin mukaises-
ti, usein hyvinkin niyttiviksi.
Parhaan ja monipuolisimman esi-
merkin tisti on muodostanut Saimaan
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kanava, jonka maine on houkutellut
matkailijoita ulkomailta saakka. Aika-
naan Pietarin ja Viipurin ldheisyys toi
sinne kesiisin huomattavan miirin
matkailijoita. Osa matkustajista oli py-
syvid kesdasukkaita, jotka saapuivat vie-
raineen vuorolaivoilla suoraan omaan
laituriinsa. Osa taas oli lipikulkumat-
kalla jirvialueelle tai sisimaasta ranni-
kolle.

Kanavien merkitysti silloiselle Suo-
men suuriruhtinaskunnalle korostettiin
kiinnittamailla erityistd huomioita alu-
een rakennusten, rakenteiden ja maise-
man edustavuuteen. Matkustavaisia
varten oli sulkujen yhteydessi pienii
puistikoita hyvin hoidettuine pensasai-
toineen ja koristeistutuksineen. Sai-
maan kanavalla keskeisid paikkoja ko-
misti usein myds kanavan rakentajille
omistettu muistokivi tai -kirjoitus. Lau-
ritsalassa sijaitseva ylin sulku ja rullasilta
olivat samalla portti kanavalle ja Sai-
maalle. Korkean sillan kivikaarien yli-
puolelle oli kiinnitetty keisarien muis-
tolaatat juhlistamaan lidpiajoa.

Pielisjoen kanavan ensimmiinen
sulku, Joensuun sulku, rakennettiin
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myos keisarivallan kunniaksi vaikutta-
vaksi sisadntuloksi vesireitille. Kanavan
suulla oli kaksoiskotkapatsas ja sulun
vieressd sijaitsivat kanavapiillikon ja
kas66rin varsin suuret ja komeat virka-
talot. Koristeellinen rullasilta tidydensi
vaikutelmaa.

Tirkeimpien virkatalojen ympiiril-
le rakennettiin hienostuneet puutarhat
hiekkakiytivineen ja kukkaistutuksi-
neen. Kanavien varsilla sijainneille hu-
viloille ja virkataloille oli tyypillisti, ectd
niiden paraatipuoli ei ollut tielle, vaan
kanavalle piin.

Puustoa hoidettiin kanavilla esimer-

killisesti. Jo ensimmiinen valtiollinen
sulkukanava, vuonna 1840 valmistunut
Taipaleen kanava, reunustettiin pitkin
koivurivein. Pitkit puurivit ovat sen
jilkeen olleet tunnusomaisia suomalai-
sille kanavaympiristoille. Ne ovat ra-
janneet kanava-alueen ympiristostd ja
tarjonneet samalla juhlavan kehyksen
kanavan lipikululle. Niilld on ollut kiy-
tinnollinenkin merkitys, silld ne ovat
toimineet tuulensuojina aluksille. Ko-
timaisten puulajien ohella kanaville is-
tutettiin my®s vierasperiisii lajeja, ku-
ten tammia, lehmuksia, vaahteroita ja
pihtoja, joita kiytettiin varsinkin mer-

Mustolan sulku Saimaan kanavalla pari vuotta uudelleenrakentamisen jalkeen vuonna 1939. Sulku ja sen kaytto-
rakennukset uusittiin jalleen 1960-luvulla. Kuva: Kanavamuseon kuvakokoelmat.
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kittdvien kanavakohteiden, muisto-
merkkien ja rakennusten korostami-
seen.

Varsinkin Saimaan kanavan varrel-
la oli paljon ulkopuolisille vuokrattuja
kanavapalstoja. Niille pyrittiin saamaan
vuokralaisia, jotka kykenivit kustanta-
maan komeita rakennuksia ja puutar-
hoja kanavaympiriston kaunistukseksi.
Yhdessi kauniiden luontokohteiden
kanssa tistd kaikesta syntyi maisemal-
jon ylistavid matkakuvauksia ja muistel-
mia jilkipolville. Sodat ja kanavan uu-
delleen rakentamiset 1930- ja 1960-
luvuilla ovat aiheuttaneet sen, ettd vain
pieni osa vanhasta rakennuskannasta ja
ympiristostd on siilynyt.

MATKAILIJA KANAVALLA

Kanavalle saapuminen ja sielti lihtemi-
nen ovat aina olleet kokemuksena eri-
laisia, riippuen kokijan asemasta ja teh-

tavastd.
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Matkailija kiinnittdd huomionsa
kanavan kauneuteen ja hyvin hoidet-
tuun puistoon seki rakennuksiin. Hi-
nelle ovat tirkeitd myos palvelut, esi-
merkiksi kioskit ja hotellit. Kanavalle
saapuminen merkitsee toisinaan pit-
kdin matkaan mielenkiintoista vaihte-
lua, jolloin voi olla mahdollista vihin
jaloitella maissa, katsella maisemia ja
kanavan toimintaa.

Siihen aikaan, kun matkustaminen
sisdvesilaivoilla oli yleist4, saapui kana-
valle usein sdidnnéllisesti myds lihiym-
piriston asukkaita ja kesivieraita. Lai-
voja “passattiin”, toisin sanoen mentiin
vastaan, kun vuorolaiva kulki kanavan
lapi. Siind oli samalla mahdollista tark-
kailla matkustajia, laivoja ja niiden mie-
histod, tavaroiden ja karjan lastaamista
ja purkamista seki kuulla uutisia. Su-
luille kerdintyi paikallisia asukkaita
my6s myymiin marjatuokkosia ja ki-
SitOitd.

Mikili huvila sijaitsi sopivassa pai-
kassa, saattoi silld olla oma laivalaituri.

Joensuun sulku oli portti Pielisjoen kanavareitille. Oi-
kealla on keisarillinen kaksoiskotka, vasemmalla sulku,
rullasilta sekd kanavan virkataloja. Postikortti 1900-lu-
vun alusta. Kuva: Kanavamuseon kuvakokoelmat.
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Saimaan - kanava. Saima - kanal.

Lauritsalan rullasilta on vedetty syrjaan, kun alus saapuu kanavalle. Sillan kivikaarien ylapuolelle on kiinnitetty keisareille
omistetut muistolaatat. Postikortti |900-luvun alkupuolelta. Taisto Revon kokoelma.

Muussa tapauksessa turvauduttiin ka-
navan yhteisiin laitureihin, joiden yh-
teydessi oli kenties odotuskatos ja kios-
kikin. Varsinaisia odotushuoneita oli
muutamia. Niistd nykypdiviin saakka
on sidilynyt ainoastaan Viiksyn kana-
van odotushuone. Taipaleen kanavalla
Varkaudessa matkustajien odotushuo-
neen kanssa samassa rakennuksessa oli
kanavanvartijan asunto.
Varhaisemmista ajoista on jiinyt
tietoja kanavien kievareista, mm. 1700-
luvun lopulla veniliisten sotajoukkojen
rakentamalta Kiyhkdin kanavalta.
Niisti ei kuitenkaan ole siilynyt kuvia.
Varsinaisia hotelleja ei kanavilla ole ol-
lut muualla kuin Saimaan kanavalla,
jossa niitd oli Rittijarven lisiksi myos
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Juustilassa ja Lauritsalassa.

Juustilan hotelli oli paikallinen seu-
raclimin keskus, jonne autojen yleistyt-
tyd saavuttiin Viipurista saakka iltaa
viettimiin. Hotelliin kuului useita ra-
kennuksia, joissa oli majoitustiloja, ra-
vintola, pesula ja vielipd sievi leikki-
mokki.

Saimaan kanavalla tirkein saapu-
mis- ja lihtopaikka oli kuitenkin Rit-
tijarvi. Kesiisin alueella riitti vilskettd,
kun Viipurista saapui piivittdin jopa
kymmenii pienii matkustaja-aluksia.
Niiden matkustajat siirtyivit Rittijir-
ven hotellin pihalta lihteviin diligens-
sivaunuihin ja jatkoivat matkaansa koh-
ti maineikasta Imatran koskea. Dili-
genssit olivat usean hevosen vetimii
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tilavia kaarevakattoisia umpivaunuja.

Lauritsalan sulun lihelld sijaitsi ai-
kanaan kanavan suurin hotelli Szimaa
seki olutpanimo, joka tarjosi virvokkei-
ta matkustavaisille. Nimi rakennukset
ovat yhi olemassa ja nykyisin asuinkiy-
tossa.

LAIVA SAAPUU KANAVALLE

Vaikka kauniit kanavat ovat varmasti
viehittineet myos kanavalaivojen mie-
hist6jd ja kanavalla tyoskentelevid, on
heidin nikokulmansa ollut erilainen
kuin matkailijalla ja satunnaisella ohi-
kulkijalla.

Miehiston kannalta on ollut kes-
keistd nopea piisy kanavan sulkujen
lapi. Heitd kiinnostavat my6s esimer-
kiksi viylimerkit ja merkkivalot sekd
lastauspaikat. Saapuvaa alusta ohjaavat
kanavalle viylimerkit. Entisaikaan ka-
navan piissi sijaitsivat usein kummelit
ja joissakin oli oma loisto. Saimaan ka-
navan ylipiissi oli aikanaan pieni pui-

nen majakka, joka korvattiin tiiliselld
majakkarakennuksella 1930-luvulla.
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Aina ei kanavan lipi kulkeminen
onnistunut ilman viivytyksid. Rahti-
alukset odottivat etuajo-oikeutettujen
matkustaja-alusten sulutusta tai joskus
piivikausia alusruuhkan purkautumis-
ta, hinausta tai korjaustelakalle paisyi.
Lihistoltd oli toisinaan tarjolla ajanku-
lua odotteluajaksi. Saimaan kanavan
suulla Lauritsalassa sijaitsee Saunasaari,
jonka palveluiden hieman kyseenalai-
nen maine takasi paikalle aikanaan van-
kan suosion laivamiesten keskuudessa.

Kun kanavat vieli olivat maksulli-
sia, kapteenin oli tehtivi kanavakas66-
rin toimistossa selkoa aluksen lastista.
Kullakin kanavareitilld oli yleensi yksi
maksunkantokonttori, mutta Saimaan
kanavalla niiti oli kaksi, toinen Musto-
lassa ja toinen Juustilassa. Kanavien
hoitajat, kasiirit, olivat merkittivii vir-
kamiehii ja heidin virkatalonsa sen
mukaisia. Esimerkkini niistid raken-
nuksista mainittakoon Kolun kanaval-
la Tervossa sdilynyt kanavanhoitajan
talo, jonka kuusikulmaista kuistia koris-
tavat kauniit puuleikkaukset. Konttorin
ja kuistin vilisessd seinissid on puinen
luukku maksutoimitusta varten. I.O.

Viked on saapunut Juustilan sululle vastaanottamaan
Kuopio-alusta. Postikortti 1900-luvun alusta. Kuva:
Kanavamuseon kuvakokoelmat.
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Hoyryalus Lavolan sulussa Saimaan kanavalla. Oikealla on matkustajien odotuskatos taustanaan hyvin leikatut, pitkat

pensasaidat. Postikortti Taisto Revon kokoelmasta.

Telénin suunnittelema suurikokoinen
rakennus valmistui vuonna 1894.
Kanavien yhteydessi oli myos mui-
den virkamiesten asuinrakennuksia,
kuten sulkuvahtien ja -renkien, raken-
nusmestarien ja puutarhurien taloja.
Oli my®ds virkamiesten asuinkasarmei-
ta, joissa oli useita huoneistoja. Niihin
kuului omat talouskellarit ja osuudet
yhteisesti ulkorakennuksesta. Useita
tillaisia, yleensi kolmen perheen kiyt-
t66n tarkoitettuja taloja, on siilynyt
Saimaan kanavalla. Ne ovat kaikki ark-
kitehti Thure Hellstromin suunnittele-
mia. Hellstrom suunnitteli 1900-luvun
alkuvuosikymmenini huomattavan
miirin rakennuksia valtion laitoksille.
Muita tirkeitd kanava-arkkitehteji oli-
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vat Heiniveden Karvion kanavaraken-
nukset suunnitellut Bruno Granholm
sekd Nilsiin Lastukosken ja Virtain
Herraskosken kanavien rakennukset
piirtinyt Gustaf Nystrom.
Pienemmilld kanavilla oli yleensi
vain sulkuvartijan talo ulkorakennuksi-
neen. Saimaan kanavalla sen sijaan oli
kaksi hallinnollista keskusta, Mustola ja
Juustila, jotka muodostivat oikeita ka-
navayhdyskuntia. Niissi oli verstaita,
varastoja, kirjastoja, ylempien virka-
miesten asuintaloja jne. Uudet, vastaa-
vat yhdyskunnat rakennettiin 1960-lu-
vulla Mustolaan ja Nuijamaalle kana-
van uudelleenrakentamisen yhteydessi.
Valtion virkataloille oli pitkilti
ominaista yhteiset tyylipiirteet ja tilarat-
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kaisut. Kun rautateiti alettiin rakentaa,
kopioitiin monia rakennussuunnitel-
mia kanavien vastaavista. Niinpi esi-
merkiksi sulkuvahtien ja ratavahtien
virkatalot muistuttavat suuresti toisi-
aan. Seki kanavilla etti rautateilld oli
my6s omat puutarhurinsa ja taimitar-
hansa, jotka huolehtivat alueidensa is-
tutuksista.

Lihtevit alukset tarvitsivat vililld
myos luotsia avukseen ja monilla kana-
villa onkin sijainnut luotsien virkatalo-
ja. Niitd on nykyisin jiljelld mm. Tai-
paleen, Oravin ja Ahkionlahden kana-
villa. Alusten halkojen ym. tavaroiden
lastausta varten oli lastauslaitureita,
makasiineja ja kellareita. Kanavien yh-
teydessd toimi my®ds useita telakoita,
mm. Taipaleen, Jakokosken ja Musto-
lan telakat, joissa alukset saattoivat poi-
keta korjauttamaan matkan varrella sat-
tuneita kolhuja.

Kanavan tydntekijoiden kannalta
aluksen tai tukkilautan tulo merkitsi
tyotd ja tarkkavaisuutta. Sulkuvartija
vastaanotti aluksen avaamalla kanavan
portit ja huolehti sulutuksen turvallises-
ti. Sulun #irelld sijaitsi mys pieni vah-
tikoppi, jossa vartija odotteli aluksen
saapumista. Sihkoistyksen myéti vah-
tikopit korvattiin uusilla kiyttokeskuk-
silla. Nykyisin nimi ovat vaihtuneet
kaukokiyttokeskuksiksi ja sulkujen toi-
minta on pitkille automatisoitu. Samal-
la suuri joukko entisid kanavien virka-
taloja on jddnyt tarpeettomiksi.
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KANAVAT NYKYAJASSA

Kanava-alueilla on ollut monenlaista
toimintaa. Pieni syrjaseudun kanavakin
on voinut olla varsin eloisa, jos se on
sijainnut suositun matkailureitin varrel-
la tai uittoviylin osana, kuten Heini-
veden kanavat. Eri toimintojen vaati-
mat rakennukset ja rakenteet muodos-
tavat kokonaisuuksia, jotka ovat kehit-
tyneet ja muuttuneet aikojen saatossa.
Tirkeimmit kanavareitit on uusittu
useaan otteeseen ja muutosvaiheissa on
entisestd aina my®s hivinnyt jotakin.

Kanavien toiminta on yhi pitkilt
samanlaista kuin ennen, vaikka hoyry-
alusten tilalle ovat tulleet nykyaikaiset
rahtilaivat ja soutuveneiden tilalle
moottoriveneet. Vanhat kanavat ja nii-
den ympiristot tarjoavat menneiden
aikojen nostalgiaa ja uudet kanavat taas
nykyaikaista teknologiaa. Itse sulutus-
tapahtuma on siilyttinyt mielenkiin-
tonsa, vaikka sen ohjaus tapahtuu au-
tomaattilaitteiden tai kaukokiytén
avulla.

Matkustamisen painopisteen muut-
tuminen aiheuttaa sen, etti kanavalle
saavutaan useimmiten autolla, jolloin
vilkkaimpien teiden varsilla olevat ka-
navat saavat eniten kivijoitd. Kanava-
alueen tapahtumat, museot ja mielen-
kiintoiset kanavarakenteet ovat tuoneet
kuitenkin aluksia ja vikei syrjemmiille-
kin. Kanavien ja vesiliikenteen virikis
menneisyys hahmottuu nykyajan ihmi-
sille aivan uudella tavalla autenttisessa
ympiristossd vanhojen sulkujen #irel-
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l4. Kanavareittien matkailumahdolli-
suuksia ei ole meilld, piinvastoin kuin
monissa maissa, vieli tdysin hyddynnet-
ty, vaikka juuri sitd kautta voitaisiin
turvata moni hieno kokonaisuus jilki-
polvien ihailtaviksi.
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KANALBYGGNADER

Nar staten i borjan av 1800-talet bor-
jade bygga trafikkanaler, gick man
genast fran borjan in for att skapa en
miljo som skulle locka turister till ka-
nalerna. Byggnader for bruk vid ka-
nalerna uppfordes enligt gangse bygg-
nadsstil, ofta mycket statliga byggna-
der.For de resande fanns det vid slus-
sarna sma parker med vilskotta
hackar och prydnadsvaxter.

Den framsta kanalen, Saima ka-
nal, har lockat resande dnda fran ut-
landet, i synnerhet fran S:t Petersburg
och Viborg. En del sommarboende
anlande med sina gaster med kanal-
bat direkt till den egna bryggan. An-
dra var pa genomresa till insjoomra-
det.

Folk fran trakten och sommargis-
ter begav sig ofta ner till kanalen for
att invanta batarna som gick i reguljir
trafik.Vid slussarna samlades man for
att bl.a. hora nyheter och silja nave-
raskar med bar och handarbeten.

Slussvakten tog emot baten gen-
om att oppna portarna och varsamt
slussa in den i kanalen. Han hade sin
stuga och tjansteparcell invid slussen.
Vid slussen fanns det ocksa en liten
vaktkur, dar vakten vintade pa att
baten skulle anlinda. | och med elekt-
rifieringen ersattes vaktkurerna med
elcentraler. Numera ar slussarna i stor
utstrackning automatiserade.



