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JOHDANTO

Pohjoismaiden historiassa ja kulttuurissa on merilld ollut aina keskeinen asema. Tdma& on luonnollista ottaen
huomioon alueen talousmaantieteellisen sijainnin: Englannin kanaali, Pohjanmeri, Tanskan salmet ja

ltdmeri lahtineen muodostavat pohjoisessa Valimeren kulttuuripiiria vastaavan alueen.

Suomi on merivaltio useasta ndkdkulmasta katsottuna. Meri muodostaa runsaan kolmanneksen
rajoistamme ja rantaviivaa Suomella on noin 4 600 kilometrid. Lisdksi asutus seké talouseldma ovat
keskittyneet rannikolle tai sen tuntumaan. Suomesta on lahdetty meriteitse matkalle jo vuosisatojen ajan.
Turussa oli 1600- ja 1700-luvulla pieni laivasto matkustajia ja rahtia kuljettaneita purjealuksia, joita
kutsuttiin paketeiksi. ! Kehitys vaatimattomista pakettialuksista nykyaikaisiin uiviin loistohotelleihin on ollut
huimaa ja monien vaiheiden vérittdmaa. Merenkulkua pidetdan usein hyvin nostalgisena ja romanttisena
liilkkumismuotona, mutta taustalia on paljon arkista ty&td, vastoinkdymisid ja ankaraa kilpailua - tyynta ja

myrskya.

Merenkutun tutkimus on vield varsin puutteellista ja erityisesti matkustajaliikenne on ja&nyt tutkijoiden
mielenkiinnossa kauppa- ja talvimerenkulun varjoon. Syyné tahan lienee ainakin se, ettei matkustajaliikenne
ole ollut taloudellisesti niin merkittdv&a kuin muu linjaliikenne. Vaikka Suomi on ollut kokoonsa ja
vaestomaérédansd ndhden merkittdva merenkulkumaa, sen matkustajalaivasto on ollut melko pieni.
Tutkimuksen vh&isyys ei ole pelkdstiddn suomalainen ilmié vaan kansainvélisestikin matkustajaliikenteen
tutkimus on jadnyt vahéiselle huomiolle. Matkustamisen lisddntyessa ja sen taloudellisen merkityksen

kasvaessa kiinnostus matkustamisen historiaan saattaa kuitenkin olla herddméssa.

Ty06ni suomalaisesta matkustajalaivaliikenteestd keskittyy vuosien 1919 - 1939 véliseen ajanjaksoon. Vasta
itsendistyminen ja kansalaissodan pdattyminen mahdollistivat merenkulun kehittdmisen ja tekivat oman
laivaston vélttaméattdmaksi. Kehitys jatkui suotuisana aina uuden sodan syttymiseen saakka vuoteen 1939.
Historiallisten tapahtumien lisdksi ajanjakson rajaamiseen vaikutti Iihdemateriaalin saatavuus. Vasta
marraskuun 4. pdivdna 1921 annettiin asetus tilastollisten tietojen antamisesta alusten saapuessa satamaan
tai poistuessa sieltd. Tiedot lahetettiin edelleen tulliasemien toimesta Merenkutkuhallitukselle. > Néin ollen

luotettavien tilastojen kéytté matkustajaliikenteen osalta on mahdollista vasta vuodesta 1923 [dhtien.

1. Malmberg, Thure, Matkustajat ja laivat. Riimala, Erkki ( toim. ), Navis Fennica. Suomen merenkufun
historia, osa 2. Porvoo 1994. s. 63
2. SVT 1 Bb, Merenkulku 1923 - 1927. s. 5, esipuhe



Olen halunnut keskittyd tydssani kehitykseen, joka kahden vuosikymmenen kuluessa tapahtui
matkustajaliikenteessd. TAma kehitys loi vankan pohjan nykyiselle tilanteelle. Risteilyt ovat olleet suosittuja
1990-luvulla ja matkustajista kdydadan kovaa kilpailua yhtididen vélilla. Hinnat ovat laskeneet ja palveluja on
samaan aikaan lisétty. On mielenkiintoista palata aikaan, josta nykyinen tilanne on saanut alkunsa. Kuinka
laivamatkustaminen on muuttunut ja kehittynyt? Entd matkustajat? Olen halunnut tuoda esille my6s
Suomen pohjoisen sijainnin merenkululle aiheuttamia ongelmia ja erityispiirteita, jotka nousivat

Iahdemateriaalia tutkiessani jatkuvasti esille.

Lahdemateriaalin perustana ovat tilastot : Suomen Virallinen Tilasto, 1 Bb Merenkulku sekd XXVIiI
Siirtolaisuus. Tilastollisen pdatoimiston julkaisemaa Tilastokatsauksia olen kayttanyt tietojen tarkistamisessa
ja varmistamisessa. Arkistoldhteita hyddynsin tutkiessani Finska Angfartygs Aktiebolag - Suomen
Héyrylaiva Osakeyhtitn vaiheita. Siirtyminen purjelaivoista hdyrylaivoihin merkitsi paitsi tehokkuuden myds
kustannusten kasvua. Hoyrykoneisto maksoi usein enemman kuin itse laiva. Koska hdyrylaivaliikenne vaati
yksityisille liian suuria pddomia, oli valttamatontd perustaa yhtioita. 3 TyOssani kasittelen kahta
merkittavintd matkustajahdyrylaivavarustamoa: Finska Angfartygs Aktiebolag - Suomen Hayrylaiva

Osakeyhtit ja Angfartygs Aktiebolag Bore.

Kirjallisista 1dhteistd haluan mainita erityisesti Jorma Pohjanpalon merenkulkua késittelevén tuotannon.
Han on késitellyt aihetta monipuolisesti seké kansallisesta ettd kansainvilisestd ndkdkulmasta. Samoin Yrjo
Kaukiaisella on kansainvalisestikin tunnustettua tutkimusta merenkulusta. Seké Pohjanpalon ett3
Kaukiaisen tutkimukset ovat olleet tydni perusteoksia. Kirjallisuuden ongelmana on ollut ep&tarkkuus
finjaliikenteen siséllosta. Linjaliikenteessa laivat liikenndivat sdénndllisesti tietylld reitilld kahden tai
useamman sataman vélilld ja ne ottivat mukaansa matkustajia ja lastia tai ainoastaan matkustajia tai lastia.
Lastilaivassa sai kuljettaa enintdan kaksitoista matkustajaa. Jos laivassa oli hytit useammalle kuin
kahdelletoista matkustajalle, sitd pidettiin matkustajalaivana. Tdma merkitsi kdytdnndssa, ettd esimerkiksi
laivan varmuuslaitteiden , kuten paloturvallisuus- ja pelastusvalineistdn tuli olla kansainvélisten
meriturvallisuussopimusten mukaisia. * Kevennyksen4 ja ajankuvauksena olen siteerannut mm. Mika

Waltarin vérikkéita ja omakohtaisia matkakertomuksia.

Aloitan tydni esittelem&la matkustajaliikennettd vuoteen 1919 saakka. Tarkoituksenani on koota lyhyesti
tausta varsinaiselle kasiteltdvalle ajanjaksolle. T&m& on mielesténi valttdmatonta ottaen huomioon, kuinka
merkittdvié tapahtumia tdhan kauteen liittyy sek&d maailman ettd Suomen historiassa. Liitédn taustaan myds
Suomen matkustajalaivaliikenteen erityispiirteiden késittelyn, johon térkeimpéné piirteené kuuiuu

talvimerenkulku.

3. Rosen, Bo, Laivojen kirja. Porvoo 1959. s. 34
4. lbid., s. 64



Suomen ja ulkomaiden vililld tapahtunutta matkustajalaivaliikennettd késittelen seuraavien kysymysten
avulla : miksi matkustettiin ( matkustamisen motiivit ) ? ; kuinka suosittua matkustaminen oli

( matkustajamé&arien kehittyminen ) ? ja minne matkustettiin ( matkustajien maaranpad ) ? Tyoni
viimeisessd osassa késittelen vuosien 1929 - 1939 valista ajanjaksoa, jota leimasivat taloudelliset vaikeudet
seké levottomat poliittiset olot ja sodan pelko. Tarkoituksenani on selvittd4, kuinka paljon naills tekijoilia oli
vaikutusta matkustajalaivaliikenteeseen.

" Muistan, kuinka joskus poikana menin rantaan laivojen ldhtdaikana katselemaan

ihmisié, jotka olivat niin onnellisia, etta padsivat matkustamaan ulkomaille. Rakastin

jo silloin Ariadnea, -sen ympairilld oli valtavan romanttinen ilmapiiri ja ulkomaiden tuntu.
Olin katkera silloin, uskoin, etten itse koskaan péésisi mukaan, -vihasin kaikkia niits, jotka
passivét. Laivan Iahdettyd hain kaikkein autioimmat kadut, kdvelin iltaan asti sydan taynna
surua ja katkeraa uhmaa. "

( Mika Waltari, Yksindisen miehen juna. Porvoo 1954.)



1. SUOMEN MATKUSTAJALAIVALIKENTEEN KEHITTYMINEN ENNEN VUOTTA 1919

1.1. HOyrya vesille: matkustajaliikenteen pioneerit

Kuten Johdanto-osassa mainitsin, oli Turussa jo 1600- ja 1700-luvulla nk. pakettilaivasto
matkustajaliikennettd varten. Matkustajaliikenne kaynnistyi varsinaisesti vasta 1830-luvulla, kun
ensimmaiset hdyrylaivat otettiin kdyttddn. Uranuurtaja hdyrylaivaliikenteessé oli sisévesialus llmarinen , joka
teki ensimmaisen matkansa elokuussa 1833. > Hoyrylaivat laajensivat pian liikkenndintiddn myds merille ja
ensimmainen merililkkenteen hoyrylaiva , Furst Menschikoff , aloitti tyonsa lokakuussa 1836. Laivan runko
oli rakennettu Turussa, mutta hoyrykoneisto asennettiin Norrkdpingissd. Paluumatkalla Ruotsista Furst
Menschikoff kuljetti ensimmaiset kolmetoista matkustajaa Turkuun. ® Aikataulun mukainen saannéllinen
liikenne Turusta Tukholmaan seké Helsingin kautta Tallinnaan ja Pietariin alkoi vuosina 1837 - 1838.

Pietariin liikennoi Englannista tilattu Storfursten .

Ensimmaisia laivalinjoja suunniteltaessa korostettiin erityisesti matkustajaliikenteen tarpeita.
Ymparivuotisen laivayhteyden luominen Suomesta Skandinaviaan oli matkustajaliikenteen ohella tarkeda
myds postinkuljetukselle. Liikenne keskittyi aluksi itdmerelle ja kolmeen satamakaupunkiin: Tukholmaan,
Pietariin ja Lyypekkiin. Ensimmainen Itdmeren ulkopuolinen sdénndllinen laivalinja avattiin vuonna 1874
Vaasasta Englantiin. ° Sasnnéliisten linjayhteyksien luomisessa ja laivanvarustuksen kehittdmisessa oli
ratkaiseva merkitys Finska Angfartygs Aktiebolagetilla, joka perustettiin Helsingissa vuonna 1883,
Perustajina olivat Lars T. Krogius ( 1832 - 1890 ), Wilhelm Hacman ( 1842 - 1925 ) sekéd Eugen Wolff
(1851 -1937). ' Yhtisn toimintatavoitteet kiteytettiin rekistersintiasiakirjaan seuraavasti:

" FAA, konstitueradt pé grund av stadgar stadfistade den 20 oktober 1883, har till &ndamal
att bedrifva rederirdrelse savél @ allmin fraktfart som for uppratthallande af regelbundna
angbatsférbindelser mellan finska och utldndska hamnar, dfvensom att drifva annan i

samband harmed stdende rorelse. ” '

5. Pohjanpalo, Jorma, Suomi ja merenkulku. Helsinki 1965. s. 90

6. Riimala, Erkki, Suomen ensimmaiset hdyrylaivat. Riimala ( toim. ) 1994. s. 35

7. lbid., s. 42

8. Ibid., 37

9. Pohjanpalo 1965. s. 135

10. Suviranta, Bruno, Suomen Hbyrylaiva Osakeyhtié 1883 - 1958. Helsinki 1958. s. 17 - 18. myds LITE 2

11. Patentti- ja rekisterihallituksen arkisto. Suomen Héyrylaiva Osakeyhti6 - Finska Angfartygs Aktiebolag.
Rekisterinumero 5.916; diaarinumero 109 /3120; 17. huhtikuuta 1920. § 1



Yhtién osakepadoma oli kaksikymmenté miljoonaa Suomen kultarahaa ( finskt guldmynt ) , joka jaettiin

20 000 tuhannen markan osakkeeseen. 2

FAA sai kilpailijan, kun 6. maaliskuuta 1897 tehtiin paatés Angfartygs Aktiebolaget Boren eli Hoyrylaiva
Osakeyhtio Boren perustamisesta. Yhtion osakepddoma oli 500 000 markkaa jakautuneena viiteensataan
nimellisarvoltaan tuhannen markan osakkeeseen. Boren toimintatavoitteena oli Turun ja Tukholman vélinen
saanndllinen, kokovuotinen liikkenne. Osakkeenmerkitsijoing oli enimmakseen turkulaisia yrittdjid, kuten
Victor Forselius, C.M. Dahistrom, Gustav A. Lindblom, Fredrik Rettig, Alfred Jacobsson, Carl Akerman jne.
Boren ensimmaiset neuvottelut olivat sen toimintaedellytysten kannalta elintérkeitd: ahvenanmaalaisten

my&tamielisyys yritykselle sekd FAA:n lupaus pidattaytya toistaiseksi kilpailusta Turku-Tukholma -linjalla. 3

Ennen ensimmaéisen maailmansodan syttymista FAA:lla oli kaikkiaan kolmetoista matkustajahdyrylaivaa,
joiden yhteenlaskettu tonnisto oli 20 400 bruttorekisteritonnia. Kokonaisuudessaan FAA:n laivasto koostui 34
aluksesta ( lastilaivoja, hinaajia ja matkustajalaivoja ), joten matkustajalaivojen osuus koko laivastosta oli
yli 38 %. Kokonaistonnisto oli 44 027 brt:a, josta matkustajalaivojen osuus oli noin 46 %. Bore-yhti6ll4 oli
puoiestaan nelja matkustajalaivaa: Bore /, Bore Il, Skiftet ja Delet, jotka kaikki liilkenndivat Ruotsiin. 1
FAA:n suurimmat alukset toimivat lshes poikkeuksetta siirtolaislaivoina. Yhtioén, ja Suomen, suurin
matkustajalaiva oli Titania /I, jossa oli tilaa kaikkiaan 739 matkustajalle. Tallaiseen méaaraan eivat FAA:n
laivat yltdneet 1970-luvun taitteessakaan. Titanian bruttovetoisuus oli 3 500 rekisteritonnia ja 4 500 ihv:n
hoyrykoneella saavutettiin 14,5 solmun nopeus. " Siirtolaiskuljetuksiin olivat keskittyneet FAA:n laivoista
myds Arcturus, Astraea I, Polaris seka Urania ll. Arcturus hankittiin yhtiélie vuonna 1899 ja sen hinta oli
1 317 000 markkaa.

12. Patentti- ja rekisterihallituksen arkisto. Suomen Hoyrylaiva Osakeyhtié - Finska Angfartygs Aktiebolag.
Rekisterinumero 5.916; diaarinumero 109 / 3120; 17. huhtikuuta 1920. § 1

13. Lodenius, Erik, Meren avara tydkenttd. Hoyrylaiva Osakeyhtio Bore 1897 - 1972. Helsinki 1972.
5. 20 - 21. Ks. myds LITE 2

14. Luvut on koottu seuraavista lahteista: Pietikdinen, Matti; Sjostrom, Bengt, The Ships of Our First
Century.The Effoa Fleet 1883 - 1983. Keuruu 1983. Navis Fennica, osa 2: Boren ja FAA:n
ulkomaanliikenteen matkustajahdyrylaivoja ennen toista ms:a ( laatineet Erkki Riimala ja Raimo A.
Wirrankoski ) s. 147 - 148

15. Malmberg, Thure; Neumann, Arnold, Valkeat laivat. Helsinki 1971. s. 21 - 22. Pietikd@inen, Sjostrém,
1983. s. 40. Kirjallisuusléhteissa on ristiriitaista tietoa matkustajamaéristd. Malmbergin esittdmét tiedot
poikkeavat Riimalan ja Wirrankosken seké Pietikdisen ja Sjostromin vastaavista tiedoista, suurim-
millaan heittoa on jopa 50 matkustajaa. Kaytén tydssani Riimalan, Wirrankosken, Pielikéisen ja
Sjostromin esittamia lukuja.



Samana vuonna hankittiin my6s Polaris. Talvililkkenteen yilapitdmiseksi tilattiin kaksi yhdistettya rahti- ja
matkustajalaivaa Astraea ja Urania, jotka kuljettivat Englantiin Hullin-linjan térkeintd vientituotetta: voita.
Laivoissa oli 56 ensimmaisen ja turistiluokan hyttipaikkaa, minka liséksi ne pystyivat kuljettamaan pari

sataa siirtolaista vilikannella. '

Muista FAA:n laivoista sisaralukset Oihonna ja Wellamo oli suunniteltu erityisesti talvimatkustajahdyryiksi
Ruotsiin suuntautuvaa |ahiliikennettd varten. Wellamon ostohinta oli 668 000 markkaa, samoin Oihonnan.
Matkustajatiloiltaaan Wellamo oli hieman Oihonnaa suurempi, silld silhen mahtui kaikkiaan 129 ja
Oihonnaan 96 matkustajaa. Ennen kuin ensimméinen maailmansota syttyi ehti FAA vastaanottaa
" Itdmeren helmeksi " ylistetyn Ariadnen , jonka bruttovetoisuus oli 2 898 rekisteritonnia ja koneteho 2 665

ihv:a. Laivan nopeus oli 14 solmua. '’

Edelld mainittujen laivojen liséksi FAA:lla oli pienempia matkustajalaivoja: von Débeln, Torned ja Uleaboryg,
joiden bruttovetoisuus oli vain keskim&érin 640 rekisteritonnia ja matkustajia niihin mahtui 80 - 120
henkilda. Matkustajamé&ériltdan vahaisimpia olivat Capelia ( 18 matkustajaa ), Mira ( 35 matkustajaa ) ja

Poseidon ( 35 matkustajaa ). Nama kolme laivaa kuljettivat pdaasiassa rahtia. 8

Bore-yhtion matkustajalaivoista ensimmainen nimettiin sattuvasti Boreksi ja se saapui helsingdrildiseltéd
telakalta Turkuun 27. tammikuuta 1898 ja liikkenn&i Tukholmaan. Vuonna 1900 Borelle valmistui uusi
matkustajalaiva Bore Il ja esikoisen nimi vaihdettiin Bore / :ksi. Yhtion matkustajalaivoista suurin oli vuonna
1908 rakennettu Skiftet , jossa oli tilaa 240 matkustajalle. Jo vuonna 1856 rakennettu Delef , jonka Bore

hankki omistukseensa vuonna 1912, pystyi puolestaan kuljettamaan 195 matkustajaa. 19

16. Malmberg, Neumann, 1971. s. 12 - 16. Pietikdinen, Sjostrom, 1983. s. 14, 30 - 31, 45
17. Malmberg, Neumann, 1971. s. 12. Pietikdinen, Sjéstrom, 1983. s. 49
18. Malmberg, Neumann, 1971. s. 97 - 98. Pietikdinen, Sjostrém, 1983. s. 10, 16, 18 - 19, 29, 44
19. Malmberg, Thure, Meriliikenteen matkustajahtyryjen vanavesilld. Navis Fennica, osa 2.
s. 138, 147



KARTTA 1. SUOMALAINEN LINJALIIKENNE VUONNA 1914

Léhde: Pietikdinen, Matti, Merkittdvat rahtilinjojen varustamot syntyvét. Navis Fennica 2.
Porvoo 1994, s. 107




10

Merkittdvad matkailun edistéja oli vuonna 1887 perustettu Suomen Matkailijayhdistys ( SMY ), jonka
keskeisié perustajia olivat August Schauman, Viktor Heikel, J.R. Aspelin, Ragnar Hult ja R. von Willebrand.
Matkailutoiminnan alkuvaiheessa péalinjat olivat selkeét: kotimaan tunteminen ja suomalaisen identiteetin
vahvistaminen. Kansainvélinen toiminta alkoi yhteistyéna ulkomaisten matkatoimistojen kanssa ja ndiden
vilitykselld matkaoppaita ja tiedotteita levisi kaikkiin Pohjoismaihin ja 1880-luvun alussa esimerkiksi
Tiroliin, Lontooseen ja New Yorkiin. Tiedottamisen ohella Suomen Matkailijayhdistyksen térkeita tehtéavia
olivat matkailunahtadvyyksien etsiminen ja kunnostaminen, majoituksen organisointi sekd valmiiden

matkasuunnitelmien laatiminen. %

Matkustajaliikenteen arvostusta heikensi se, ettei sen taloudellista merkitysta pidetty tarkeéna. Aluksi
matkustajaliikenne oli pitkélti rahtikuljetusten armoilla. Erikseen siihen ei vield oletettavasti uskallettu
panostaa, koska ei uskottu matkailun tuovan voittoa. Seuraava katkelma Mika Waltarin kokemuksista kuvaa

hyvin tilannetta sekd kauppamerenkulun ja matkustajaliikenteen vélistd suhdetta:

” Suomen ja Hollannin seka Belgian valilla liikkenndivat FAA:n rahtilaivat " Capella ”, " Fennia”
" Clio ", joissa on moitteettoman mukavat ja asialliset matkustajaosastot. Cliossa en ole
matkustanut, ja Capellasta minulla on vain hyvid muistoja. FAA:n laivoissa on perinnaisesti
erinomainen ruoka ja hyva kohtelu, kunhan vain laiva ehtii 1ahte4 liikkeelle. Mutta
nykyoloissa sitd saa odottaa, ja nimenomaan ulkomailta palatessa matkustaja saa varautua
pitkdan odotusaikaan ja ikdvyyksiin ennen kuin vihdoin paésee laivaan. Matkustajat
merkitsevat talla linjalla varustamolle ja laivan p&aéllystolle vain valttdmatonta pahaa. Lastien
rinnalla ei matkustajilla ole kdytannollisesti katscen endé mitdén arvoa tai merkitysta.
Toiselta puolen taas matkustaja voi tuntea olonsa néissa laivoissa matkaan paastydan niin
turvalliseksi kuin se inhimillisesti katsoen suinkin on mahdollista. Laivojen kappaletavaralastit
ovat monessa tapauksessa satojen miljoonien arvoiset. Tai oikeammin, niiden arvoa ei voi
rahana mitata. Tarvikkeiden puutteen vallitessa kautta maailman ne saattavat olia
korvaamattoman arvokkaita. ltsestdan selvda on silloin, ettei kukaan kapteeni halua saattaa
téllaista lastia vaaraan, vaan purjehtii niin varovasti kuin mahdollista. Matkustajat menevit

siiné sivussa. ”

( Mika Waltari, L&hdin Istanbuliin. Totta ja tarua Euroopasta 1947. Porvoo 1948. )

20. Hirn, Sven; Markkanen, Erkki, Tuhansien jarvien maa. Suomen matkailun historia. Jyvéskyld 1987.
S. 148 - 151, 162. ks. myds LIITE 2



11

1.2. Kolmannen luokan liiketoimintaa Atlantin aalloilla : siirtolaisuus

Tarkasteltaessa matkustajalaivastoa ja sen toimintaa ennen ensimmaistd maailmansotaa, ndkyvimmaksi
piiteeksi nousee siirtolaisuus. Suomen historian merkittavin siirtolaisuuden aalto alkoi 1860-luvulla ja jatkui
aina 1930-luvulle asti. Jouni Korkiasaari on koonnut keskeisimpia tekijoité, jotka ty6nsivat suomalaisia pois
kotiseudultaan ja vastaavasti vetivdt muuttamaan ulkomaille. Suomessa elettiin voimakkaan véestonkasvun
aikaa ja erityisesti maaseudun tilattoman véeston elintaso oli heikko. Perinndnjakokayténtd suosi
maaseudulla perheen vanhinta poikaa muiden lasten joutuessa hakemaan elantonsa kodin ulkopuolelta.
Suoranainen nélké ja puute olivat yleisid Suomessa. Myds venélaistiminen ja venaldisten sortotoimet
kurjistuttivat tilannetta entisestdankin. Samaan aikaan kaivosyhtididen agentit kiersivdt maaseudulla
varvddmassé halukkaita kaivoksilie toihin. Ndiden ohella myos laivayhtiot, jotka kdvivat kovaa kilpailua
siirtolaiskuljetuksista, (dhettivat asiamiehidan kiertelemaidn Suomen maaseutua. Asiakkaiden hankintaa
tehostettiin sanomalehdissé julkaistuilla mainoksilla, lentolehtisilld ja kirjallisuudella. Amerikan vetovoimaa
lisdsivét osaltaan jo Atlantin taakse muuttaneiden sukulaisten ja tuttavien kotimaahansa ldhettamat kirjeet ja
kortit 2

"Tama uusi maailma on se jaloin paikka koko maailmassa, joka kantaa suloisinta ja
hellintd &itin nime& ja on synnyttanyt sen ylimyksiltd wihatun, mutta kansalta rakastetun
wapauden. TA4ma onnen lapsi on Pohjois-Amerikan yhdyswaltakunta, yhteisestd kansan
hengesta siitetty, ja syntynyt siitd kansasta, joka itse hallitsee itsensa...

halwimmankaan tydmiehen ei tarwitse ujoilla wirkamiehid... Mina en saata

osiksikaan teidan silmainne eteen kuwailla tdméan onnellisen wapauden hywia hedelmia...
kuin ette itse ole eldneet wapaan kansan sylissa... Euroopan ja Suomen sdéaty-rajoitus
orjuuttaa kansan toisia palvelemaan ja toisia ylonkatsomaan... Jos hén ( amerikkalainen )

kohtaa kdyhan...sille han toimittaa ulottuwaisen awun.” %

21. Korkiasaari, Jouni, Suomalaiset maailmalla. Suomen siirtolaisuus ja ulkomaalaiset entisajoista
téhén paivaan. Turku 1989. s. 7, 23, 27.ks. myods Riukulehto, Sulevi, Synti, viaryys ja hipea.
Ylellisyyskritiikki vuosisadanvaihteen Amerikassa. Tiainen, Jorma ja Nummela, llkka ( toim. ) Historiaa
tutkimaan. Jyvaskyld 1996. s. 407

22. Kero, Reino, Suuren ldnnen suomalaiset. Keuruu 1976. Oulun Wiikko-Sanomissa julkaistu kirje vuonna
1870.s. 19
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Amerikassa tilanne oli pdinvastainen kuin Suomessa : vapaata viljelysmaata ja raaka-aineita oli runsaasti,
mutta tyévoimasta oli pulaa. Amerikasta tuli ndin olien suomalaisten silmissa vapauden ja taloudellisten
mahdollisuuksien maa. Erittéin tarkea edistysaskel, joka mahdollisti siirtolaisuuden, oli liikenteen
kehittyminen. Ennen rautateiden rakentamista ja hdyrylaivojen keksimista siirtolaisuus oli kdytédnnossi

mahdotonta. 2

Voimakas Amerikkaan muutto alkoi vuonna 1899, jolloin ylittyi kymmenen tuhannen muuttajan raja
vuodessa. Yhteensd 12 075 henkilda jatti télléin kotimaansa paremman eldman toivossa. Siirtolaisuus
séilyi korkeana aina sodan syttymiseen asti eli vuoteen 1913, jolloin lukumaéra oli 20 057. Seuraavana
vuonna siirtolaisiksi 1&hti enéa vain 6 474 henkilod. Kaikkiaan siirtolaiseksi Idhti Suomesta vuosina 1899 -
1913 221 457 henkil6a eli keskimadirin 14 764 henkilod vuodessa. Heistd 99,7 % matkusti Amerikkaan

- siis lahestulkoon kaikki. Muutamat matkustivat Australiaan sekd Aasian ja Afrikan maihin. Vuoteen 1905
asti tilastoissa oli myos yksittaistapauksia, joissa maéranpaé oli tuntematon. Siirtolaisten méaria on pystytty
kartoittamaan passien avulla, silla esimerkiksi vuonna 1928 kaikki 5 055 siirtolaista hankkivat |ahtiessédan
passin, jossa nékyi kotipaikka, [Ahddn syy ( siirtolaisuus )} sekd maérdnpad. Passi oli valttdmaton niin

Yhdysvaltoihin, Australiaan, Venéjalle, Ruotsiin kuin muihinkin Eurcopan maihin matkustaville. 24

TAULUKKO 1. SUOMEN VAKILUKU JA SIIRTOLAISUUS 1880 - 1930

VUOSI VAKILUKU SIIRTOLAISIA
1880 2 060 800 -

1890 2380 100 -

1900 2655900 10 397

1910 2943 400 19 007

1920 3 147 600 55985

1930 3462 700 3 964

Lahteet: SVT, XXVIIl. Siirtolaisuustilasto 1 - 24. 1900 - 1945. Vattula Kaarina ( toim. ), Suomen
Taloushistoria 3. Historiallinen tilasto. Helsinki 1983. Siirtolaisten tilastoinnista
annettiin méardys Keisarillisen Senaatin toimesta 6. 12. 1881 ja ensimmadinen tilasto on

saatavana vasta vuodelta 1893, jolloin siirtolaisten maéaré oli 9 117.

23. Ibid., s. 26

24. SVT, XXVIII. Siirtolaisuustilasto 1 - 24. 1900 - 1945. Suomen Tilastollinen Keskustoimisto. Helsinki.
Liséksi: Suomen Tilastollinen Vuosikirja. Uusi sarja. Kahdeskymmenesseitsemas vuosikerta.
Siirtolaisuus. 1929. Siirtolaiset maardmaan ja passinottamisajan mukaan vuosina 1923 - 1928,
Helsinki 1929.
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Vuosina 1914 - 1919 siirtolaisuus pysyi alhaisena. Suomesta |&hti kyseisené ajanjaksona yhteensi 21 598
henkilda, eli keskim&arin 3 600 henkiloa vuodessa, siirtolaiseksi. Amerikka oli yha ylivoimaisesti suosituin

maaranpéaa, silla 99,7 % siirtolaisista paatyi sinne.

Finska Angfartygs Aktiebolag oli 1800-luvun lopulla ainoa suomalainen laivanvarustamo, joka pystyi
tarjoamaan palveluitaan siirtolaisille. Yhti6ila oli suhteita suuriin Atlantin-varustamoihin ja siirtolaisliikenne
suunnattiin Hangon kautta Hulliin FAA:n héyrylaivoilla. Yhtio kavi kovaa kilpailua mm. venaléisten
varustamoiden kanssa. FAA:n hankittua omat asiamiehet mm. Odessaan ja Libauhun vendlaisten
siirtolaisten lukumaara nousi huomattavasti FAA:n laivoilla. Liikenteen kasvu toi mukanaan mygs
kotimaisen kilpailun. Turkulainen Bore-yhtit kasvatti asiamiesverkostoaan Suomessa. Yhtién myyntivalttina
oli nopeus: Boren laivoilla matka Turusta Tukholmaan ja edelleen Goteborgin kautta Englantiin kesti vain 37
tuntia. Matka Hangosta Hulliin vaati aikaa peréti neljd vuorokautta. Hullista jatkettiin edelleen Liverpooliin ,
josta valtamerimatka johti yleensad New Yorkiin, Bostoniin tai Quebeckiin. Valtamerimatka kesti yleensé alie
kymmenen vuorokautta, mutta poikkeuksellisesti matkaan saattoi kulua yli kaksi viikkoa. % | aivamatka oli
siirtolaisille kurja ja usein alentavakin kokemus, sillda matkustusmukavuudet olivat 1&hes olemattomat.
Epasiisteys, kehnot ateriat, ahtaus ja matkustajien téykea kohtelu aiheuttivat lukuisia valituksia
varustamoille. Kansainvélisesti suomalainen siirtolaiskuljetus tunnettiin vdhemmén mairittelevalla nimelia:

" Finnish Third Class Business ”. %

1.3. Takavarikointeja ja sukellusvenetuiitusta: matkustajalaivasto sodassa

Elokuussa 1914 Saksa julisti sodan Venajalle. Sdannollinen matkustajaliikenne taukosi Iahes kokonaan
sodan alettua. Bore hoiti muutaman vuoron Turusta Tukholmaan ja FAA siirsi puolestaan rahti- ja
matkustajaliikenteensd Raumalle, josta liikkennditiin Gavleen kolme vuoroa viikossa. Rauma oli sodan
sytyttyd vilkas ldpikulkusatama. Suomessa olleet ulkomaalaiset poistuivat Rauman kautta ja vastaavasti
samaa reittid venaldiset palasivat kotiinsa eri maista. Ulkomaalaiset matkustivat usein melko suurissa
ryhmissd. Esimerkiksi elokuun 11. paivana tuli Pietarista Raumalle itdvalta-Unkarin l&hetyston henkilbkunta,
johon kuului viisikymmenta henkiloa. Heidat majoitettiin Raumalle, kunnes odotettu laiva saapui. Syyskuun
9. pdivdnd Raumalle saapui peréti viisi hoyrylaivaa tuoden Saksasta 1 200 venéléistd sotapakolaista. Témé
osoittaa, ettd Rauma palveli myfs Venajén ltdmeren liikennettd. Koska Rauma ei yksin pystynyt selvidméan
vilkkaasta liikenteestd, Reposaaresta ja Méntyluodosta tuli my6s kauttakulkuliikenteen keskuksia.
Veniéléisia sotilaita oleili Reposaaressa jatkuvasti ensimmaéisen maailmansodan aikana. 27

25. Kero0,1876. s. 65 - 66; Kopisto, 1994. s. 139 - 140

26. Malmberg, 1994. s. 139

27. Heikkinen, Helge, Tuntematon merimies. Suomen kauppalaivaston vaiheita ensimmiisen

maailmansodan aikana. Porvoo 1975. 5. 24 - 25
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Saksa hallitsi itdmerta, joten meriyhteydet lanteen katkesivat lukuunottamatta Ruotsia. ltdmeren
ulkopuolella olleet suomalaisalukset eivat pddsseet enédé kotisatamiinsa ja Suomeen jaéneet liikkenndivéat
Pohjanlahden ja Suomenlahden vaylilla. Matkustajalaivoista ltdmeren ulkopuolelle jaivat Titania ja Urania.

Kaikkiaan FAA:n 34 laivasta jdi ltimeren alueelle 25. %

Ensimmaisen menetyksen FAA koki vajaa kuukausi sodan syttymisen jélkeen. Saksalainen torpedoalus
V-25 pyséaytti 7. syyskuuta 1914 Raumalta Gavieen matkalla olleen Uledborgin . Laivan kolmekymmenté
matkustajaa sek#d miehisto saatiin kuljettaa turvaan, minka jalkeen laiva upotettiin tykkitulella. 2 Lahes
samanlaisen kohtalon koki vuonna 1916 pdaasiassa Hanko-Tukholma -linjalla liikenndinyt pieni Wellamo .
Saksalainen sukellusvene U-47 upotti sen 29. elokuuta tykkitulella 9,5 meripeninkuiman ( noin 17,6
kilometrin ) pd&assé Tankarin majakasta Kokkolan edustalla. Matkustajat ja miehist6 saivat jélleen poistua
aluksesta pelastusveneisiin ennen upotusta. % yuodesta 1917 alkaen sukellusvenesota muuttui totaaliseksi
eikd varoituksiin ja matkustajien evakuointiin ollut end4 aikaa. Jokainen vieras laiva oli vihollinen ja FAA:n
alukset olivat erityisen huonossa asemassa saksalaisten sukellusveneiden paailikbiden silmissé, koska ne

liikenndivat joko Venajan lipun alla tai brittien valtaamina Ison-Britannian vareisséa. 3

Osa aluksista joutui mukaan varsinaisiin sotatapahtumiin. Pietariin liikenndinyt von Ddbeln pyséytettiin
elokuun alussa vuonna 1914 Pietariin ja 21. syyskuuta Venajén hallitus takavarikoi von Débelnin , jolle
annettiin uudeksi nimeksi Trultsik nr 2.. Laivaa kaytettiin miinanraivaajana Venajan merivoimissa. Kun
vendldiset perddntyivit vuonna 1918, laiva jai Helsinkiin ja FAA otti sen jélleen omistukseensa
likennoimaan Turku-Tukholma -linjalle. ** Myos FAA:n ylpeys Titania osallistui sotaan. Englannin
merivoimat takavarikoivat Hullin satamassa seisseen laivan 14. maaliskuuta 1916. Titaniasta tehtiin ”
Armed Boarding Steamer Tithonus ", aseistettu apuristeilijd, jossa oli Englannin lippu ja brittildinen
miehistd. Maaliskuun fopussa vuonna 1918 Tithonus oli saattamassa 21 skandinaavista kauppalaivaa
Skotlannista itdan kohti Norjaa. Saattue joutui saksalaisten hytkkayksen kohteeksi ja saksalainen

sukellusvene U-72 upotti Tithonuksen , jonka 149-henkisestd miehiststa nelja sai surmansa. 3

28. Riimala, Erkki ( toim. ), Suomalaisia hdyrylaivoja 150 vuotta - maailman merilld ja kotivesilla.
Suomen Hdyrypursiseura ry. Lahti 1983, s. 92 - 93

29, Pietikdinen, Sjostrom, 1983. s. 19. ks. my&ds Malmberg, Neumann, Helsinki 1971. s. 37 - 38

30. Pietikainen, Sjostrom, 1983. s. 26. Malmberg, Thure, Meriliikenteen matkustajahdyryjen vanavesilla.
Navis Fennica, 2. Porvoo 1994. s. 143,

31. Malmberg, Thure, Laivoja ja ihmisid. Kuvia ja ihmisid Effoan satavuotistaipaleelta. Keuruu 1983. s. 12

32. Pietikdinen, Sjostrom, 1983. s. 16. Malmberg, 1983. s. 12.. Malmberg, Neumann, 1971. s. 37 - 38.
Aiheesta lisda: Malmberg, 1994, Navis Fennica, 2. 5. 140 - 145

33. Pietikdinen, Sjostrom, 1983. s. 40. Malmberg, 1983. s. 25 - 27
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Polaris takavarikoitiin niinikdan, mutta venélaisten toimesta ja vuonna 1914. Huhtikuun 5. pdivdna 1915
Ven&jan merivoimat osti aluksen 1 736 000 markalla ja teki siitd Helsinkiin Krefchet -nimisen laivaston
esikunta-aluksen. Laivaa ei koskaan ostettu takaisin FAA:lle, mutta se palveli kuitenkin entista kotimaataan
: alukselta hankituille lomakkeille suomalaiset vastarintaliikkeen jasenet vaarensivat méarédyksen, jonka
mukaan jdanmurtaja Tarmon oli l1ahdettdva Kruunuvuoreen avustamaan venéléisié laivoja pakenemaan
Tallinnasta. Tarmo saatiin houkuteltua merelle, jolioin valkoiset kaappasivat sen omien sotatoimiensa

avuksi 3. maaliskuuta 1918. >

Vuonna 1914 FAA:lle hankittu Ariadne oli tuskin ehtinyt satamaan ensimmaiseltd matkalta Stettiniin,
Swinemundeen ja Tallinnaan, kun venéldiset viranomaiset ottivat sen haltuunsa 4. elockuuta 1814, Laiva
kiinnitettiin Helsingin satamaan ja se palveli sairaalalaivana sodan paattymiseen asti. Huhtikuussa 1918 se

palautettiin omistajalleen FAA:lle. *

Urania oli FAA:lle kovan onnen nimi. Urania I , jonka laivanrakennusinsinééri Hugo Lindfors oli suunnitellut,
oli Astraean ohella ensimmainen sd&nndlliseen talvilikenteeseen tarkoitettu matkustajalaiva. Niiden
konevoima oli edeltdjiinsa verrattuna suurempi, silld esimerkiksi Urania / :n koneisto kehitti 1 600 ihv:a, kun
tatd ennen suurin konevoima FAA:n laivoilla oli ollut vain 700 ihv:a. Ne olivat ensimmiiset talvilaivat koko
ltédmeren alueelia ja aloittivat vuonna 1891 séddnndélliset vuorot Englantiin. Helmikuun 3. pdivand 1913
Urania | tbrmési sumussa norjalaiseen ss Fancyyn Kattegatissa matkalla Hullista Kddépenhaminaan. Laiva
upposi, mutta miehistd ja matkustajat pelastuivat ja heidét kuljetettiin vaurioituneella ss Fancylla turvaan.
Samana vuonna, 1913, FAA hankki uuden laivan, joka sai nimen Urania I/ . Kun ensimmaéinen
maailmansota syttyi, Urania Il oli Hullissa, jossa se nostettiin telakalle. Huhtikuussa vuonna 1915 venélaiset
kaappasivat [aivan ka@ytt66nsd ja samana vuonna se ajoi miinaan matkalla Arkangeliin ja upposi Vienan

merella.

Uranian sisaralus Astraea selvisi ensimmaisestd maailmansodasta samoin kuin Torned, Oihonna ja
Arcturus I . Torned liikkenndi sodan alkuun asti seka rannikkoliikenteessé ettd Tukholmasta Suomen kautta
Pietariin. Vuonna 1914 laivaa kunnostettiin ja sodan jalkeen se jatkoi toimintaa Tukholman-linjalla. Oihonna
liikkenndi sodan aikana Suomen ja Ruotsin vélilld Pohjanlahdella. Arcturus toimi ennen sotaa Suomesta
Kédpenhaminan kautta Hulliin kulkeneella reitilld. Sodan syttyessé se oli juuri paluumatkalla Suomeen

Kodpenhaminasta. Laiva nostettiin telakalle Tukholmassa, jossa se vietti koko sodan ajan. Nain saastyi

34. Pietikdinen, Sjostrom, 1983. s. 31. Malmberg, 1983. 5. 32 - 33

35. Pietikdinen, Sjostrom, 1983. s. 49. Malmberg, 1983. s. 32

36. Pietikainen, Sjostrém, 1983. s. 9 - 13, 45. Riimala, 1983. s. 90 - 91.
Malmberg, 1983. 5. 16 - 17
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tarked yksikkd kaytettdvaksi mychemmin Suomen vapaussodassa. Arcturuksen nimi jai historiaan, kun se
kuljetti 27. jaakéripataljoonan 940 jaakaria Libausta Vaasaan vaikeissa jd4oloissa jddnmurtaja Sammon
avustamana helmikuussa vuonna 1918. Sodan jalkeen Arcturus jatkoi liikkenndintia Hulliin. % Pienista
aluksista Capella ja Poseidon takavarikoitiin Ven&jalle sodan alkaessa, mutta molemmat palautettiin

my&hemmin FAA:lle. *®

Boren matkustajalaivasto koki ensimmaisen menetyksensd vuonna 1915. Toukokuun 25. péivdna Helsingin
satamamakasiinissa raivonnut tulipalo levisi 1&hella olleeseen Bore Il :een . Laiva paloi niin pahoin, etta se
upposi. Bore Il nostettiin ja kunnostettiin, minka jalkeen venélaiset kayttivat sitd kuljetusaluksenaan.
Seuraava menetys kohtasi yhtitta kolme vuotta mydhemmin, jolloin Venjén laivasto hankki pakko-otolla
haltuunsa Bore I :n. Alkuperdiselle omistajalle jdi oikeus lunastaa alus sen vapauduttua Venéjén laivaston
kéytdsta. Takaisinlunastus tuli ajankohtaiseksi Suomen itsenaistyttyd, mutta ennen tata ehti Bore / :kin
syttyd palamaan. Alus taytyi upottaa ja nostamisen jalkeen FAA suoritti siina tarvittavat korjaukset ja asetti
sen liikenteeseen Hebe -nimisend. Vuonna 1926 Bore osti faivan jélleen itselleen ja antoi sille vanhan

nimen: Bore 1. *°

Sodan aikana matkustajalaivojen suurin ihmishenkien menetys tapahtui 14. joulukuuta vuonna 1916.
Tuolloin Boren Skiffet ajoi Ahvenanmaan rannikolla miinaan ja 90 ihmista kuoli. Venélaisten sensuuri salasi

tapahtuman, ja vasta lehtiin tulvineet kuoliniimoitukset antoivat vihjeen tapahtuneesta. *°

Vapaussotaan vuonna 1918 osallistui laivoja, jotka oli onnistuttu pitdm&an poissa venéldisten viranomaisten
ulottuvilta asettamalla ne kauttakulkuliikenteeseen, joka englantilaisten, venéldisten ja suomalaisten
aloitteesta jarjestettiin Pohjaniahden satamien kautta. Lisdksi oli laivoja, jotka oli saatu nostettua sodan

ajaksi turvaan telakalle. Tallaisia laivoja olivat Arcfurus , Mira ja Poseidon seka lastilaivat Virgo ja Castor.

37. Pietikdinen, Sjostrém, 1983. s. 18, 27, 30. Malmberg, 1971. s. 39 - 40. Malmberg, 1983. s. 32.
Arcturus ei ollut ainoa laiva, jota kaytettiin jadkareiden kuljetuksiin, silld myds pienemmaét alukset, Mira,
Poseidon, Virgo ja Castor osallistuivat tehtavaan.

38. Pietikainen, Sjostrém, 1983. s. 10, 44

39. Lodenius, 1972. 5. 31 - 32

40. Uhrien m&&rasta ristiriitaisia tietoja: Malmberg, 1994 ( Navis Fennica, 2 ). s. 144 : laivan 180
matkustajasta kuoli 175 | Matkustajista 130 oli venaldisia; pelastuneista suomalaisia kaksi ja venalaisia

kolme. Malmberg, 1983. s. 12: 90 matkustajaa kuoli.
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Kun vapaussota syttyi, laivat olivat Méntyluodossa sekd Gaviessé ja Suomen valkoinen hallitus mééridsi ne

kayttoonsa. *'

FAA suoritti kokonaan Suomen jaékaripataljoonan kuljetukset, miké vaikeissa sotaoloissa oli merkittdva
suoritus. 13. helmikuuta 1918 Casfor 1ahti Libausta mukanaan taysi hiililasti seka 167 jaakéria. Arcturus oli
samaan aikaan matkalla mukanaan 940 jadkarin padjoukko. Gévien lahdelta Idhtien kuljetusta avusti
jadanmurtaja Sampo . Gavlessé Castorin jadkarit siirrettiin Arcturukseen , joka jatkoi matkaa Vaasaan.
Matkaa voi pitda vaarallisena, koska miinavaara oli merilid hyvin yleinen. Arcturus oli liséksi aseeton ja
ilman saattuetta. Vaasaan paéstiin 25. helmikuuta l&hes kaksi viikkoa kestdneen matkan jélkeen. 2 Arcturus
oli todennékdisesti kuuluisin vapaussodan sotilaskuljetuksiin osallistunut laiva, " Jaakéareiden Arcturus ",
mutta tdman liséksi kaikkiaan 2 100 jaakaria kuljetettiin pienemmilla laivoilla: Castorilla , Miralla , Virgolla ja
Poseidonilla . Laivat kuljettivat myds sotatarvikkeita, mik& omalta osaltaan lisési matkojen vaarallisuutta.
Esimerkiksi edelld mainitulla Arcturuksen matkalla Libausta Vaasaan Arcturus ja Sampo tormésivat
voimakkaasti toisiinsa Sammon ollessa irrottamassa Arcturusta jéista. Tilanne oli uhkaava, koska

Arcturuksefla ofi huomattava madara rajahdysaineita tastinaan.

FAA:n laivoja ei kdytetty pelkdstéan " valkoisten " palveluksessa, vaan " punaiset " kayttivat niinikaan

aluksia omiin sotatarkoituksiinsa. Esimerkkeina téllaisista aluksista FAA:n lastilaivat Ursus ja Aegir . 44

Vuosien 1914 - 1918 aikana FAA ja Bore menettivit yhteensa kaksitoista matkustajalaivaa, joista
kahdeksan pakko-otettiin Vendjélle ja yksi Englantiin. Lisdksi kolme laivaa upotettiin saksalaisten toimesta.
Yhtididen matkustajalaivojen méardindeksit kehittyivat seuraavasti vuosien 1913 ja 1918 vélisend

aikana. © (1913 =100):

1913 100
1914 77,8
1915 72,2
1916 44, 4
1917 33,3
1918 33,3

41. Maimberg, 1983. s. 39

42. Malmberg, 1983. s. 32. Malmberg, 1971. s. 39 - 40

43. Malmberg, 1971. s. 40. Lisaksi Pietikdinen, Sjostrom, 1983. s. 29 - 30, 40, 44 ja 50
Malmberg, Navis Fennica 2, 1994. s. 144

44 Pietikdinen, Sjostrom, 1983. s. 38, 54. ks. myds Riimala, 1983. s. 100

45. Pietikdinen, Sjostrdm, 1983, Riimala, 1983. s. 93 - 100. Malmberg, 1971.s. 97 - 98
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Matkustajalaivasto koki pahimmat tappionsa heti sodan alussa seké vuonna 1916. Sodan alussa venéldiset
takavarikoivat suomalaisia aluksia kdytt6onsd ja vuoden 1916 laivojen menetysten kasvu kuvastaa
mielesténi merisodan luonteen muuttumista. Sodan alkuvaiheissa esiintyi jopa erdéniaista ritarillisuutta,
mika ilmeni laivoille annettuina ennakkovaroituksina. MyShemmin taistelut muuttuivat totaalisiksi ja
armottomiksi ja vuosiin 1916 - 1917 ajoittuvatkin eniten ihmishenkié vaatineet laivojen tuhoutumiset. FAA:n
laivoilla menehtyi tiettdvasti vain kuusitoista ihmistéd vuosina 1914 - 1918. Eniten kuolonuhreja vaati Bore-
yhtién Skiftetin miinaan ajaminen Ahvenanmaan rannikolla 14. joulukuuta 1916, jolioin kuoli ainakin
yhdeksankymmenta henkiloa. Matkustajamaarat alenivat luonnollisesti sodan aikana. FAA: teki
kaksivuotiskaudella 1809 - 1911 siihen asti parhaan tuloksensa, silla kaikkiaan 193 798 henkil6d matkusti
yhtién laivoilla. Jo kausi 1912 - 1914 osoitti laskua ja yhtion laivat kuljettivat 179 647 matkustajaa.
Maailmansodan syttyminen alensi matkustajamaaran kaudella 1915 - 1918 19 839 henkildon “°, mika oli

vain kymmenen prosenttia huippukauden lukemista.

Laskua tapahtui 173 959 matkustajan verran. Yhteydet ulkomaihin katkesivat siis melko totaalisesti ja mika
pahinta, dskettéin luodut sédanndlliset linjayhteydet katkesivat. Sodan jalkeen oli tdrked4 saada yhteydet
toimimaan mahdollisimman pian ja Suomen oli luotava myds uudet yhteydet ldnteen ennen niin téarkeiden
idanlinjojen sijaan. Sodan aiheuttamia tappiota tarkasteltaessa on myds muistettava taloudelliset vahingot,
joita sota laivanvarustamoille aiheutti. Laivojen menetykset olivat jo sindlladn merkittavié, silld laivat olivat
maksaneet yhti6lle ostovaiheessa 500 000 markasta jopa kahteen miljoonaan markkaan. Menetykset olivat
raskaita, koska moni upotetuista laivoista oli asetettu joko Englannin tai Vendjén palvelukseen, ja
korvaukset jdivat suurelta osin maksamatta. * Sotavuosina karsittiin my®&s merkittdvid tulonmenetyksia,
joita on vaikea arvioida. Matkustajalaivaliikenne eli ennen sodan alkua suotuisaa kautta ja kasvu olisi

todennékoisesti jatkunut mydnteisena ellei sota olisi hairinnyt kehitysta ratkaisevasti.

46. Malmberg, 1971. s. 28
47. |bid., s. 38
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2. SUOMEN MATKUSTAJALAIVALIIKENTEEN ERITYISPIIRTEITA
2.1. Vuodenaikojen rytmittdmaa liikkennetta

Suomen merenkuikua késiteltdessd on vilttamatonta ottaa esille maamme erityisongelma: lilkkenteen
hoitaminen jadesteiden l&pi ankarina talvina. Suomen liilkennemaantieteellinen sijainti oli varsin
epédsuotuisa, koska pysyvasti jdattémia satamia ei ollut muita kuin kaukainen Petsamon satama.
Esimerkiksi naapurivaltioilla ei tdta ongelmaa esiintynyt vastaavassa laajuudessa. Ruotsin eteldiset satamat
ja Vendjalla myds Pohjoisen jddmeren satamat olivat avoinna vaikeinakin talvina. Suomelle ongelmallisin

8 ltameren jadtilannetta on

tilanne oli Perdmerelld, jonka satamat sulkeutuivat jopa viideksi kuukaudeksi.
tutkittu ja tilastoitu talvesta 1719 - 1720 lahtien. Merentutkimuslaitoksen edesmennyt johtaja, professori
Risto Jurva ( 1888 - 1953 ) oli erityisen kiinnostunut juuri jadtalvien historiasta. Hadnen mukaansa koko
ltimeri on ollut vuodesta 1740 lahtien kuusitoista kertaa jadss4. Jadn laajuus on tallgin ollut 420 000 m?.
Viimeksi koko Itdmeri oli jadtyneend viisikymmenta vuotta sitten eli vuonna 1947. 1940-luku ofi muutenkin
kylmien talvien vuosi, silld vuoden 1947 lisdksi vuosina 1940 ja 1942 koko meri oli jaén sulkemana. 4
1920-luvuiia kylmimpia talvia olivat 1924 (jaan laajuus noin 275 000 m 2 ), 1926 ( noin 380 000 m 2 )ja
1929 ( noin 385 000 m 2). 1930-luvulla talvet olivat suotuisampia jdaolojen kannalta, silla laajimmillaan

ltameren jaspeite oli vuonna 1931 olien tuolloin noin 170 000 m 2 . *°

Olavi Paavolainen kuvaa tunnelmiaan itdmerell4 ja Kanaalilla talvella 1932 teoksessaan Laht6 ja loitsu:

* Talvinen ltdmeri ryntda vastaan heti iahdelta paastyamme. Sen aallokkoa ei raskain
lastikaan pysty masentamaan. Tuulisessa ja mustassa yossé vilkuttavat Helan ja
Rosewicin ja kaikki muut matalan ja vaarallisen rannikon majakat; Stubbenkammer
kohoaa uhkaavana ja iumisena jéisisté aalloista, ja Cap Arconan majakka palaa
huurteisessa usvassa kuin suuri ja viimassa lepattava lumilyhty. Kaikki ikévoivét jo
viljemmille vesille...

Ponnistelemme Kanaalin lapi ankarassa vasta-aallokossa, jota pakoveden kirkkaan-
vihredt juovat kirjavoittavat. Pilvenkirnuja pyorii merelld. Kannella varustaudutaan
Atlanttia ja Biskajan mahdoliista myrskyé varten... Taivaanrannalla nékyy sotalaivoja.
Huhutaan vedenalaisista ja ajelehtivista miinoista eteldssa. Laiva " rullaa " levottoman

meren viskelem&na. Yossa aukeaa keulan edessa myllertava valtameri. ”

( Olavi Paavolainen, Lahto ja loitsu. Kirja suuresta levottomuudesta. Valitut teokset 2.
Helsinki 1961.)

48. Pohjanpalo, 1965. s. 181
49. Historiallisen leuto jakso. Helsingin Sanomat 14. 03. 1997.
50. Pohjanpalo, 1965. s. 185
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KUVIO 1. ITAMEREN JAATYNEEN ALUEEN LAAJUUS VUOSINA 1900 - 1975 SEKA TALVIEN

LUOKITUS.

Lahde: Pohjanpalo, Jorma, Sata vuotta Suomen talvimerenkulkua. Helsinki 1978. s. 28
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Mereksi Itdmeri on hyvin matala, silld sen keskisyvyys on vain 55 metrid, kun vastaavasti esimerkiksi
Valimeren keskisyvyys on yli 2 000 metrid. ltdmeri on fyysismaantieteelliseltd luonteeltaan varsin suljettu
meri, jossa on runsaasti saaria ja niemia. Saarien, luotojen ja karien runsaus on tehnyt ltdmerestd

merenkulullisesti vaativan alueen. °'

itdmeri lahtineen kuuluu kokonaisuudessaan lansivirtausten alueeseen, mikd merkitsee sitd, etta
lannenpuoleiset tuuiet ovat vallitsevina suurimman osan vuotta. Léheisyydessé tapahtuvan vilkkaan
matalapainetoiminnan vaikutuksesta Itdmeri on melko tuulinen varsinkin syksy- ja talvikuukausina. Meren

pienuudesta johtuen aallokko ei kuitenkaan yleens4 aiheuta vaaratilanteita laivoilte. >

Merialueidemme jaatyminen alkaa normaalisti loka- marraskuun vaihteessa. Jaatyminen alkaa tavallisesti
lokakuun lopulla pohjoisessa sisdsaaristossa, minkéa jalkeen , marraskuun kuluessa, jadtyvat myds idassa
Suomenlahden rannikon matalimmat vedet. Marraskuun lopulla kiertda Idhes yhtendinen kiintojédreunusta
koko Perédmeren rannikkoa. Eteldrannikkoa kiintojaa peittda joulukuun puolenvélin aikoihin. Viimeisena
jaatyvét lounainen saaristo sek&d Ahvenanmaan rannat. Tammikuun lopulla jaasilta rakentuu Saaristomeren
yli Ahvenanmaalle ja seuraava vaihe on koko saaristovythykkeen jadatyminen. Ennen ulapan jaatymista
rannikolle muodostuu yhtendinen kiintoj44, joka pysyy ldhes likkumattomana koko talven. Helmikuun
alkupuoliskolia ulapat ovat jo jaan peitossa ja helmikuun aikana ulapat jaatyvat yhtenéiseksi Peramerelld ja
Suomenlahden perukasta Suursaaren lansipuolelie saakka. Normaalitalvina Selkdmeren ja Suomenlahden

Idnsipucliskon ulapalla on irrallista ajojaaté. Jasdpeite on yleenséa laajimmillaan maaliskuun alussa. 53

Jdiden vaheneminen on selvasti havaittavissa jo maalis - huhtikuun vaihteessa. Ulapoilta jéat haviavat
suurimmaksi osaksi jo huhtikuun aikana. Rannikon kiintojaa sulaa usein nopeimmin 1ahinn4 rantaviivaa,
jolloin rannikolle muodostuu sulia alueita, vaikka itse saaristo onkin viela kiintojédssd. Ahvenanmaan ja
Suomen mantereen vilinen kiintojédsilta murtuu tavallisesti huhtikuun puolivélissa ja Selkdmeren ja
Suomenlahden kiintojd4 katoaa yleensé toukokuun alkuun mennessé. Viimeiset muistot talven jéista
kohdataan tavailisesti ulapalla, jossa ahtojéiden ja sortuneiden jadvallien jdanndkset ajelehtivat mydhaan
kevéailld, joskus jopa vield juhannuksen tienoilla. Talvista merenkulkua ajatellen rannikon ja saariston
kiintojéén ja ulapan irrallisen merijaan valilla on selva ero. Kiintojadssa olevat uomat peittyvét yleensa vain
jaatymisen vuoksi. Sita vastoin merijadssa jaddnmurtajan uoma sulkeutuu nopeasti jaan lilkkkumisen takia.

Ulapan ahtojéat ja jaan puristuminen muodostavatkin talvimerenkulun suurimmat vaarat. 34

51. Pohjanpalo, Jorma, 100 vuotta Suomen talvimerenkulkua. Helsinki 1978. s. 12 - 13

52. 1bid., s. 25

53. Ibid., s. 30 - 32. ks. my&s Pohjanpalo 1965. s. 183.

54. Ibid., s. 32. Ahtoj&éalla tarkoitetaan tuulen tai vesivirtausten kasaamista jaélohkareista muodostunutta

roykkidista jadpeitetta.
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Purjelaivojen aikakaudella oli kaikki merenkulku pohjoisilla vesilld pysdhdyksissé talven aikana. Tuulen
paine ei yksinkertaisesti jaksanut kuljettaa purjelaivaa lumisohjossa ja jdissé, eivatkd vanteet ja kaaret
kestdneet ajojdén ankaraa puristusta. Nain olien Suomen satamien purjenhduskausi kesti niukasti yli puoli
vuotta ja vesien jaddyttyd alukset seisoivat toimettomina kotimaan satamissa tai siirtyivéat talvikaudeksi

rahtiliikenteeseen lampimammille vesille, esimerkiksi Valimerelle. %

Vilkkaimmat matkustuskuukaudet clivat 1api 1920- ja 1930 -luvun kesa-, heina- ja elokuu. Vaikeat
jadolosuhteet hiljensivit liikennetta erityisesti joulu-, tammi- ja helmikuussa. *® Esimerkiksi vuonna 1925
Suomesta l&hti heimikuussa 1 054 matkustajaa ja saman vuoden heindkuussa matkustajia oli 5 911
henkilod. Kuvaavaa on, ettd kolmen kesdkuukauden osuus koko vuoden 1925 matkustajamaarasta oli
46 %.

Luonnollisesti my&s miehistdn tarve oli vahdisemp4a hiljaisina talvikuukausina kuin kesélld. Vuonna 1925
helmikuussa kotimaisilla aluksilla tydskennelleen miehistén kokonaismaéra oli 1 364 henkil6d. Saman
vuoden heindkuussa tydllistettiin 1ahes kolminkertainen méara ihmisia, silla miehiston vahvuus oli 3 863

henkiloa. %

55. Pohjanpalo 1965. s. 183 ja 186

56. SVT, 1 Bb, Merenkuiku 1923 - 1940
57. SVT, 1 Bb, Merenkulku 1925

58. Ibid.
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2.2. Vaikeuksien kautta voittoon: talvimerenkulun kehittdminen

"... Keskelld y6td herdsimme ruskeeseen ja paukkeeseen ja matkalaukut alkoivat purjehtia
edestakaisin pitkin lattiaa. Kuulin hytin toisesta vuoteesta ujon d3nen: ” Nukutko sing ? "
Saatoin vakuuttaa, etten nukkunut, ja yht aikaa napsautimme valon palamaan. Laiva
kallistui suurin piirtein viidenkymmenen asteen kulmassa ja jokin hirmuinen jattildinen
laimaytti kurikalla sen kylke&. " Olikohan se miina ? " kysyi vaimoni kylmé&verisesti.

" En - en luule ainakaan ", vastasin hieman vapisevalla dénelld. Rohkaistakseni hdnen
mieltddn kerroin, ettd nama FAA:n laivat ovat suhteellisen pienesta koostaan huolimatta
erittdin merikelpoisia. Ne on varta vasten rakennettu juuri ltdmeren ja Pohjanmeren

olosuhteita silmallapitéen, niin ettd ne talvisaikaan kestavét hyvin jadesteetkin.”

( Mika Waltari, Lahdin Istanbuliin. Totta ja tarua Euroopasta 1947. Porvoo 1948.)

Pohjanpalo on nostanut esille talviliikenne kysymyksen poliittisen merkityksen ( Pohjanpalo, 1949 ).Niin
kauan kuin tieta ei ollut suoraan itdmeren poikki, Suomi oli pitkén talven aikana téysin riippuvainen
Vendjasta yhdysliikenteessdan ja yhteyksissdén lantiseen kulttuuriin. N&in ollen Suomen kannalta oli
ensiarvoisen tdrke&da ratkaista vaikea taiviliikenne kysymys tyydyttavélila tavalla. Tassé tydssd Suomen
Hoyrylaiva Osakeyhtion panos oli ratkaiseva, silld yhti6 alkoi ensimmaisena rakentaa erikoisaluksia
talviolosuhteisiin. Kéytanngssa tdma tarkoitti suomalaista talvilaivatyyppié, jossa kaaret olivat tihedmméssé,

levyt paksumpia ja konevoima suurempi kuin tavallisissa aluksissa. *°

Euroopan talvimerenkulku alkoi varsinaisesti Saksassa, vaikkakin jo 1850- ja 1860 -luvulia oli Hollannissa ja
erdissa Skotlannin lahdissa kytetty aluksia jadan murtamiseen. Mutta Euroopan, ja maailman, ensimmainen
varsinainen jadnmurtaja-alus Eisbrecher | valmistui Hampurissa vuonna 1871. Oslon Kristianiassa
rakennettiin vuonna 1877 jadnmurtaja Mjdinerin , Giteborgissa vuonna 1882 Isbrytaren ja Tanskassa

valmistui vuonna 1883 Storkodder -niminen jaanmurtaja. *°

59. Pohjanpalo, Jorma, Suomen kauppamerenkulku ja erityisesti linjaliikkenteen osuus siina.
Helsinki 1949. s. 80. Pohjanpalo 1965. s. 187 - 188 , 190
60. Pohjanpalo 1965. 5. 190
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Vuodesta 1877 ldhtien yritettiin Hangon ja Tukholman vélista vaylaa pitda auki erikoisvalmisteisella
hoyrylaivalla, Expressilld, joka kulki linjan kerran viikossa. Vajaat puolet ensimmaisen vuoden tuotostaan
laiva hankki matkustajaliikenteesta. o Express hoiti meriliikennettd Hangon ja Tukholman vaélilld kuusitoista
vuotta, mutta liikenne jouduttiin useina talvina keskeyttdmaan muutamiksi viikoiksi liian vaikeiden
jadolosuhteiden takia. ® Ensimmainen varsinainen jadnmurtaja otettiin kayttéon vuonna 1890,
Tukholmassa rakennetun Murtajan valmistuessa annettiin myds ensimmaiset viralliset maaréykset
talvimerenkulkuun tarkoitettujen laivojen vahvistuksista. Lisdksi merenkulun turvallisuutta parannettiin

tehostamalla luotsi- ja majakkalaitosten toimintaa.

Matkustajalaivojen varustusta ja rakennetta méairitelleet asetukset ohjailivat SHO:lle joulukuussa 1890
tilattujen kahden talvilaivan suunnittelua. Yhtio sai aluksia varten Suomen vaitiolta 360 000 markan
korottoman lainan, jota ei tarvitsisi maksaa takaisin, mikdli SHO pystyisi yltapitdmaan ympérivuotista,
saannéllistd liikennettd Suomesta Englantiin kymmenen vuoden ajan. ® Valtion tuki oli tarkeaa, silla
talviliikenne aiheutti suuria lisdkustannuksia. Esimerkiksi rahtiliikenteessé varustamot nostivat
myohdaissyksylla ja talvella rahtimaksuja 25 - 50 % normaaleihin kesérahteihin verrattuna. Korotukset eivét
johtuneet ainoastaan suuremmasta riskistd vaan myés avustusmaksut ja lisdantynyt poittoaineen kulutus
nostivat kustannuksia. Laivojen hankintakustannukset nousivat luonnollisesti my6s erikoisrakenteiden
vuoksi. Jaissdkulkua varten vahvistettu alus tuli kdytdssékin huomattavasti kallimmaksi kuin vahvistamaton
laiva edelld mainitun suuremman polttoainekulutuksen takia mutta my6s mm. siitd syyst4, etta lastitila ol

normaalia pienempi. %

61. Pohjanpalo 1978. s. 92. Aiheesta myds mm. Haavikko, Paavo, Vuosisadan merikirja. Effoan sata
ensimmaistd vuotta 1883 - 1983. Keuruu 1983.s. 15ja 18 - 19.

62. Pohjanpalo 1965. s. 188

63. Pohjanpalo 1978. s. 95

64. |bid., s. 233. Luotsi- ja majakkalaitos on ollut vuodesta 1917 lahtien osa merenkulkulaitosta. Luotsilla
tarkoitetaan luotsitutkinnon suorittanutta henkiléd, jonka tehtdvana on toimia aluksen paallikon
neuvonantajana ja ohjata aluksia luotsialueella. Luotsiliitto piti ensimmaisen varsinaisen edustaja-
kokouksensa vuonna 1920, jolloin se myds aloitti sdanndllisen toimintansa. Luotsiliiton tehtdvana on
meriturvallisuudesta huolehtiminen ohjaamalla ja valvomalla merenkulkua.

65. Haavikko 1983. s. 20

66. Pohjanpalo 1965. s. 196 - 197. Avustusmaksut tarkoittavat jadnmurtaja-avusta kertyvia kustannuksia.
Jdadnmurtaja-avustusta voivat saada alukset, jotka rakenteensa puolesta kuuluvat kansainvalisten
fuokituslaitosten hyvaksymiin korkeimpiin alusluokkiin. Suomessa alukset on jaettu jddmaksun
madédradmista varten seuraaviin jidmaksuluokkiin: 1A, 1B, 1C ja 2 seka 3. Luokassa 1A, johon kuuluvat

vahvimmat talviliikenteeseen soveltuvat alukset, ei kanneta mitdan jaamaksuja.
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Valtion tukitoimia motivoivat kaupallisten syiden ohella myos poliittiset tekijat: Vendjén ja Suomen suhteissa
vallitsi hallakausi, joka oli alkanut helmikuun manifestilla. Vallitsevissa olosuhteissa Suomen senaatti halusi
pitdd meren ja yhteydet avoinna ladnteen, olivat suhteet Vendjéan tai jaatilanne millaiset tahansa. Valtion
tuesta huolimatta talviliikenne oli SHO:lle raskas urakka. Tilannetta vaikeuttivat osaltaan 1890-luvun
alkuvuosina lama, osana yleismaaiimallista talouspulaa, seka vaikeat jéatalvet ( mm. vuonna 1893 ).
Vendjalig oli lisaksi sitked koleraepidemia, joka merkitsi matkustuskaranteenia. Taloudellisita vaikeuksista
huolimatta SHO:lla oli vuosisadan loppuun mennessa kaikkiaan yhdekséén laivaa talviliikenteessa. Valtion
antamaa lainaa ei tarvinnut maksaa takaisin, silld Hanko - Hull -linja menestyi hyvin siirtolais- ja voilinjana.
Nimenomaan tdman kyseisen linjan menestyminen antoi yhtiélie pohjan menestyé ja kasvaa johtavaksi

linjavarustamoksi. &

Vuonna 1939 Suomen valtiolla oli kaikkiaan kahdeksan jdédnmurtajaa. 1930-luvun alkupuolelia koetelleiden
pulavuosien helpotettua aloitettiin my6s taysin suomalaisen jaanmurtajan suunnittelu. Wartsila-yhtyma Oy:n
Hietalahden telakka luovutti ja&nmurtaja Sisun valtiolle maaliskuussa 1939. ® Varsinaisina talvisatamina
pidettiin tuolloin ainoastaan Hankoa ja Turkua, mutta kaikkein kylmimpié talvia lukuunottamatta ol

mahdollista kayttaa myds Helsingin ja Porin satamia. *

Suomalaiset linjaliikenneyhtitt hyotyivat kasvavasta talviliikenteestd. Esimerkiksi vapaussodan aikana,
vuonna 1918, talviliikenteen osuus koko merenkulusta kasvoi 7 - 8 prosentista 15 - 18 prosenttiin.
Valmistamalla erikoisvahvistettuja , talviliikenteeseen soveltuvia aluksia suomalaiset pystyivét
kasvattamaan suhteellista paremmuuttaan talvimerenkulussa. ® suomen merenkulussa erityisen tarked
talviiiikenne on seké laatunsa etta laajuutensa puolesta harvinainen. Se on antanut leimansa alustyyppeihin
ja varustamoiden tydskentelyyn. Pohjanpalon ( Pohjanpalo 1965 ) mukaan " ...t4t4 maallemme tyypillista
meriliikkennemuotoa ei tiettdvasti missddn muualla maailmassa ole kehitetty samalla sitkeélld tarmolia ja

maéréatietoisuudella kuin meilla ".

67. Haavikko 1983. s. 20 - 23

68. Pohjanpalo 1978.s. 184 - 185

69. Ibid., s. 159

70. Kaukiainen, Yrj6, A History of Finnish shipping. London 1993. s. 144
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3. MATKUSTAJALAIVALIIKENNE SUOMEN JA ULKOMAIDEN VALILLA 1919 - 1928

3.1. Huviksi ja hyddyksi: matkustamisen motiivit

" Min& lahdin matkalie. Minulla oli matkalaukku , kirjoituskone ja kohtuullisen huono
sadetakki. Sitdpaitsi neilikoita-, punaisia ja keltaisia. -Tietysti Ariadnella -, milld muulla
laivalla on sellainen ulkomaiden romantiikan ilmakeha ymparilldén jo satamassa. Aurinko
paistoi, Tahtitorninméki oli lopultakin vihrea-, edellisena yoné en ollut paljoakaan nukkunut.

Oli ihastuttavaa huomata, ettd eldmaéssa vai viela olla jannitysta. "

( Mika Waltari, Matkakertomuksia. Mika Waltarin matkassa vuosina 1927 - 1968.
* Mind ldhden Konstantinopoliin. ” Juva 1988 )

Matkustaminen vaatii kehittydkseen tietyt edellytykset. Yleinen maailmanpoliittinen tilanne oli erds
ratkaiseva kontrolloiva tekijé. Sota ja levottomuudet vaikeuttivat luonnollisesti matkustamista kun taas
poliittisten ja ideologisten rajojen vapautuminen merkitsi matkailuvolyymin selvaa kasvua. Matkustamisen
kehittyminen on sidoksissa kansojen yhteiskunnalliseen ja taloudelliseen kehitykseen ja mahdollista vain
siiné tapauksessa, ettéd ihmisilla on vapaa-aikaa ja varaa lomanviettoon ja vapaus matkustaa. Yhteiskunnan
taloudelliset voimavarat ovat erés tiarkea kontrolloiva tekija, silld yksityisten kansalaisten matkustusresurssit
ja matkailun yritystoiminta ovat niihin sidoksissa. Muita matkustamiseen vaikuttavia yhteiskuntatason

tekijditd ovat:

- liilkennevélineiden kehitys

- polttoaineen hinta ja saatavuus

- hintakilpailukyky

- vékiluvun muutokset

- kaupungistuminen ja teollistuminen.

Yksilotasolla matkustamiseen vaikuttavat mm. seuraavat tekijét:

- ihmisten varallisuus, kielitaito, koulutus ja terveys
- kaytettavissa oleva vapaa-aika

- ihmisten halu tai syy matkustaa.

71. Hemmi, Jorma; Lehtinen, Jarmo, R.; Vuoristo, Kai-Veikko, Matkailu ja matkailijat. Porvoo 1987.
s. 40 - 43
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Poliittinen tilanne vaikutti oletettavasti melko ratkaisevasti itsendistyneen Suomen suhtautumiseen
ulkomaihin. itsendistyminen avasi toisaalta yhteyksid ulospdin, mutta se myds sulki niitd. Ennen kaikkea
katkesivat suhteet Ven&jaan ja Ahvenanmaan-kysymys viilensi Suomen ja Ruotsin sufiteita. Nuoressa
valtiossa vallitsi kansallinen itsetietoisuus ja urautuminen sellaiseen, miké koettiin ” suomalaiseksi ".
Samalla kun " suomalainen " yhdistettiin perinteisiin ja myds monessa suhteessa konservatiivisiin
yleisasenteisiin, saatettiin ulkomaat kokea vieraina ja utkomaalaiset muukalaisina. N&in ollen konservatiivis-
kansallinen nédkemys koki herkésti " kansainvélisen ” jyrkaksi vastakohdakseen eika kehityksen kannaita

luonnolliseksi vaikutteiden antajaksi ja vertailukohdan tarjoajaksi. 2

Tarkasteltaessa syitd suomalaisten merimatkustukseen huomataan jélleen vuodenaikojen merkitys.
Turistiliikenne painottui pdéasiallisesti kesdkuukausiin ja talvella tehtiin puolestaan enemman ty6- ja
likematkoja. > T4ma on varsin ymmarrettavas. Laivat olivat kehityksesséan vield kaukana nykyaikaisista
loistoristeilijoista ja talviolosuhteissa matkustamisen voi olettaa olleen ennemmin koettelemus kuin
huvimatka. Jos matkallel3htt ei ollut taysin valttaméatonta, sitd todennékoisesti siirrettiin mielelldan kesaén

ja suotuisampiin sd&oloihin.

Kuten edelld oleva katkelma Mika Waltarin tecksesta Matkakertomuksia osoittaa, erds motiivi
matkustamiselie oli seikkailunhalu ja uusien kokemuksien etsiminen -eldmaéan haluttiin jannitystd. Haluun
néhdé ja kokea uutta liittyy 1&heisesti myds halu oppia uutta. Ainutlaatuisen mahdollisuuden
seikkailunhaluisille matkustajille tarjosi ahvenanmaalainen Gustaf Erikson, joka matkusti purjealuksillaan
1930-luvulla Australiaan asti. Innokkaimmin tallaisia uusia mahdollisuuksia kokeilivat taiteilijat, kirjailijat ja
lehtimiehet, jotka pystyivat hyddyntdmé&an eldmyksia tydssaan. Purjehdusmatka Maarianhaminasta
Australiaan kesti suunnilieen 100 - 120 vuorokautta, mutta tuuli- ja sddolot maarasivat matkan lopullisen

keston. Matkan hinnaksi ilmoitettiin kymmenen shillinkié jokaista laivalla vietettyd paivéaa kohden. 74

Osa ihmisistd matkusti saadakseen levat4, virkistya, hoitaa terveyttaén tai tavata sukulaisiaan, mika
voidaan nimeté vapaa-ajan vietoksi. Matkustamisen motiivi voi olla my&s opiskelu, liikketoiminta tai
kokoukseen osallistuminen. Néissé tapauksissa oleskelu ulkomailla kesti vahintaadn vuorokauden. Liséksi
voidaan eritella paivakavijat, jotka poikkesivat ulkomaifla esimerkiksi risteilylld. Merenkulkutilastoihin on

laskettu mukaan myds maahanmuuttajat, sotilashenkilot sekéa kauttakulkumatkustajat. S

72. Paasivirta, Juhani, Suomi ja Eurooppa 1914 - 1939. Hdmeenlinna 1984. s. 226 - 227

73. Pohjanpalo, Jorma, Suomen kauppamerenkulku ja erityisesti linjaliikenteen osuus siina.
Helsinki 1949. s. 243

74. Malmberg, Thure, Kansainvélisess4 risteilyliikenteessd. Navis Fennica, 2, 1994. s. 185 - 186

75. Hemmi, Jorma, Vuoristo, Kai-Veikko, Matkailu. Porvoo 1993. s. 126
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Matkustamisen edeilytyksen4 oli vdeston elintason nousu. Yksityinen kulutus on yksi tarkeimmista
mittareista kuvattaessa elintason kehitysta. Riitta Hjerppe ( Hjerppe, 1988 ) on tutkinut Suomen talouden
kasvua ja rakennemuutosta vuodesta 1860 vuoteen 1985 ja hdnen tulostensa mukaan yksityinen kulutuksen
osuus BKT:sta kasvoi vuosien 1860 - 1913 vélisend aikana. Ainoastaan vuosina 1860 - 1868 ja 1875 - 1885
kasvu oli pysahdyksissd. 1860-luvulla Suomi kéarsi katovuosien tuomasta ndldnhddasta, joka huipentui
pahimpaan néalkdvuoteen 1867, jolloin yksityinen kulutus laski peréti 11 % henked kohden. Tilanne parani
véliaikaisesti, mutta 1870-luvun puolivalissd alkoi pitkd lamakausi, joka heikensi ulkomaankauppaa ja
investointeja laskien samalla my06s yksityista kulutusta 8 % vuosina 1876 - 1881. Maailmansodalla oli
tuhoisa vaikutus kulutukseen ja alimmilleen se putasi vuonna 1918 laskien tuolloin 35 % vuoden 1913
tasosta. Yksityinen kulutus nousi jalleen 1920 - 1928, mutta laski suuren laman myd&ta 20 % 1930-luvulla.
Vaikka kulutus alkoi nousta jo vuodesta 1933 lahtien, kesti kolme vuotta ennen kuin lamaa edeltanyt taso oli
laheskadn saavutettu. Lama vaikutti ndin olten negatiivisesti kulutukseen peréti kahdeksan vuotta.
Itsendisen Suomen kaksi ensimmaistd vuosikymmenta olivat eurooppalaisen vertailun mukaan erittdin
nopean kasvun aikaa. BKT per capita kasvoi 3,8 % vuodessa. MyOnteinen kehitys pysadhtyi rajusti toiseen
maailmansotaan, jonka vaikutukset olivat pahemmat kuin mink&&n rauhanaikaisen taantuman. Tosin

ensimmaiseen maailmansotaan verrattuna vaikutukset eivit olleet yht4 vakavia. '

KUVIO 2. YKSITYINEN KULUTUS JA YKSITYINEN KULUTUS HENKEA KOHDEN 1860 - 1985,
VOLYYMI-INDEKSIT 1926 = 100; 1. Yksityinen kulutus ja 2. Yksityinen kulutus henke& kohden
Lahde: Hjerppe, Riitta, Suomen talous 1860 - 1985. Kasvu ja rakennemuutos. Helsinki 1988. s. 101
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76. Hjerppe, Riitta, Suomen talous 1860 - 1985. Kasvu ja rakennemuutos. Kasvututkimuksia XIil.
Helsinki 1988. s. 101 - 103. Lis&ksi Hjerppe, Riitta, Kasvun vuosisata . Helsinki 1990.
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Kulutuksen rakenne muuttui tulotason noustessa. 1860-luvulla selvésti yli puolet yksityisesté kulutuksesta
meni ravintoon ja 1800-luvun lopulla kiihtynyt elintason nousu alkoi nékya kulutuksen rakennemuutoksessa
vasta 1900-luvun alussa ja kehitys oli tuolloinkin viel4 hidasta. Elintarvikkeiden osuus kulutuksesta laski
vuosisatojen vaihteessa mutta aleneminen pyséhtyi ensimmaisen maailmansodan aikana. 1920-luvulia
ravinnon osuus koko kulutuksesta ldhti nopeaan laskuun, jonka pyséytti 1930-luvun lama ja toinen
maailmansota. Tulojen kasvu mahdollisti kulutuksen siitymisen valttdmattémyysmenojen liséksi kulutusta
kestavien kulutustavaroiden kuten huonekalujen ja kodin koneiden hankintaan, matkustamiseen ,
koulutukseen, terveydenhoitoon, virkistykseen ja huvitukseen. 1800-luvun lopulla erityisesti asumisen
kulutusosuuden lasku antoi tietd muulle kulutukselle, silld asumismenojen osuus yksityisesta kulutuksesta
laski 1860-luvun 15 - 17 prosentista suhteellisen tasaisesti 1920-luvulle asti, jolloin se oli ena4 noin 10

prosenttia. ’’

Mydos julkisen sektorin keskeiset tehtiviaalueet, joihin mm. satamista ja vesireiteista huolehtiminen kuuluvat,
kasvattivat merkitystdaan 1800-luvun jélkipuoliskolla. Rautateiden rakentaminen ja koulujérjesteiméan
luominen olivat ennen ensimmaistd maailmansotaa yleisen hallinnon liséksi téarkeimmét valtion menoja
vaatineet tehtdvat. Maanviljelysts sek liikkennetts tuettiin 1800-luvun lopulla lainoilla ja avustuksilla. ®
Viela 1800-luvun puolivélissa investointien painopiste oli Suomessa ns. ei-teollisissa investoinneissa, johon
kuuluvat asunto-, maa- ja vesirakentaminen. Liikenneverkoston méaratietoinen kehittdminen alkoi 1800-
luvun puolivélissa Saimaan kanavan rakentamisella ( otettiin kdyttdon vuonna 1856) , mutta vuosisadan
jélkipuoliskolla rautatiet nousivat merkittdvimmaéksi rakennuskohteeksi. Vilkkainta rautateiden rakentamisen
kautta oli 1880-luku. Investointien volyymi suunnilleen kolminkertaistui 1920-luvun alusta 1930-luvun
lopulle. Investointiaste nousi 1920-luvun alkupuolen runsaasta 10 prosentista ldhes 20 prosenttiin

vuosikymmenen loppuun mennessi. Nopea teollisuuden kasvu edellytti likenneverkon rakentamista. "

77. Hjerppe 1988. s. 104 - 107
78. Ibid., s. 110 - 111
79. Ibid., s. 122 - 124
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Suomalaisten elintaso nousi siis erityisesti kahtena ensimmaéisend itsendistymisen jilkeisend
vuosikymmenend aina toiseen maailmansotaan saakka. Kehitys elvytti myds matkustamista, ei ainoastaan
Suomessa vaan koko Euroopassa. Uusi ilmié oli myds se, ettei matkustaminen ollut en&é ylimpien
yhteiskuntaryhmien etuoikeus vaan se demokratisoitui vahitellen. On kuitenkin huomattava, etté edelleen
matkustaminen oli yleisintd ylemmissi yhteiskuntaryhmissé. Esimerkiksi vuodelta 1928 oleva
elinkustannustutkimus erittelee eri maatalousty6ldisryhmien menoja. Ty6ldisryhmind olivat muonamiehet,
péivatydldiset ja tydnjohtajat. Tilastoista kdy selvésti ilmi, ettd sekd kokonaismenot ettd useimmat yksittdiset
menoerét olivat pienimmé&t muonamiesten ryhmaéssa ja vastaavasti suurimmat tyénjohtajien ryhméssa.
Yieensd erot muonamiesten ja paivatyolaisten menojen vililla olivat varsin pienet, kun taas tyénjohtajien
menot olivat selvasti em. ryhmia suuremmat. Valttamattémien menojen, joihin tilastossa luetaan ravinto,
asunto, lAmmitys, valo, vaatteet ja jalkineet, osuus muonamiesten menoista oli 86,2 % ja péivatydldisten
82,8 %. TyGnjohtajilla vastaava osuus oli 78,4 %. Pakollisiin menoihin voidaan lukea myds verot, joita
tybnjohtajat maksoivat eniten eli verojen osuus kokonaismenoista oli 3,0 %, paivétyo6ldisilla 1,9 % ja
muonamiehilld 1,3 %. Muut menot jakautuivat moniin pieniin, mutta tarkeisiin menoryhmiin, kuten
kalustomenoihin, sairaan- ja terveydenhoitoon ja lasten koulunkdyntimenoihin. Tdhdn menoryhmé&an
kuuluivat my8s matkat. Matkamenot olivat tyypillisia sivistysmenoja, jotka olivat varsin vdhédpéatéisia
tatoudellisesti ahtaissa oloissa ja nousivat tuntuvasti varakkuuden kasvaessa. N&in ollen muonamiesten
kokonaismenoista matkamenojen osuus oii 0,3 % ja ty6njohtajien 1,9 %. 8 Nain pienet osuudet kertovat,
ettei maalaisvéestolla ollut vield 1920-luvun lopulla mahdollisuuksia ulkomaanmatkoihin. Jopa tydnjohtajille
matkarahojen kerdaminen oli vaikeaa. Oletettavasti matkustaminen oli pitkaan kaupunkilaisten ja

nimenomaan varakkaiden kaupunkilaisten etuoikeus.

" Laivamatka: hidasta siirtymisté ateriasta toiseen. Vanhempia naishenkilgita, jotka etsivit
yhteisi& tuttaviaan tai muistelevat pienié juttuja kanssamatkustajista-, herroja, jotka hiljaisen
onnen vallassa vapautuvat kieltolakimaan kuivettuneesta ilmapiirista-, morsiuspari, joka
tuskin huomaa edes ruoka-aikoja-, ylioppilaita ensimmadiselid ulkomaanmatkalla-, kaikkein

onnellisimpia viimeksimainitut. ”

( Mika Waltari, Matkakertomuksia. Mika Waltarin matkassa vuosina 1927 - 1968.

" Mind lahden Konstantinopoliin .” Juva 1988.)

80. SVT, XXXII. Sosiaalisia erikoistutkimuksia, 14. Elinkustannustutkimus vuodelta 1928. B. Maatalous-
tydlaisperheet. Helsinki 1937. Tilastossa esiintyvalla termilld sivistysmenot tarkoitetaan menoja, joita
voidaan tarvittaessa joustavasti supistaa ja jotka vaurauden lisdantyessé kasvavat nopeammin kuin
kokonaismenot. Niille ominaisena voidaan siis pitaa niiden suhteellisen osuuden lisdantymista

vaurauden kohotessa.
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Virkamiesten ja muiden henkisen tytn tekijoiden reaaliansiot olivat kuitenkin jdéneet jalkeen
palkkakehityksessd ennen ensimmdistd maailmansotaa. Valtion virkamiesten maé&ra kasvoi tehtavien
lisddntyessd, eikd valtiolla ollut varaa maksaa entisen tasoisia ” herrasmiehen " palkkoja kasvavalle
virkakunnalleen. Virkamiesten palkkakuoppa oli kuitenkin hyvin suhteellinen: entiseen ylelliseen
elaméntyyliin ei oliut end& varaa mutta silti heitd pidettiin yhteiskunnan hyvéosaisina -hefrasvikena.
Yieisesti ottaen 1920-1930 -luvun kehitys kavensi tuloeroja ainakin paikkatulon ja maataloustulon osalta.
Lisdksi itsendisyyden ajan alussa sadddetyt progressiiviseen verotukseen perustuneet verolait koskettivat
varakkaita veronmaksajia enemmén kuin vahévaraisia ja toteuttivat siten osaltaan, alhaisen verotuksen

takia tosin vain vahaisessd méadérin, tulonsiirtoa. 81

Teollisuudessa tydskennelleiden matkustamista rajoittivat tydajat: kuusipdivainen tydviikko ja lyhyet
vuosilomat estivat pitempien matkojen toteuttamisen. Sosiaalisiin erikoistutkimuksiin kuuiuva teknillisen
henkilokunnan tyd- ja palkkausoloja vuonna 1929 kartoittanut tutkimus valottaa jonkin verran muutamien
teollisuusalojen tyfaikoja. Tavallisina arkipdivind normaali tyoaika oli 8 - 8 tuntia ja lauantaisin seka
aattopéivina tydaika oli yleensd 1 - 2 tuntia lyhyempi. Eri teollisuusalojen vélilla esiintyi suuriakin vaihteluja
tytajoissa. Selvasti pisimpié tydpéivia tekivat paperi- ja puuteollisuuden sekd rakennusalan henkilokunta,
joiden péivittdinen tydaika ylitti jopa kymmenen tuntia. My6s ylitditd esiintyi runsaimmin puuteollisuudessa
ja rakennustdissa. Tutkimuksessa arvioidaan, ettd todenndkoisesti suurin osa ylitdita tehneistd henkildista
oli joutunut suorittamaan niitd myds sunnuntaisin, mutta tata asiaa koskevat vastaukset olivat olleet
epdmaéraisid ja ndin ollen luotettavia tietoja on ollut vaikea koota. Vuosilomien jakautumista tilasto
késittelee viiden ammattiryhman osalta: johtajien ja osastonhoitajien, apulaisten, erikoismestarien, piirtéjien
ja laboranttien seka tydnjohtajien ja mestarien. Alle vuoden tyénantajansa palveluksessa tydskennelleille
myonnettiin minimiloma, joka oli seitseman paivaa ja 1 - 5 vuotta tydskennelleille kahden viikon vuosiloma
oli tavallisin. Korkeamman teknillisen henkildkunnan, johtajien ja erikoismestareiden, vuosilomat olivat

kuitenkin muiden lomia pitemmat. Yli kuukauden kestdvai lomaa ei ollut muualla kuin valtion toimissa. *

Matkustamiseen liittyy myds psykologisia seikkoja, joista 1920-luvulla tarkeana tekijéna oli varmasti
ihmisten reaktio sotaa vastaan. Maihinsa ja koteihinsa sidotut ihmiset, jotka olivat elédneet pelonkin vallassa,
halusivat 1dhte4 liikkeelle heti, kun se oli mahdollista. Matkustaminen pois kotimaasta ja tutuista ympyroista
vei ajatukset tehokkaasti pois koetusta kurjuudesta ja sodan aiheuttamasta synkkyydestd. Matkustaminen
tyydytti todennékdisesti myds ihmisten vapauden kaipuuta ja kiehtovuutta lisasi uutuuden viehétys:
ensimmaistd kertaa kansalaisilla oli todellinen mahdollisuus kokea laivamatka hdyrylaivoilla ja ndhda
vieraita maita ja erilaisia kulttuureita omin silmin. Ulkomailla kdyneiden kertomukset innostivat edelleen yhi
useampia lahtemaan .
81. Salokangas, Raimo, Itsendinen tasavalta. Suomen Historian Pikkujattildinen. Porvoo 1993.

s. 683
82. SVT, XXXH. Sosiaalisia erikoistutkimuksia, 11. Teknillisen henkilékunnan tyd- ja palkkausolot

vuonna 1929. Helsinki 1933.
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" ... Sodan ja jatkuvan hermosodan liped on pessyt pois nykyajan ihmisen mielesta turhan
uskon sanoihin. Kukaan ei enaé usko ketdan, kukaan jarkeva ihminen nimittdin. Jos tahtco
muodostaa kasitystd omasta ajastaan, ei usko end3d muuhun kuin omiin silmiinsd. Niiden
nékopiiri on tosin rajallinen, mutta ne eivét ainakaan valehtele liian paljon... Mutta miten
péastd ldhtemaan. Miten voi paéasti pitkalle matkalie kirjailija, joka ei lukeudu mihink&én
puolueeseen tai poliittiseen leirikuntaan, jolta puuttuvat kaikki tdrkeét suhteet maéraaviin
henkilihin. Miten voi pdéasta IAhtemdan kdyhastd maasta, joka tarvitsee kaiken liikkenevén
valuutan elintérkeihin tarkoituksiin. Tallaiset tunnoliisen mielen synnyttdmaét ajatukset

nousivat esteeksi kaikille matkasuunniteimille. "

( Mika Waltari, Lahdin Istanbuliin. Totta ja tarua Euroopasta 1947. Porvoo 1948.)

Myds naisten sosiaalisen aseman muutos ndkyi matkailussa, silld aiemmin miesvoittoiseen matkustajien
joukkoon ilmestyi yhd enemmaéan myds naisia. Puhtaasti kaytdnnon asioita, jotka edistivat matkustamista,
olivat matkustuskieltojen ja -rajoitusten kumoamiset vahitellen 1920-luvun kuluessa. Myds kulkuyhteyksien
parantuminen oli merkittéva edistystekijd: hoyrylaivat kehittyivat ja niiden viihtyisissd salongeissa saattoi
matkustaa pitkidkin matkoja. Samoin maantiestéin paraneminen ja autojen yleistyminen sitoivat Pohjois-
Suomen ja sisémaan paremmin rannikkokaupunkeihin. Radion ja lehdiston osuutta matkailunedist&jina ei
mydskaan pida vahatelld, silld ne [aajensivat huomattavasti suomataisten maailmankuvaa, heréattivat
uteliaisuutta muita maita kohtaan ja levittivdt muotia sek& mainontaa. " lloisen 20-luvun " mentaliteetti ja

kansainvélistyminen tavoitti Suomenkin radion ja gramofonin kautta.

Siirtolaisuus oli edelleen 1919 - 1930 merkittdva syy kotimaasta lahtemiselle, vaikka maarét olivat
véhdisempid 1900-luvun ensimmaisen vuosikymmenen huippulukemiin verrattuna. Kaikkiaan Suomesta
l&hti siirtolaiseksi 65 239 henkilda eli keskim&arin 5 437 henkilod vuodessa. Vertailun vuoksi mainitsen, etté
suurimpina siirtolaisuusvuosina eli 1899 - 1913 Suomesta |&hti siirtolaiseksi keskimaarin 14 764 henkil6a
vuodessa. Siirtolaisuustilastot tarkentuivat vuodesta 1924 Iahtien, jolloin siirtolaisten mééranpéét alettiin
erotella tarkemmin aikaisemman maanosittain tapahtuneen jaottelun sijaan. Kanada oli selvasti
suomalaisten suosituin maaranpéé ja Yhdysvallat oli yhté selvd kakkonen. Vuosina 1924 - 1930 Kanadaan
pééatyi 28 090 suomalaista ja Yhdysvaltoihin puolestaan 3 212. Australian suosio oli myds nousussa ja
sinne matkusti ko. ajanjaksona 1 066 suomalaissiirtolaista. Uusi kohdemaa oli Ruotsi, jonne Suomesta I&hti
100 - 200 siirtolaista vuodessa. Myds Venajélle matkustettiin, mutta vuosittain sinne 14hti alle sata

siirtolaista vuosittain. %

Matkustaminen oli aluksi ennen kaikkea " hyGtymatkustusta " kuten liike-, kokous- ja kongressimatkoja.

My6hemmin tehtiin myds huvi- ja lomamatkoja. Tarkempi selvitys matkustamisen syista olisi mahdollista

83. SVT, XXVIII. Siirtolaisuustilasto 1 - 24. 1900 - 1945.
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tehdi passi- ja matkustuslupahakemuksiin tutustumalia. Matkaa suunnitellut joutui perustelemaan
hakemuksiin matkansa tarkoituksen. Tassa tydssani en kuitenkaan perehdy passi- ja
matkustusiupahakemuksiin tarkemmin. Mika Waltari kertoi Turkin-matkaansa edeltdneests paperisodasta

teoksessaan " Lahdin Istanbuliin " :

" ...Minua vanhempi sukupolvi tosin kertoo, ettd ennen ensimmdistd maailmansotaa ei
tarvinnut edes passia, vaan pitkin Eurooppaa saattoi esteittd matkustaa, jos vain osti
matkalipun. Minusta se kuitenkin kuulostaa uskomattomaita.

Nyt tarvitaan Suomessa ulkomaanmatkaa varten passi ja matkustuslupa, jotka saa
la&ninhallituksesta, jos pystyy esittamaan kylliksi patevat syyt matkaansa. Sen liséksi
tarvitaan valuuttaa, jonka voi my6ntdd vain Suomen Pankki, jos pystyy esittdmé&én

kylliksi patevét syyt matkaansa...

... Kévin siis ostamassa muutamia matkalupa-anomuskaavakkeita ldaninhallituksen
vahtimestarilta a” viisi markkaa kappale, katselin kauhistuneena kadulle asti ulottuvaa
jonoa, joka oli pyrkim&ssé Ruotsiin, valokuvautin passikuvaamossa itseni ja kaiken
varalta vaimonikin, hankin molemmille esteettémyystodistuksen poliisilaitoksen passi-
toimistosta, ja télla valin vaimoni oli ehtinyt keittdd mansikat. Palasimme siis takaisin
kesan helmaan voidaksemme tdydessi rauhassa syventyd perustelemaan matkani
valttdmattdmyytta. Luettuaan anomukseni vaimoni itki lilkutuksesta ja sanoi lopultakin
uskovansa, ettd minun tosiaan piti padsta matkalle...

...Sain...viipymétta paluupostissa vastauksen, ettd anomukseni kylla kéasiteltdisiin, kunhan
voisin ilmoittaa I&htdpaivani, koska matkalupa on voimassa vain 30 péivaa ja tdman
maaraajan kuluessa on ldhdettdva matkalle, muussa tapauksessa on jatettavad uusi
matkalupa-anomus...Mielestani 30 paivaa oli kovin lyhyt aika kaikkien tarpeellisten viisumien
hankkimiseksi. Jos olisin todella aavistanut, miten paljon huolta, juoksua, harmia ja vaivaa
sisaltyi matkallelahtéon, olisin kenties vield viime hetkessa heittdnyt kaiken sikseen...

... Turkin l&hetystd lupasi minulle viisumin viikossa, jos olin valmis suorittamaan asian
vaatimat sdhkekulut. Ranskan lahetysto selitti pahoitelien, ettd oleskeluviisumin saaminen
Ranskaan historiallisia tutkimuksia varten kestaisi suunnilleen kaksi kuukautta. Mutta...jos
kaantyisin l&dhetystdn kaupallisen attashean puoleen tarpeellisin paperein varustettuna ja
anoisin viisumia kaupalliisia asioita varten, saisin sen parissa paivassa...Hollannin ja Belgian
lapikuikuviisumit sain muitta mutkitta kolmeksi kuukaudeksi menoa ja paluuta varten.
Sveitsin viisumin saaminen oli hankalin, koska hakemukset oli postitettava Sveitsiin

ja vain vastauksen saattoi saada sdhkeitse...Sadastdakseni kallista valuuttaa olin Suomen
Pankin julkisesti iimaisemaa toivomusta noudattaen paattanyt matkustaa meritse suomalai-
sessa laivassa Hollantiin ja palata samoin Antwerpenista tai Rotterdamista suorinta tieté
Suomeen. Tdma& paatds...sdasti kuitenkin ldpikulkuviisumien hankkimisen Ruotsiin,

Tanskaan ja Saksan englantilaiselle vyGhykkeelle.

( Mika Waltari, Lahdin istanbuliin. Totta ja tarua Euroopasta 1947. Porvoo 1948.)
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3.2. Merimatkailu kiehtoo: matkustajaméaéarien kehittyminen

Matkustajaméaérét kasvoivat melko tasaisesti koko 1920-luvun ajan. Vuonna 1923 Suomesta lahti 42 354
henkilda ja vuoteen 1929 mennessa maara oli kasvanut 60 509 matkustajaan. Ulkomaalaisten osuus
lahteneisté oli vuosittain suunnilleen puolet, mutta 1930-luvuila osuus kasvoi muutamina vuosina jopa
kahteen kolmasosaan ( ks. LHTTEET 3, 4 ja 6 ) . 1930-luvun alussa heikko taloudellisen tilanne alensi
matkustamista, mutta jo vuonna 1934 matkustaminen kaéantyi todella nopeaan kasvuun. Kun vuonna 1933
Suomesta I3hti 49 314 matkustajaa, oli m&4ra seuraavana vuonna kasvanut 60 891 matkustajaan ja
sadantuhannen matkustajan raja rikottiin pari vuotta myéhemmin eli vuonna 1937. Kuten aikaisemmin
totesin, siirtolaisuus ei enda ollut niin merkittdv&a kuin 1900-luvun alussa. Jos ldhteneiden mééarasts
vahennetdan ulkomaalaisten osuus seki siirtolaisten osuus, saadaan totuudenmukaisemmat tulokset siité,

kuinka paljon suomalaiset todella matkustivat joko huvi-, loma-, tai tydmatkoja.

TAULUKKO 2. SUOMESTA LAIVOILLA ULKOMAILLE LAHTENEET SUOMALAISET, ULKOMAALAISET
JA SIIRTOLAISET VUOSINA 1923 - 1939.

MUUT
VUOSI SUOMALAISET ULKOMAALAISET SIIRTOLAISET YHTEENSA
1923 11 898 16 621 13 835 42 354
1924 12 658 18 038 5429 36 125
1925 11617 22211 2490 36 318
1926 13 025 21907 6 043 40 975
1927 16 963 23 408 6 088 46 459
1928 21531 24 545 5 055 51131
1929 23 908 30 218 6 383 60 509
1930 29 150 29 325 3 964 62 439
1931 23 849 30 891 741 55 481
1932 12 531 29 820 1161 43 512
1933 14 175 34 462 677 49 314
1934 17 572 42 917 402 60 891
1935 22902 51 885 573 75 360
1936 28 978 64 138 711 93 827
1937 33112 72 201 1536 106 849
1938 39 272 76 748 1286 117 306
1939 40774 66 793 963 108 530
Yhteensa 373 915 656 128 57 337 1 087 390

Lahteet: SVT, 1 Bb, Merenkulku 1923 - 1939. SVT, XXVIii, Siirtolaisuustilasto 1 - 24. 1900 - 1924,
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Edelid olevista luvuista voi tehdd muutamia mielenkiintoisia huomioita. Lama heikensi
matkustusmahdollisuuksia 1930-luvun alussa ja vuosi 1932 oli aallonpohja, jonka jélkeen kasvu kiihtyi
nopeasti saavuttaen huippulukemat ennen sotaa vuonna 1939. Vuonna 1932 huono taloustilanne vaikutti
nimenomaan suomalaisten matkustamiseen, joka vaheni suunnilleen pucleen edellisvuodesta. Sen sijaan
ulkomaalaisten matkustaminen Suomesta pysyi ldhes ennallaan vdhentyen vain parilla prosentilla 1931 -
1932 . Laman jalkeinen matkustuksen lisdantyminen on myds huomiota herattdvaa. Eniten kasvua
edeltavaan vuoteen tapahtui vuosina 1936 ja 1938. Matkustaminen lahes kaksinkertaistui lyhyelld
aikavélilld vuodesta 1932 vuoteen 1935. Yksityinen kulutus alkoi toipua lamasta vuodesta 1933 idhtien ja
samoin matkustaminen alkoi elpya kulutustason nousun my6ta. Vuodesta 1923 vuoteen 1939
matkustaminen lisdéntyi 29 %:a. Jos otetaan laskuihin mukaan myds ulkomaalaiset seka siirtolaiset,
liséddntyi matkustaminen ko. ajanjaksona 39 %:a. Kaikkiaan Suomesta I&hti laivoilla 1 087 790 henkilod
ulkomaille vuosina 1923 - 1939. Suomalaisia lahti kyseisend ajanjaksona yhteensé 374 325 henkil63, joista
siirtolaisia oli 57 337. %

Suomeen saapuneiden matkustajien maara oli vuoteen 1928 asti pienempi kuin |&hteneiden maara, mutta
tdmaén jalkeen saapuneita oli hieman enemman lukuunottamatta vuotta 1939 (ks. LHITTEET 3,4ja5).
Samoin kuin lahteneissd matkustajissa myos saapuneissa oli runsaasti ulkomaaiaisia. 1920-luvulla heidén
osuutensa oli suunnilleen puolet, mutta 1930-luvulla osuus nousi ollen huippuvuosina noin 70 % ( esim.
vuosina 1935 ja 1936 ) .

84. SVT, 1 Bb, Merenkulku 1923 - 1939. SVT, XXVII, Siirtolaisuustilasto 1 - 24. 1900 - 1924
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Esitdn my&s saapuneista matkustajista todelliset lukuméaérét, joista on vahennetty ulkomaalaisten osuus.
Poikkeuksena lahteneiden suomalaisten maéritteiyyn, saapuneiden osalta ei ole mahdoliista erotella

siirtolaisten osuutta, koska siirtolaisten paluumuuttoa ei ole tilastoitu.

TAULUKKO 3. SUOMEEN LAIVOILLA SAAPUNEET SUOMALAISET JA ULKOMAALAISET VUOSINA
1923 - 1939.

VvUQOsI SUOMALAISIA ULKOMAALAISIA YHTEENSA
1923 15 422 18 419 33 841
1924 15 874 17 693 33 567
1925 13 889 21 963 35 852
1926 16 067 22 895 38 762
1927 18 973 25023 43 996
1928 23 056 28374 51 430
1929 29 865 32 561 62 426
1930 32 850 34 119 66 969
1931 28108 32634 60 742
1932 16 469 32 466 48 935
1933 16 095 36 300 52 385
1934 18 324 44 571 62 895
1935 23 855 55 094 78 949
1936 29 558 66 817 96 375
1937 33 580 73613 107 203
1938 40 873 78 110 118 983
1939 41974 64 914 106 888
Yhteensa 414 842 685 366 1100 208

Lahteet: SVT, 1 Bb, Merenkulku 1923 - 1939.
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Saapuneiden matkustajien lJukum&ara aleni laman takia samalla tavalla kuin Idhteneiden matkustajienkin.
Pohjalukemat ajoittuvat kuitenkin vuoteen 1933, kun taas lahteneiden maéaré oli alimmillaan vuonna 1932 ja
oli alkanut jo nousta seuraavana vuonna. Heikosta taloustilanteesta toipuminen tapahtui kuitenkin melko
samaan tahtiin vuoteen 1939 asti. Vertailtaessa suomalaisten ldhtemistd ulkomaille ja saapumista
kotimaahan erottuu erds mielenkiintoinen piirre: saapuneita on ollut jokaisena vuonna 1923 - 1939
enemman kuin lahteneitéd. Jos otetaan myds ulkomaalaiset mukaan, vuosina 1923 - 1927 seké 1939
Suomesta lahti enemman ulkomailie ihmisi kuin saapui. Sen sijaan pelkéstdén suomalaisia saapui
enemman kuin |&hti joka vuosi. Suomessa ei siis merenkulun matkustajaliikennetiiastojen mukaan kérsitty
tappiollisesta vdeston muuttoliikkeestd vaan padinvastoin. Vuosina 1923 - 1939 suomalaisia l4hti
kotimaastaan laivoilla 374 325 henkiléd ja kotimaahansa saapui puolestaan 414 842 henkilté eli saapuvia
oli 40 517 enemmén kuin |&htij6ita. Vuosittain saapuneiden ja lahteneiden vélinen erotus vaihteli 5 957
(vuonna 1929 ) ja 478 ( vuonna 1937 ) matkustajan vélilld. Karkeasti arvioiden 1923 - 1932 saapuneiden ja
lahteneiden valinen maéréllinen ero oli suurimmillaan eli saapuneita oli vuosittain keskimaérin 3303
enemmadn kuin ldhteneitd. Tdman jélkeen ero pieneni selvasti ja 1933 - 1939 vuosittainen ero oli

keskimaarin 1069 henkil6a.

Matkustajalaivaliikenteen kasvuluvut ovat odotettuja kun huomioidaan alhainen l&htétaso. Liikkennehén
paéasi varsinaiseen kasvuun vasta itsendistymisen jilkeen. Mielenkiintoista on erityisesti huomata, ettei
siirtolaisuuden merkittdva vdheneminen ole vaikuttanut matkustajamaariin niitd alentavasti. Siirtolaisten
ma&éra vaheni kuitenkin 1920-luvulla peréti kolmannekseen siitd, mita se oli ollut vield vuosisadan alussa.
Siirtolaisten m&&ran vahenemisen aiheuttamaa vajetta korvasi oletettavasti ainakin jonkin verran

talviliikenteen kehittyminen, mikd mahdollisti kaluston ympérivuotisen hyédyntdmisen.

Kustannuserot olivat myds suomalaisen meriliikenteen suosiota lisédavéa tekija. 1920- luvulla Suomessa
elettiin taloudellisen nousun kautta ja palkkataso oli L.dnsi-Eurcoppaan verrattuna varsin alhainen.
Esimerkiksi vuonna 1932 suomalaisen laivanlammittdjan kuukausipalkka oli 500 markkaa, ja hdnen
englantilainen kollegansa sai noin 1 200 markkaa kuukaudessa. Lisdksi suomalaisissa aluksissa oli
useimmiten vAhemman miehistta kuin saman kokoisissa ulkomaalaisissa laivoissa, mikd omalta osaltaan
lisdsi kokonaiskustannuseroa Suomen hyvéksi. Kun maallamme liséksi oli selvéa potentiaalia laajentaa
merenkulkua, houkutteli tilanne myd&s ulkomaalaisia liikkemiehid Suomeen aloittamaan varustamotoimintaa.
Suomi oli varsin edullinen " mukavuuslippumaa ” 1920- ja 1930-luvulla eiké se kohdannut edullisuudessaan
juurikaan kilpailua, silld miehistokuluissa Suomen kanssa samalla tasolla olivat vain Kreikka ja Baltian
maat, joista kreikkalaiset laivat toimivat Valimerelld kun taas suomalaiset alukset keskittyivéat ltdmeren -
Pohjanmeren liikenteeseen. Baltian maiden laivasto oli puolestaan melko pieni, eiké siitéa ollut vakavaksi

kilpailijaksi Suomelle. ®

85. Pietikdinen, Matti, Wirrankoski, Raimo A., Suomi mukavuuslippumaana. Riimala, Erkki ( toim. ) Navis
Fennica, 2. Porvoo 1994. s. 172. Kaukiainen 1993, s. 145 - 146
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Matkustamisen lisdéntyminen loi varustamoille paineita lisdtd kalustoaan, varsinkin kun ensimmainen
maailmansota oli omalta osaltaan verottanut laivaston vahvuutta. Maailmansodasta sailyivat FAA:n
Arcturus, Ariadne, Oihonna, Torned ja von Débeln. Vuosina 1920-21 yhtié hankki kaksi pientd
matkustajalaivaa: Violan , jossa oli paikat 33 matkustajalle sekd Heben , joka myytiin vuonna 1926 Bore-
yhtilie. Maaliskuussa 1922 FAA, Bore ja Stockhoims Rederi AB Svea tilasivat yhdessd Mailand - aluksen,

jonka tarkoituksena oli estda kilpailua em. yhtididen valilla.

Kilpailu matkustajista oli kiristynyt tappiolliseksi hintojen polkemiseksi ja tilanteen arveltiin helpottuvan
yhteisliikkenndinnin avulla. Yhteistyotd kesti kuitenkin vain vajaa kaksi vuotta, jonka jalkeen Mailand
myytiin. 8 FAA ja Bore olivat kokeilleet yhteisliikenndintia jo aikaisemminkin, vuonna 1904, Tukholman-
flinjalla samoista syista. Yhteispurjehdus ei silloinkaan sujunut kitkattomasti ja ennen ensimméisen
viisivuotissopimuksen umpeenmenoa FAA ilmoitti haluavansa muuttaa omien laivojensa reitteji seka
pitdvdnsd Hankoa vain lastilinjan tukikohtana. Vuotta 1909 savytti ankara kilpailu, jonka seurauksena mm.
sekd FAA ettd Bore lahettivat kumpikin samana péivana laivansa samalle linjalle, vaikka matkustajaméasrat
eivat tata edellyttdneetkdan. Rautatiehallituksen péajohtajan A. Ahosen avulla paastiin kompromissiin ja
Boren ja FAA:n vilill4 tehtiin sopimus, joka perustui neljasn viikkkovuoroon Turusta. Vuonna 1912 vuorojen

mairaa lisattiin seitsemaan. ¥

Vasta 1925 valmistui FAA:lle ensimmaéinen aivan uusi matkustajalaiva ensimmaisen maailmansodan
jélkeen. Oberon , jossa oli tilaa 336 matkustajalle asetettiin linjalle Helsinki-Kd6penhamina-Hull. Laiva ehti
liikenndidd vain viisi vuotta Arcturuksen parina, kun alukset térmésivét toisiinsa sakeassa sumussa
Kattegatissa 19. joulukuuta 1930. Oberon upposi muutamassa minuutissa ja onnettomuudessa menehtyi 17

matkustajaa seki 25 miehiston jasents. ®

Vuonna 1927 iuovutettiin FAA:lle matkustajahdyry Wellamo , johon mahtui 71 ensimmadisen luokan ja 106
toisen luokan matkustajaa. Laiva likkenndi Helsinki-Tallinna-Stettin -, Helsinki-Lyypekki - seka Helsinki-

Kédpenhamina-Hull -linjoilla. Kaksi vuotta myshemmin valmistunut Wellamon sisaralus /lmatar liikenndi
samoilla iinjoilla ja siiné oli paikat yhteensd 150 matkustajalle. Varustamo hankki lisda kaytettya tonnistoa.

Saksasta ostettiin vuonna 1933 ennen ensimmadistd maailmansotaa ( vuonna 1912 ) rakennettu Polaris .

86. Malmberg, Thure, Meriliikenteen matkustajahdyryjen vanavesilld. Riimala (toim. ) 1994. s. 145
Pietikdinen, Sjostrém, 1983. s. 57, 60, 62

87. Lodenius, 1972. s. 24, 26 - 27

88. Malmberg, 1994. s. 145 - 146. Pietikainen, Sjdstrom, 1983. s. 64
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Laiva aloitti toimintansa linjoilla Helsinki-Lontoo ja Helsinki-Aniwerpen. Viisi vuotta myShemmin saatiin 65-
paikkainen Suomi Tallinnan-reitilie ja samana vuonna valmistui nayttdva Aalflotar Englannin-liikenteeseen

Helsingistd KéGpenhaminan kautta Hulliin. %

Bore oli hankkinut itsen&isyyden alussa pienen Nordstjernanin ja tulipalossa tuhoutunut Bore I korvattiin
ostamalla vuonna 1920 turkulaiselta Rederi A/B Hallandilta matkustajahdyry Halland. Laiva sai
my&hemmin uuden nimen: Bore Il . FAA:Ita hankittiin takaisin Hebeksi muutettu Bore /. Toisen
maailmansodan kynnyksella, 1938, vaimistui vield uusi Bore /I , jonka erikoisuutena oli matkustajakansien

vilig kulkenut hissi.

Vuosina 1927 - 1933 Turun ja Tukholman vélilla kulki my&s Abolands Angfartygs -yhtién héyrylaiva
Express , joka oli matkustajalaivaksi muutettu vanha saksalainen miinanraivaaja. Toinen turkulainen yhti6
Angfartygs Ab Mariehamn hankki 1936 Tanskasta matkustajahéyry Niels Holstin , joka liikennéi Ruotsin-
liikenteessd nimell& Per Brahe . Laiva siirtyi myohemmin Borelle yhtidn fuusioiduttua siihen. VAhemman
tunnettu matkustajahéyry oli Antti Wihurin vuonna 1918 hankkima Ust-Narova . Alus jéi venalaisilta

Helsinkiin kev&élla 1918 ja Wihuri asetti sen liikenteeseen nimelld Odin. ©'

Ennen toista maailmansotaa FAA:lla ja Borella ei ollut merkitt4via kilpailijoita Ruotsin-liikenteessé. Sen
sijaan Tallinnaan, Stettiniin ja Riikaan lilkkenndi myds virolaisia ja saksalaisia laivoja. Tunnettu Tallinnan-
laiva oli Sergo-yhtion Aegna ja Helsinkiin liikenndivat Griebel-yhtitn héyrylaivat Nordland sek&@ Rugen .
Lisdksi Helsinkiin kulkivat Seedienst Ostpreussenin hoyryturbiinialus Tannenberg sekd moottorilaivat
Hansestadt Danzig ja Preussen . Kilpailua lisdsivat myds tanskalaisen DFDS-varustamon laivat, jotka

kulkivat Helsinkiin.

" ... torstaina ehdimme viivoitetulle véylalle , joka ulottui Trelleborgin kohdalta Kieliin asti
ja jota reunustivat vienosti ammuvat poijut. [ltaan menness4 laivan piiritti niin tihed sumu,
eltd kapteeni katsoi parhaaksi laskea ankkurin. Laivakello alkoi soida lyhyin véliajoin, ja
kaukaa lapi sumun vastasi siihen etdinen laivakellon dani jostakin ndkyméattémiin ankkuroi-
neesta, vieraasta laivasta. Kellon &ani sekaantui yon sumuisiin uniin, ja kun aamukahvin
aikaan laiva yha pysyi ankkurissa paikallaan keskelld tummanvihre&a vetta...sanoi vaimoni

paattavéisesti, ettd han halusi jo Pariisiin... "

( Mika Waltari, Lahdin Istanbuliin. Totta ja tarua Eurocopasta 1947. Porvoo 1948)

89. Malmberg, 1994. s. 146. Pietikdinen, Sjostrom, 1983. s. 73, 75, 79, 86, 89
90. Malmberg, 1994. s. 146

91. Ibid., s. 146 - 147

92. 1bid., s. 147
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3.3. Naapuriin ja kaukomaille: matkustajien maardnpaa

3.3.1. ltdmeren-liikenne

Suomen ylivoimaisesti tarkein linjayhteys kulki Ruotsiin. Turun ja Tukholman vélilld kasvoi seké postin ettéd
matkustajien maéra niin nopeasti 1920- ja 1930-luvulla, ettéd kulkuvuoroja oli lisattdva. Talvesta 1936 1dhtien
télle linjalle saatiin jélleen péivittdiset edestakaiset kuljetusvuorat, joita oli pidetty ylid jo ennen ensimmaisté
maailmansotaa. Turku-Tukholma -linja oli matkustajaliikenteeseen painottunut linja. % Matkustajamaérat
kyseiselld linjalla yli kaksinkertaistuivat vuodesta 1923 vuoteen 1930, jolloin Ruotsiin matkusti Suomesta
kaikkiaan 29 197 henkil6a, mika tarkoittaa sitd, ettd vajaat 47 % kaikista Suomesta ldhteneista
laivamatkustajista paatyi Ruotsiin vuonna 1930. Keskimaarin Suomesta Ruotsiin matkusti vuosittain

20 832 henkil6a vuosina 1923 - 1930. Vastaavasti paluuliikkenne Ruotsista Suomeen oli keskim&érin

19 339 matkustajaa vuodessa kyseisend ajanjaksona.94 1930-luvulia Ruotsin-linja sailytti vahvan
asemansa suomalaisessa matkustajalaivaliikenteessa. Vuonna 1934 ylittyi kolmenkymmenentuhannen
matkustajan raja kun peréti 32 140 henkilod matkusti Suomesta Ruotsiin. Matkustajista 22 764 oli tosin
ulkomaalaisia, joten suomalaisten osuus oli vain noin 29 prosenttia, mutta joka tapauksessa liikkenne maiden
vélilla oli vilkasta. Erittdin voimakas kasvukausi Ruotsin-likenteessé ajoittui vuoteen 1937, jolloin kasvua
tapahtui edelliseen vuoteen verratiuna 8 250 matkustajaa. Kokonaismatkustajamééarg kyseisend vuonna oli
56 004, josta suomalaisia oli 17 547. Kasvu jatkui kiihke&n& koko vuosikymmenen lopun ja huippunsa se
saavutti vuonna 1939. Tuolloin Ruotsiin matkusti Suomesta 64 124 henkil64, joista suomalaisia oli 23 494.

Ajanjaksolla 1931 - 1939 Suomesta matkusti vuosittain keskiméaarin 41 185 henkil6a Ruotsiin. %

Suomen ja Ruotsin vélisessa liikenteess kilpailivat Suomen Hoyrylaiva Osakeyhtion ja turkulaisen Bore-
yhtion liséksi ruotsalainen Stockholms Rederi Ab Svea, jonka laivoista Helsinkiin liikkenndi mm. s/s

Heimdall .°°

93. Pohjanpalo, 1965. s. 146 - 147

94. SVT, 1 Bb, Merenkulku 1923 - 1930

95. SVT, 1 Bb, Merenkulku 1931 - 1939. Lentoliikenteen kehittyminen ei vield ndy 1930-luvun
merenkulkutilastoissa. Nopeasti kehittyva kilpailija oli kuitenkin jo otettu huomioon mm. SHO:ss4,
joka merkitsi vuonna 1935 osakkeita Aero Oy:n annissa. Finnairin edeltdjd Aero Oy oli aloittanut
vuonna 1924 saanndlliset lennot Tallinnaan sekd Tukholmaan. 1930-luvulla yhtién matkustajaluvut
nousivat jo tuhansiin ja todenndkdéisesti jarruttivat osaltaan laivaliikenteen kasvua. Haavikko 1983.
s. 55

96. Pohjanpalo, 1965. s. 146 - 147 sekd Blomgren, Riitta; Raudsepp, Peter (toim. ) Laiva saapui
Helsinkiin. Helsingin matkustajalaivaliikenteen kehitys 1830-luvuita nykypéivéan. Helsinki 1993. s. 36
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Ruotsin ohelia Saksa oli matkakohde, joka tasaisesti kasvatti matkustajamaaria |api 1920-luvun. Ruotsi oli
kuitenkin aivan omaa luokkaansa, silla vuodesta 1925 18htien sinne matkusti kaksi kertaa niin paljon ihmisia
kuin Saksaan, joka oli toiseksi yleisin méaranpéa laivamatkustajille. %7 Saksan-liikennettd kehittivat
erityisesti SHO ja Bore-yhtié sek& muutama saksalainen varustamo. Saksalaisella R. C. Griebel-
varustamolla oli sdanndllinen laivayhteys Helsinkiin ja yhtion Rugen -laiva oli komeimpia Helsinkiin
saannollisesti liikkenndinneistéd aluksista. Vuonna 1914 rakennettu laiva oli 95 metria pitké ja se otti noin 400
matkustajaa. Suoralla Helsinki-Stettin -linjalla liikenn6i vuodesta 1922 viikkovuoroin SHO:n Ariadne
itdmeren helmi, josta tuli suorastaan legenda selviydyttydan kahdesta maailmansodasta ja jatkettuaan
likennginti&n aina 1960-luvun loppuun asti. ® Stettin oli matkustajien portti Manner-Eurooppaan, silld
sielta oli junayhteys edelleen mm. Berliiniin ja Lyypekkiin, josta puolestaan saattoi jatkaa matkaa junalla

esimerkiksi Pariisiin. *°

Vield vuonna 1923 Iso-Britannia oli Saksan edelid matkustajatilastoissa, mika osoittaa siirtolaisuuden
suosiota, mutta jo seuraavana vuonna Saksa nousi Iso-Britannian ohi selvasti. Ajanjaksolla 1923 - 1930
Suomesta matkusti Saksaan vuosittain noin 9 916 henkilod. Saksan-liikenne kasvoi melko tasaisesti vuoden
1923 9 638 matkustajasta vuoden 1930 12 751 matkustajaan, mutta Ruotsin-liikenteen kehitykseen
verrattuna kasvu oli todella vaatimatonta ja hidasta. 1920- luvun lopulla tapahtui jalleen merkittdvad muutos,
silld Viro ohitti 1929 Saksan nousten suomalaisten toiseksi suosituimmaksi matkustuskohteeksi Ruotsin
jalkeen. Suomalaisten ja ulkomaalaisten osuudet matkustajista olivat melko tarkasti puolet ja puolet.
Ulkomaalaisten matkustustavoissa oli suomalaisiin verrattuna mielenkiintoinen poikkeus, joka ei ilmennyt
pelkastddn Saksaan suuntautuneessa matkustamisessa vaan aivan yleisesti. Suomalaisten matkustamisen
huippukuukaudet olivat kesé-, heind- ja elokuu mutta ulkomaalaisten matkustamisen huippukausi oli
selkedsti elokuu. Ulkomaalaisia saapui eniten heiné- ja elokuussa ja Iahti puolestaan eniten elokuussa. 100
Yksi syy tdhéan lienee kesédlomien ajoittuminen loppukesdan nimenomaan Keski-Euroopassa, kun taas

suomalaiset suosivat perinteisesti kesa- ja heindkuuta lomailukuukausina.

1930-luvun alkupuoliskolla Saksaan suuntautunut matkustaminen pysytteli melko alhaisena, suunnilleen
viidessétuhannessa matkustajassa vuosittain ja vasta 1935 on havaittavissa selvdi kasvua.
Vuosikymmenen loppuun mennessd matkustajien maara oli kasvanut noin kymmeneentuhanteen vuodessa
ollen vuonna 1939 10 226 matkustajaa. Viro oli kuitenkin ohittanut Saksan selkedsti matkustajien

suosiossa. '

97. SVT, 1 Bb, Merenkulku 1923 - 1930

98. Pohjanpalo, 1965. s. 145, 149. Malmberg, 1994. s. 144 - 145. Blomgren, Raudsepp ( toim. ) 1993,
s. 40

99. Blomgren, Raudsepp (toim. ) 1993. s. 35

100. SVT, 1 Bb, Merenkulku 1923 - 1930

101. SVT, 1 Bb, Merenkulku 1931 - 1939
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Suomen ja Viron vélinen laivayhteys saatiin sdannolliseksi kesélld 1918. Erityisesti Tallinna oli suomalaisten
suosima matkakohde ja kilpailu Tallinnan-reitin matkustajista oli kovaa. Helsingin ja Tailinnan valilld
liikenndi kahdessa viikkovuorossa SHO:n Viola sekd Ebba Munck , samannimisen hdyrylaivayhtion pieni
matkustaja-alus. Tallinnaan poikkesi my&s suuria matkustajalaivoja, kuten Wellamo ja Ariadne . Liséksi
Helsingin-Stettinin -linjan alukset kédvivat mennen tullen Tallinnassa. Kilpailua kiristivét osaltaan virolaiset

yrittdjét, kuten G. Sergo & Ko. -varustamo s/ s Aegna -laivallaan.'®

1920-luvun alussa Viroon matkustaneiden maéara vaihteli vuosittain viidentuhannen molemmin puolin.
Liikenteen selvd kasvu alkoi vuodesta 1927 ldhtien ja, kuten jo aikaisemmin mainitsin, vuosikymmenen
fopulla Viro ohitti Saksan suomalaisten laivamatkustajien suosiossa. Vuonna 1929 Viroon 1&hti Suomesta

kaikkiaan 13 593 matkustajaa, kun taas Saksaan matkusti 11 604 henkiloa.'®

” Kiinnityskdydet irrotetaan, -Ariadne ty6ntyy ulommas rannasta, k3éntyy hitaasti.

Viimeinen huiskutus, -rannalla heiluvat nendliinat valkeina pilkkuina, -ihmiset laivalla

alkavat vahitellen hajaantua huomioimaan toisiaan, etsimaéan tuttavia, varamaan paikkoja
ruokapdytéan...

...Otamme grogit. Raukenemme tyytyvaisiksi elamé&an. Tallinnan tornit alkavat ndkya. Osa
matkustajista valmistautuu poistumaan. Gong-gong kutsuu péivilliselle...

...Punertava ilta-aurinko. Etsin silmilldni vihredta kupooliryhmaéa Tallinnan kukkulalta. Léydén
sen, ja outo pettymyksen tunne painuu mieleeni. Edelliseltd matkaltani muistan Tallinnasta
ainoastaan nuo vihreét kupoolit. Ne ovat muistossani kasvaneet suuriksi, ihmeellisiksi, koko
kaupunkia hallitseviksi. Nyt huomaan, ettd ne ovat vain pienet ja vihapétdiset kaupungin

kokonaiskuvassa. ”
( Mika Waltari, Yksindisen miehen juna. Porvoo 1854 )

Suomen kaupankdynti Viron kanssa oli vahaista, joten kyseinen linja oli ennen kaikkea keskittynyt
matkustajaliikenteeseen. Kieltolain aikana suomalaiset halusivat erityisesti pistdytyd Tallinnassa, mik&
selittdd osaltaan linjan suurta suosiota jo 1920-luvulla, mutta kieltolain kumouduttuakin Tallinna pysyi

suosittuna maaranpaana laivamatkailijoille. '™

Sijaintinsa kannalta Tallinna oli suomalaisille suotuisa kohde,
sillé sinne saattoi tehda lyhyempiékin, esimerkiksi viikonlopun kestévid, vierailuja. Kieli saattoi myés olla
monille matkailijoille ongelma ja tassdkin suhteessa Tallinnaan oli heippo lahted, koska sielld selviytyi

melko hyvin suomen kielella.

102. Pohjanpalo, 1965. s. 148. Pohjanpalo, 1949. s. 160. Blomgren, Raudsepp, 1993. s. 36
103. SVT, 1 Bb, Merenkulku 1923 - 1930
104. Haavikko 1983. s. 50
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1930-luvulia Viroon matkusti Suomesta keskimaarin 21 077 henkil6a vuosittain. Korkeimmillaan
matkustajamaéara oli vuonna 1938, jolloin laivat kuljettivat peréti 31 776 henkil6d Suomesta Viroon.
Ulkomaalaisten osuus tasté oli 18 725 eli suomalaisia matkustajista oli 13 051. Vertailun vuoksi mainitsen,
ettd kyseisend vuonna, 1938, Suomesta matkusti Ruotsiin 62 475 henkil64, joista ulkomaalaisia oli 42 442
ja suomalaisia 20 033. Ruotsiin matkusti siis lahes kaksi kertaa enemman ihmisia kuin tilastoissa
seuraavana olevaan Viroon. Suomen laivamatkailun kannalta naapurimaat olivat ylivoimaisesti tarkeimpia
ja Ruotsi oli suvereeni suosikki matkakohteena. Jos kuitenkin tarkastellaan pelkdstddn suomalaisten
matkustamista, ei Ruotsin ja Viron valilld niin suurta eroa. Kéytan edelleen esimerkkind vuotta 1938, jolloin

suomalaisia matkusti Viroon 13 051 ja Ruotsiin 20 033 eli 6 982 enemman kuin Viroon. 105

Suomesta matkustettiin myos Latviaan, mutta Latvian ja Suomen viélinen tavaranvaihto oli niin vahéist4,
ettei yrityksistéd huolimatta saé@nndllisia laivalinjoja saatu kannattaviksi ja n&in ollen myds matkustaminen
maiden valilla karsi. Matkustajatilastojen mukaan suomalaisten matkustaminen Latviéan alkoi vuonna 1924,
jolloin sinne matkusti 133 suomalaista. Muutamina vuosina Suomen ja Latvian vélinen matkustajaliikenne
oli 13hes pys&hdyksissa : 1925, 1932, 1933, 1934, 1935, 1936 sekd vuonna 1938. Muina vuosina
matkustajamaééarét vaihtelivat sadan ja kahdensadan vélilla lukuunottamatta vuotta 1939, jolloin Suomesta
matkusti Latviaan 454 henkil6&. Suurin osa néistéd ( 445 ) oli kuitenkin ulkomaalaisia, jotka ilmeisesti
kayttivat Suomea lapikulkumaana palatessaan kotimaahansa. Ensimmainen maininta Liettuasta 16ytyy
tilastoista vuodelta 1928, jolloin sieltd saapui Suomeen yksi matkustaja. Liettuan ja Suomen vélinen
meriliikenne oli jatkossakin hyvin hiljaista, sen sijaan Puolaan suuntautunut liikenne vilkastui seltkeé&sti
vuodesta 1931 Iahtien. Parhaimmillaan, vuonna 1936, matkusti I&hes tuhat ihmistd Suomesta Puolaan,

tosin jalleen on huomattava, etts suurin osa matkustajista oli ulkomaalaisia. '*®

Meriliikenneyhteydet Tanskaan perustuivat jo vuonna 1891 luotuun Hullin-linjaan, joka oli vilkas
siirtolaislinja. Hullin-linjan alukset poikkesivat viikkovuoroillaan sédénndéllisesti Képenhaminaan. 107 1920-
luvulla Tanska oli viidenneksi yleisin médardnpda Suomesta lahteneille matkustajalaivoille. Vuosien 1923 -
1930 vélisena ajanjaksona matkusti Suomesta vuosittain keskiméarin 1 352 henkilod Tanskaan. Heti 1930-
luvun alussa, vuonna 1931, Venaja ohitti Tanskan matkustajatilastoissa. Ven&jaan suuntautunut liikkenne oli
ollut taysin pyséhdyksissé vuoteen 1926 asti, minka jalkeen se alkoi vahitellen elpyd. Tanska ja Venéja
olivat matkustajaliikenteen kannalta katsottuna melko tasavikisia, silld 1931 - 1939 Tanskaan matkusti
Suomesta vuosittain keskiméarin 1 595 henkil64, kun vastaavasti Vendjélle matkusti samana ajanjaksona

keskim&arin 1 082 henkiléd vuosittain, '

105. SVT, 1 Bb, Merenkulku 1931 - 1939

106. Ibid. Suomesta Puolaan matkusti vuonna 1936 969 henkild4, joista 959 oli ulkomaalaisia ja
suomalaisia vain kymmenen.

107. Pohjanpalo, 1965. s. 148 ja 151

108. SVT, 1 Bb, Merenkulku 1923 - 1939
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Petsamon alue, jonka Venéja luovutti Suomelle Tarton rauhassa 1920, oli merenkulun kannalta
mielenkiintoinen. Petsamoon kuulunut kaistale Jddmeren rannikkoa ei kiinnostanut alkuvuosina valtiovaltaa
eik4 liioin yrittdjidkaan. Se sijaitsi liian kaukana liikenteen solmukohdista ja tieyhteydet olivat alkeelliset.
Koska teollinen kalastuskin oli Suomessa vield v&héista, ei Jadmeren rikkauksia osattu hyodyntas
tehokkaasti. Ndin oflen jdi huomioimatta sekin, ettd Petsamonvuonossa sijaitseva Liinahamari oli maan
ainoa ympaéri vuoden jadttomana pysyva satama. Muutenkin Liinahamari poikkesi tdysin Suomen muista
satamista: vuoroveden ero oli kolmisen metrié ja vuono oli niin syva, ettd ankkuripaikaliakin veden syvyys
oli yli 90 metrid. Vasta 1932 sinne rakennettiin vaatimattomat laiturit, joissa oli tilaa vain parilie pienehkolie
alukselle. Vahaists liikennettd ja kalastusta turvaamassa Petsamossa oli kaksi venéléisiltd saatua
meriloistoa ja suomalaiset rakensivat vield itse kahdeksan loistoa lisd4. Sumussa navigoivien alusten
opastamiseksi rakenneitiin vield vuonna 1940 radiomajakka Nurmensétin niemelle Petsamonvuonon suulle.
Petsamon eksoottinen alue vuorineen ja vuonoineen alkoi vahitelien herdttdd myos matkailijoiden
mielenkiinnon. Golf-virran vaikutuksesta suotuisana pysyvét sédolot olivat muodostaneet alueelle
erikoistaatuisen kasvi- ja eldinkunnan. Petsamosta kehittyi kansainvélinen matkailukohde, jonka
kévijamaarat ylittivat monien perinteisten kohteiden matkailijaluvut. Valtiokin herési huomaamaan
Petsamon arvon matkailualueena ja se tilasi vuonna 1932 Helsingin Hietalahden telakalta pienen, 37
metria pitkdn, Petsamon-liikenteeseen tarkoitetun matkustaja- ja yhteysaluksen J&dmeren |, joka alkoi
liikennéida Liinahamarista Kalastajasaarentoon sekd Kirkkoniemeen. Liinahamarista kasvoi nopeasti vilkas
ja Suomelle elintarkes satama, jonka palveluja parannettiin rakentamalla uusia laitureita ja makasiineja.
Mainitsemisen arvoinen on my&s suomalainen merikartta, joka julkaistiin nimenomaan Petsamon alueelta.
Merenkulkuhallituksen luotauslaiva Nautilus tutki vuosina 1937 - 1938 Suomelle kuuluvan osan Jadmeren
rannikosta ja kartta painettiin vuonna 1939. Tdma merenmittaustyd herétti laajalti kansainvélistakin
huomiota, silld aikaisemmin ei néin pohjoisessa ollut suoritettu yhté korkealuokkaista laajaan alueeseen

kohdistuvaa merikartoitustyota. '

109. Laurell, Seppo, Petsamon liikenne. Riimala, Erkki ( toim. ), Navis Fennica, 2. Porvoo 1994,
s. 188 - 190. Hirn, Markkanen, 1987. s. 218 - 219. Aiheesta lisdd: Hemmi, Jorma, Vuoristo, Kai-Veikko,
Matkailu. Porvoo 1993. Hemmi, Jorma, Lehtinen, Jarmo R., Vuoristo, Kai-Veikko, Matkailu ja

matkailijat. Porvoo 1987.
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3.3.2. Pohjanmeren-liikenne

Pohjanmeri ei ole kooltaan edes puolta isompi kuin ltdmeri, mutta sen taloudellinen merkitys on itdmereen
verrattuna aivan omaa luokkaansa. Pohjanmeren liikenteen vilkkaudelle on monia syitd, kuten suotuisa
sijainti Atlanttiin valittdmasti liittyvana reunamerend. Jé4olosuhteet ovat helpot, miké johtuu olennaisesti
Golf-virran lammittavista vaikutuksesta. Vield tarkedmpaa on kuitenkin erittdin tuotanto- ja kulutuskykyisten
suuralueiden ryhmittyminen juuri Pohjanmeren ympérille. Maat kuuluvat maailman tiheimmin asuttujen
joukkoon ja ne ovat niin aineellisesti kuin henkisestikin edistyneimpia seutuja. Lisdksi Pohjanmereen
paattyvat useat suuret, kulkukelpoiset ja vilkasliikenteiset joet, kuten Rein, Elbe, Weser, Seine ja Thames,
jotka liittavat sisimaat meren vélittdomaan yhteyteen. Tasta alueesta on kehittynyt maailman liikkenteen
keskus, jonka aarella sijaitsevat monet maailman tarkeimmista satamista: Lontoo, Rotterdam, Amsterdam,
Antverpen, Hampuri, Bremen jne. Suomi loi linjaliikenneyhteydet Pohjanmeren maihin jo ennen
ensimmadistd maailmansotaa ja itsendistymisen jélkeen niitd pyrittiin laajentamaan ja tehostamaan

entisestaan, '°

Pohjanmeren-liikenteessé Englanti oli suomalaisille merkittdvin matkustuskohde, vaikka matkustajam&arat
faskivatkin selvasti 1920-luvun kuluessa. Kun vield vuonna 1923 Suomesta Englantiin matkusti noin 11 000

" Merkittava syy taman

henkildd, putosi méara vuoteen 1930 mennessi noin 3 750 henkilédn.
suuntaiselle kehitykselle oli siirtolaisuuden vaheneminen. Kun SHO oli kuljettanut 1910-luvun alussa lahes
19 000 siirtolaista vuodessa Hullin-linjalia, niin vuonna 1920 matkustajamaéarét kyseiselld linjaila vaihtelivat
6 500 ja 7 000 henkilon vélilla. "2 voinvienti oli kuitenkin saavuttanut sellaisen jatkuvuuden, etta linjan
kokonaiskannattavuus séilyi riittdvéana. Hull ei ollut matkustajien kannalta paras mahdollinen pd&tesatama,
silld junamatka Lontooseen lisédsi sekd matkakustannuksia ettd matkaan kulunutta aikaa. Sdannélliset
yhteydet Englannin lansirannikon satamiin jérjestettiin vuoden 1920 lopulia, jolloin SHO aloitti liikenndinnin
Liverpooliin ja Manchesteriin. "3 yuonna 1937 SHO osti Tanskassa rakennetun Aaflotar-laivan, joka
asetettiin linjalle Helsinki - K66penhamina - Hull. Laivassa ofi hyttitiloja 181 matkustajalle seké tavaratilaa
tuhannelle tonnille. Aaliotar oli SHO:lie tunnusomainen ” valkea laiva ". Haavikko ( Haavikko 1983 )
mainitsee, ettei ole varmaa tietoa, milloin " valkeat laivat " -kéasitettd alettiin kdyttdd, mutta ensimmaiset
laivat olivat olleet mustia. SHO samaistui valkoisiin {aivoihin ja ne olivat symboleja, jotka edustivat ehké
hieman vanhanaikaisen tyylikkyyden yllapitdmista matkustajaliikenteessé. Valkeat laivat olivat mygs
suomalaisuuden symboli ulkomaille ja yksi keino maamme tunnetuksitekemisessa. Haavikko pitdékin yhtién

investointia Aallottareen investointina Suomen turismin kehittdmiseen laajemminkin kuin vain laivamatkojen

110. Pohjanpalo 1965. s. 151 - 152

111. SVT, 1 Bb, Merenkulku 1923 - 1930

112. Kaukiainen 1993. s. 143 - 144

113. Pohjanpalo 1965. s. 152. Pohjanpalo 1949. s. 185
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osalta. Englantilaiset matkailijat toivat mukanaan puntia ja Suomessa tunnettiin saatavan huomiota ja
arvonantoa, kun englannin kieltd puhuvia turisteja saapui maihin valkeista laivoista. Suomalaisilie oli

puolestaan tehty saarivaltakuntaa tunnetuksi vuonna 1933 jérjestetyn Englannin-viikon avulla '

Iso-Britannia oli vield vuonna 1923 Ruotsin jalkeen suomalaisten toiseksi suosituin matkakohde, mutta jo
seuraavana vuonna, 1924, Saksa ohitti sen reilusti eli 2 274 matkustajalla. Vuonna 1925 myds Viro ohitti
Ison-Britannian. Keskim&aarin Suomesta Iso-Britanniaan matkusti 1923 - 1930 vuosittain 5 820 matkustajaa.
1930-luvulla matkustaminen Iso-Britanniaan viheni entisestdankin ja matkustajam&éaréat laskivat aile
kolmentuhannen vuodessa. Vuonna 1936 tapahtui merkittdva laivamatkustamisen vilkastuminen, silla
Suomesta Iso-Britanniaan matkusti kyseisend vuonna 8 386 matkustajaa, joista kuitenkin perati 7 024 oli
ulkomaalaisia. 1920-luvun alkuvuosien vilkkaina matkustusvuosina suomalaisten osuus matkustajista oli
erittdin suuri. Esimerkiksi vuonna 1923 matkustajia oli kaikkiaan 11 013 ja néisté vain 1 152 oli
ulkomaalaisia. Tilanne muuttui siis ratkaisevasti 1930-luvulia. Huippuvuoden 1936 jélkeen liikenne isoon-
Britanniaan tasoittui jélleen alle viidentuhannen vuositasolle. Keskiarvo vuosien 1931 - 1939 liikenteelle oli

3 746 matkustajaa vuodessa. '°

Ison-Britannian kohdalla on mielenkiintoista tarkkailla my&s paluuliikennettd Suomeen. Siirtolaisten
paluumuutosta on saatavilla vaihtelevia tietoja, mutta Korkiasaari arvioi, ettd neljis- tai viidesosa

1% Merenkulku tilastojen mukaan 1923 - 1930 liikenne

amerikansiirtolaisista palasi takaisin Suomeen.
Isosta-Britanniasta oli jatkuvasti pienemp&a kuin liikenne Suomesta Isoon-Britanniaan. Tosin esimerkiksi
vuonna 1928 liikkenne oli melko tasapainoista, sillda Suomeen saapuneilla aluksilla matkustajamééra oli 4
104, joita suomalaisia oli 2 009 henkil6d. Suomesta ldhteneilld aluksilla matkustajaméaéara oli puolestaan
kyseisend vuonna 4 629 ja ndistd suomalaisten osuus oli 3 305. Ratkaiseva muutos tapahtui vuonna 1931,
jolloin saapuneita matkustajia oli |ahes kaksinkertainen maara lahteneisiin verrattuna ( saapuneita 5 164 ja
lahteneitd 2 553 ). Saapuneiden osuus séilyi l1dhteneitd suurempana aina vuoteen 1935 asti, jolloin
saapuneissa aiuksissa tilastoitiin 8 386 matkustajaa ja |ahteneissé aluksissa puolestaan 8 041 matkustajaa.

Ero ei siis oltut kovin suuri ja se séilyi pienend koko 1930-luvun lopun. "

Hollannin- ja Belgian -liikenteen perustana oli linja Etel4-Suomesta Lontooseen ja edelleen Rotterdamiin,
joka oli tosin pédasiallisesti tavarankuljetukseen keskittynyt linja. Samoin kuin vanha linja Antverpeniin,
Belgiaan, joka ohitti kuljetettavan rahdin maaréssé jopa Hullin vuonna 1934, Myds Ranskan-linjan laivat

118

poikkesivat paluumatkallaan Antverpenissa. Hollantiin suuntautunut matkustajaliikenne kaantyi selke&én

kasvuun vuonna 1928. Vuosikymmenen alku oli kyseisella linjalla varsin hiljainen, mutta 1928

114. Haavikko 1983, s, 59 - 61

115. SVT, 1 Bb, Merenkulku 1923 - 1939

116. Korkiasaari 1989. s. 24 - 26

117. SVT, 1 Bb, Merenkulku 1923 - 1939

118. Pohjanpalo 1965. s. 152 - 153. Haavikko 1983. s. 49 - 50
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Suomesta Idhti Hollantiin jo 227 laivamatkustajaa, joista valtaosa eli 192 oli suomalaisia. Huippuvuoden
jalkeen matkustajien maéra laski jélleen seuraavina vuosina alle sadan matkustajan vuosittain ja 1930-
luvun alkupuolen lamavuodet pyséyttivat matkustamisen linjalla 13hes kokonaan. Vasta vuonna 1936
madarat ylsivét jalleen yli sadan mutta kaiken kaikkiaan liikenne Suomen ja Hollannin vélill oli tutkittavana
ajanjaksona hiljaista. Viel& hiljaisempi oli Suomen ja Ranskan vélinen liikenne, jonka matkustajamaéaréat
jaivat useimmiten alle viidenkymmenen vuodessa. Poikkeuksellisen vilkas vuosi kyseiselld linjalla oli
kuitenkin vuosi 1935, jolloin perati 900 matkustajaa 1ahti Suomesta Ranskaan. Tosin suurin osa, 860, oli
ulkomaalaisia ja suomalaisia matkustajista oli vain neljakymmenta. Hollantia ja Ranskaa huomattavasti
suositumpi matkakohde oli Belgia, jonne 1923 - 1930 matkusti Suomesta vuosittain keskimaéarin 185
matkustajaa. Seuraavalla vuosikymmenelld ( 1931 - 1939 ) luku nousi 456 matkustajaan vuodessa. "o

3.3.3. Vilimeren-liikkenne

Kuten jo tyoni Johdanto-osassa mainitsin, muodostavat ” Englannin kanaali, Pohjanmeri, Tanskan salmet ja
ltdmeri lahtineen pohjoisessa Valimeren kulttuuripiirid vastaavan alueen " . Valimerenmailla, joihin kuuluvat
Euroopan koimen eteldisen niemimaan lisdksi Valimeren itdiset ja eteldiset rantamaat, on hyvin paljon
yhteisia rakenteellisia, iimastollisia ja kasvitieteellisia piirteitd seka lisdksi koko alueen keskuksena ja eri

osien yhdistajéna itse Vélimeri. Vélimerenmaat muodostavat néin ollen oman erityisen alueensa. %

Vilimeri on pinta-alaltaan seitseman kertaa ltdmerta suurempi. Se tarjoaa ympérdiville maille
liilkenneyhteydet, joiden ansiosta Valimeren rannikon asukkaat kehittyivat merenkulkijoiksi jo hyvin varhain.
Valimeren rannikot olivatkin merenkulun kehittymisen kannalta hyvin suotuisia. Itdosassa rannikot ovat
lahtisia ja niiden edustalla on runsaasti saaria, jotka jatkuvat Aigeian meren poikki. Laajemman
meriliikenteen kehittyminen pohjautui néin ollen vilkkaaseen rannikkoliikenteeseen. Ennen Amerikan ja
Intian meritien I6ytamistd meriliikenne samoin kuin kaupankaynti keskittyivét sisdmeriin. Vanhojen
kulttuurimaiden ympéar6ima Valimeri oli niisté tarkein. Atlanttiin liittyvdna se séilyi tarkeéné vield senkin
jélkeen, kun liikkenne ja kauppa olivat siityneet sisdmeriltd valtamerille. Suezin kanavan valmistuttua
Vélimeresta tuli Atlantin ja Intian valtamerten vélinen yhdysmeri, ja ensi sijaisesti juuri kauttakulkutien§ siita
kehittyi nopeasti maailman liikenteen tarkeimpié valtavaylid. Kolmen mantereen ympardimén Valimeren

merenkulullista merkitysta lisad myos sen sijainti idén ja lannen seké pohjoisen ja eteldn valilla. ™’

119. SVT, 1 Bb, Merenkulku 1923 - 1939
120. Pohjanpalo 1965. 5. 154
121. Ibid. s. 154. Pohjanpalo 1949. s. 195 - 196
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Vilimeren maat ovat ensi sijassa maatalousmaita, mutta muutamissa maissa, kuten Italiassa, myos
teollisuuden merkitys on huomattava. Vahdmetsaiset Valimeren maat ovat kdytt6puutavaran ja
paperiteollisuustuotteiden osalta pddasiassa tuonnin varassa. ltsendistymisensé jatkeen Suomi pyrki
kohdistamaan huomiotaan my®@s kaukaisempiin maihin [ahinna viennin kehittdmista silmalla pitden ja talléin
pyrittiin luomaan myos suoria lilkkenneyhteyksid mm. Vélimeren maihin. Kaupan véhyydest4 johtuen
linjaverkon ulottaminen Vilimeren alueelle viipyi kuitenkin 1920-luvun puoleen véliin. Vuonna 1925 SHO
ryhtyi liilkennéimain Hektos -aluksella saanndllisid, mutta harvoja, yhteyksia idhinné ltalian satamiin:
Genovaan, Savonaan, Napoliin ym. MyShemmin kuljettiin kahdella tai kolmellakin aluksella ltaliaan, Etela-
Ranskaan, Marseilleen sekd muutamiin Espanjan Valimeren-satamiin. Vuonna 1936 alkanut Espanjan

sisédllissota, joka kesti kolme vuotta, harvensi linjan vuoroja ja rajoitti liikenteen 1&hinna Italiaan. 12

Matkustajalaivaliikenne Suomen ja ltalian valilld alkoi siis vuonna 1925, mutta linja oli todella hiljainen ja
useina vuosina matkustajia oli tilastojen mukaan vain ltaliasta saapuneissa laivoissa. Vuonna 1936 Italia
puuttui Suomen Virallisesta Tilastosta kokonaan, mutta seuraavana vuonna se oli jélleen mukana kahdelia
matkustajalla. Parhaimmillaankaan linjan matkustajamé&arat eivat nousseet yli kymmenen matkustajan,
joten liikenndinti oli todella vahaista. Yhtd hiljainen oli myds Suomen ja Espanjan vélinen liikenne, josta
ensimmaéiset maininnat l0ytyvat tilastoista vuodelta 1926. Kuten Italia my6s Espanja puuttui ajoittain
tilastoista kokonaan, eli linjalia ei tuolioin olfut lainkaan matkustajaliikennetta, ja tilastoidutkin

matkustajamaérat vaihtelivat yhden ja yhdeksan matkustajan valilla. %

Valimeren maista mainitsen vield Kreikan ja Egyptin, jotka 16ytyvét tilastoista 1930-luvun lopulia vuonna
1937. Kuten muutkin Valimeren linjayhteydet, ndmékin olivat pd3asiassa tavaraliikenteeseen keskittyneité

linjoja 124 ja matkustajaliikenne oli kaupan chessa tapahtuvaa ja néin olien merkitykseltddn varsin vahéista.

122. Pohjanpalo 1965. s. 154. Pohjanpalo 1949. s. 195 - 196. Haavikko 1983. s. 50

123. SVT, 1 Bb, Merenkulku 1923 - 1939. Espanja ei ole mukana tilastoissa vuosina 1927, 1929 ja 1938.

124. Suomi toi Kreikasta esim. tupakkaa, kuivattuja hedelmia ja malmeja. Egyptista tuotiin puuvillaa ja
sipuleja. Kreikan ja Egyptin viennissé etusijalla olivat paperi, selluloosa, kartonki ym. paperi-
teollisuustuotteet sekd vaneri ja puutavara. Pohjanpalo 1949. s, 202.
SVT, 1 Bb, Merenkulku 1937 - 1939
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3.3.4. Valtameriliikenne

Atlantin vaitameri on ollut maailman talouseldmaélle valtameristé tarkein, koska sen &érella tai valittdmassa
laheisyydessa on suuria, tihedan asuttuja ja tuottoisia kulttuurialueita. Atlantin pohjoisosan ja eteldosan
poikki kulkevat maailman vilkkaimmin liikkenndidyt meritiet. Sen liikennemaantieteellistd merkitysté lisda
suuresti rannikkojen muoto: pitkén, kapean ja mutkaisen Atlantin monihaaraisuudesta ja lukuisista
sivumeristd johtuen rannikko on todella pitk&, noin 142 000 kilometriéd, mika tuottaa seké iimastollisia etta
liikenteellisia etuja ympé&rdiville maille. Atlantin suuri etu on liséksi laaja jokiverkko, joka liittda sen
meripiiriin yli kaksi kertaa suuremmat manneralueet kuin Tyynellamerell3 on ja joka laivaliikenteelle
soveltuvine jokivaylineen ja kanavoineen mahdollistaa liikenteen pdasyn kauas mantereiden sisdosiin.

Liikenteen ohelia Atlantin valtamerelld on suuri merkitys merikaiastusalueena. 125

Ensimmaéinen skandinaavinen valtamerentakainen linja oli tanskalainen Post - Damskibs - Selskabet
Thingvalla -varustamon vuonna 1880 liikkeellepanema linja, joka kuljetti matkustajia ja lastia New Yorkiin.
Matkustajat olivat suurimmaksi osaksi siirtolaisia. Myds Norjasta harjoitettiin jonkin aikaa s&dnndllista
linjaliilkennettd Eteld-Amerikkaan jo 1890-luvulla, mutta sen valtameriliikenteen varsinaisena alkuna
voidaan pitd4 1907 aloitettua séanndllistd yhteyttd Yhdysvaltain, Meksikon ja Kuuban satamiin. Linja sai
vuonna 1908 nimekseen Norge - Mexico Gulflinjen. Ruotsin ensimmdiset valtamerilinjat suuntautuivat
Eteld-Afrikkaan seké Eteld-Amerikkaan, ja niiden perustajina olivat vuosina 1903 - 1904 Rederiaktiebolaget

Nike, Rederiaktiebolaget Nordstjernan ja Sydafrikanska Handelskompaniet. '

Valtameren takaiset alueet houkuttelivat seikkailijoita Suomestakin jo 1800-luvun lopulla. Siirtolaisuus ol
voimakkainta vuosien 1899 ja 1913 valilla, jolloin muuttajien mé&ara kohosi parhaina vuosina yli 20 000
Iahtijén rajan. Ensimmaisen maailmansodan aiheuttaman katkoksen jélkeen siirtolaisuus vilkastui jélleen
1920-fuvulla ja viimeiseksi ” suureksi siirtolaisuusvuodeksi " jéi 1923. ltsendistymisen jalkeen myds Venéjan
suurten markkinoiden menettdminen kiinnitti Suomen huomiota valtamerentakaisten markkinoiden
tarjoamiin mahdollisuuksiin. Vuonna 1919 suomalainen kauppavaltuuskunta vieraili puheenjohtajansa Jacob
von Julinin johdolla mm. Yhdysvalloissa halventdméassd Suomea kohtaan vallinneita epéluuloja ja
solmimassa liikesuhteita. ltsendisyyden alkuvuosina suorista yhteyksistd Pohjois-Amerikkaan huolehtivat
padasiassa amerikkalaiset, norjalaiset ja ruotsalaiset varustamot ja suomalaiset alukset osallistuivat vain
satunnaisesti rahdinkuljetukseen. Vuodesta 1925 1ahtien Aktiebolaget Svenska Amerika Mexico Linien ja
Rederiaktiebolaget Transatlantic alkoivat yllapitda sadnnéllista laivaliikennettd Suomen ja Yhdysvaltain
vélilld. Varustamoilie valtameren ylittava liikenne oli vaativaa, sillad olosuhteet vaihtelivat matkan aikana
suuresti. Laivojen oli pystyttdva kulkemaan Itdmerelld ja Suomenlahdella jéissé ja mahdollisen paluulastin,

esimerkiksi hedelmien ja lihan, kuljettamiseksi oli varattava kunnolliset jaahdytystilat. '

125. Pohjanpalo 1965. s. 156 - 157. Pohjanpalo 1949. s. 203
126. Pohjanpalo 1965. s. 158. Pohjanpalo 1949. s. 204
127. Pohjanpalo 1965. s. 161 - 162. Pohjanpalo 1949. s. 109 ja 207. Haavikko 1983. s. 50 - 51
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Yhdysvaltain liikkennemaantieteellinen sijainti kahden tarkean valtameren vélissd on edullinen: Atlantti
vilittdd yhteyttd Eurooppaan ja Tyynimeri puolestaan Aasian runsasvéaestoisiin itéd- ja eteldosiin.
Yhdysvalioissa on monia maailman tarkeimpiin kuuluvia satamia, kuten New York, Boston, Baltimore,

Philadelphia, New Orleans ja Galveston. '

SHO hankki 1920-luvun alkupuolella osake-enemmistdon A.B. Finland - Amerika Linjen O.Y. :st4, jonka
tarkoituksena oli hoitaa siirtolaiskuljetuksia seké rahtiliikennettd Pietarista ja Suomesta Pohjois-Amerikan
itdrannikon satamiin. A.B. Finland - Amerika Linjen O.Y. oli perustettu vuonna 1916 ja yrityksen johdossa oli
kauppaneuvos G. W. Snellman, joka halusi yhtién osake-enemmistén joutuvan suomalaisiin késiin.
Osakemerkintd sujui kuitenkin hitaasti ja vasta 1920-luvun alussa hanke péasi kunnoila vauhtiin. Etela-
Amerikan linjan avasi SHO:n Equator , joka dhti 13. toukokuuta 1926 Hangosta Rioon. A.B. Finland -
Amerika Linjen O. Y. i3 oli Navigator -laiva, joka asetettiin Equatorin ja Mercatorin liséksi liikenteeseen.
Suomen Eteld-Amerikan Linja vuokrasi laivoja osakasvarustamoilta, jotka tdmén avoimen yhtion puitteissa
vastasivat sen veloista ja saivat osuutensa linjan tuloksesta. N&in pystyttiin ylidpitamaan sddnnollista
kuukausittain liikenndityé linjaa Suomesta Rio De Janeiroon ja Buenos Airesiin. Eteld-Amerikan linjat
poikkesivat tarvittaessa my&s Kanarian saarille, jonne vietiin seké rahtia etta matkustajia. ">

130

limatar-lehden ™ ilmoituksessa 1920-luvulla informoidaan matkustajia erilaisista matkustusvaihtoehdoista

seuraavasti:

" Maamme suurin faivayhtit, Suomen Hdéyrylaiva Osakeyhti, edustaa myds maailman
suurinta ( Normandie ) ja nopeinta ( Queen Mary ) valtamerilaivaa. Edellinen 83, 000
jélkimmainen 81, 000 tonnin kantoinen. Koska S. H. O. edustaa monta yhtitta jotka
vélittavat saddnnollistd matkustajaliikennetta valtamerentakaisiin maihin, voi yhtio lapi
vuoden tarjota useita laivavuoroja viikossa. Huomattava etu on vield, ettd S. H. O:n
matkustajat valtamerentakaisiin maihin voivat valita [dhtésatamaksi jonkun néista:
Southampton, Liverpool, Hamburg, Rotterdam, Antwerpen, Le Havre tai Cherbourg ja
koska paluumatkan saa tehd4 toista tietd, ndkevat S. H. O:n matkustajat enemman

maailmaa edestakaisen matkan aikana esim. Yhdysvaltoihin ja Kanadaan. " **'

128. Pohjanpalo 1965. s. 159

129. |bid. s. 161 - 162. Haavikko 1983. s. 51 - 52

130. Seké limattaren ettd Ariadnen matkustajia varten julkaistiin alusten nimea kantavia lehtig, joissa
matkustajia tiedotettiin aikatauluista, reiteistd, jatkoyhteyksistd yms.

131. Haavikko 19883. s. 53. limoitus limatar-lehdessi
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Lahde: Pietikdinen, Matti, Lastilinjaliikennetta siniristilipun alla. Navis Fennica 2.
Porvoo 1994, s. 156.
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Merenkulkutilastossa ( SVT, 1 Bb, Merenkulku ) vilkas siirtolaisuusvuosi 1923 ndkyy vain Iso-Britannian
liikenteessé korkeina matkustajam&arina ( 11 013 matkustajaa Suomesta Iso-Britanniaan ). Sen sijaan
varsinaiseen kohdemaahan " Amerikkaan " matkusti ainoastaan kaksi matkustajaa. Siirtolaisuustilaston

{ SVT, XXVIH, Siirtolaisuustilasto ) mukaan kuitenkin 13 801 henkil6d matkusti siirtolaiseksi Amerikkaan
vuonna 1923. Tilanne séilyi merenkulkutilastoissa samanlaisena vuoteen 1926, jolloin silmiinpistdvda on
Yhdysvalloista Suomeen saapuneiden korkea m#ara: 1 550 henkil6éd - kaikki ulkomaalaisia. Tasta
eteenpdin linjan liikenne vilkastui selvéasti ja my&s Suomesta matkustettiin Amerikkaan. Paluuliikenne séilyi
kuitenkin selvisti suurempana kuin Suomesta lahteva liikkenne. Vuosina 1923 - 1930 Suomesta 1ahti
Amerikkaan yhteensa 899 matkustajaa ja vastaavasti Amerikasta Suomeen saapui 7 411 matkustajaa. '
Todennakdisesti kyseessa on ollut, ainakin osittain, siirtolaisten paluumuuttoa. On kuitenkin syyta
huomioida suomalaisten todellinen muutto Amerikkaan, joka siirtolaistilastoista laskettuna oli vuosina 1923 -
1930 yhteenséd 17 013 henkil6&. Néin ollen voidaan péételld, ettd paluumuutto ei todellisuudessa ollutkaan
niin suurta verrattuna Suomesta lédhteneeseen liikenteeseen kuin merenkulkutilastot antavat ymmartaa.
Vuonna 1924 Yhdysvallat alkoi rajoittaa siirtolaisten maahan p&asyé ja vain 327 suomalaista ylitti rajan.
Rajoitusten takia suomalaiset suuntasivat matkansa Yhdysvaltojen sijaan Kanadaan ( 4 375 siirtolaista
vuonna 1924 ) sekd Australiaan ( 322 siirtolaista vuonna 1924 ). 1930-luvulia myds Kanada ja Australia

sulkivat laman takia rajansa siirtolaisilta, mika tyrehdytti siirttolaisuuden lihes kokonaan. '

Vuodesta 1930 lahtien tilastoissa on eroteltu Etel3- ja Pohjois-Amerikan lilkenne. Pohjois-Amerikka oli
selvasti suositumpi kohde, silld kyseisen# vuonna sinne matkusti Suomesta 117 henkil64 ja sieltd saapui
Suomeen 1 475 henkil6a. Etel&-Amerikkaan |&hti vain kaksi matkustajaa ja sieltd saapui puolestaan

3% Tamakin todistaa osaltaan siirtolaisuuden merkitysts juuri néilla linjoilla, silla Pohjois-

kolmetoista.
Amerikka oli nimenomaan suomalaisten siirtolaisten suosimaa aluetta. Tarkasteltaessa jélleen
siirtolaisuustilastoja, saadaan Eteld-Amerikan osalle myds suuremmat matkustajalukemat kuin pelkastaan
matkustajatilastoja kéyttdmalla. Vuonna 1930 Eteld-Amerikkaan |ahti Suomesta siirtolaisiksi
viisikymmentakaksi henkilod, vaikka matkustajia on merenkulkutilastossa tilastoitu ainoastaan kaksi. '*°
Kuten edella olevat esimerkkitapaukset osoittavat merililkenteen tilastointi ei ole oliut yksinkertaista, eiké
sen {uikintakaan ole aina helppoa ja yksiselitteistd. Ongelmaliista on esimerkiksi jatkoyhteyksien arviointi,
koska merenkulkutilastoissa ndkyy ainoastaan ensisijainen matkakohde, kuten Iso-Britannia.
Todellisuudessa matka jatkui yleensd Englannista edelleen valtamerilinjoilla Yhdysvaltoihin, Kanadaan tai

Australiaan, vaikka nédiden osuudet merenkulkutilastoissa ovat vihéisia.

132. 8VT, 1 Bb, Merenkulku 1923 - 1930. SVT, XXVIII, Siirtolaisuustilasto 1 - 24. 1900 - 1945,

133. SVT, 1 Bb, Merenkulku 1923 - 1930. SVT, XXVIII, Siirtolaisuustilasto 1 - 24. 1900 - 1945.
Aiheesta lisdd myds: Korkiasaari 1989. Esim. s. 24 - 26

134. SVT, 1 Bb, Merenkulku 1930

135. SVT, 1 Bb, Merenkulku 1930. SVT, XXVIII, Siirtolaisuustilasto 1 - 24. 1900 - 1945.
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" Tuolla ndkyy vihdoin Suomen Eteld-Amerikan Linjan lippu. Laiva ei ole korkea, sill4 se on
syvéin lastattu, mutta kun nousen kannelle, hdmmastyn sen leveyttd. Lastaus on lopetettu;
vintturien lyhdyt palavat vield, ja niiden alla néyttda minusta kuin &&ret6n kansi olisi tasainen,
tummanharmaa joki, joka virtaa yon pimeyteen...Laiva on aikoinaan rakennettu kulkemaan
mydskin La Platalla; siitd sen mataluus ja leveys. Jalleen riipaisee mieitd oudosti: ehdin
huomata, etté kaikkien ovien edessi on terédslangasta punotut moskiittoverkot... Eksoottisen

maailman ensimmadinen kadenly6nti. ”

( Olavi Paavolainen, Laht6 ja loitsu. Kirja suuresta levottomuudesta. Helsinki 1961. )

4. MATKUSTAJALAIVALIIKENNE TALOUDELLISTEN MUUTOSTEN JA SODAN UHKAN VARJOSSA
1929 - 1939

4 1. Edistysté ja taantumaa: lama koettelee matkustajalaivaliikennetta

Vuoden 1929 jélkipuoliskolla Suomi joutui yleismaailmallisen lamakauden vaikutuspiiriin. Koska
yhteiskunnan taloudelliset voimavarat vaikuttavat selvasti matkustamiseen, nékyi lamakausi myos
matkustajalaivaliikenteessd. Se ei heikentdnyt pelkastddn ihmisten matkustusresursseja vaan myos
valtioiden mahdollisuuksia vastaanottaa matkustajia, erityisesti siirtolaisia. Vuoden 1929 jélkeinen
lamakausi koetteli poikkeuksellisen ankarasti Yhdysvaltoja ja Eurooppaa. Yhdysvalloissa koko BKT:n
volyymi laski 30 prosenttia vuodesta 1929 vuoteen 1933, joka oli sielld laman syvin pohja. Euroopassa
laman pohja saavutettiin vaihdellen alueittain vuosina 1931 - 1935 ja keskimaéardinen lasku huipusta laman
pohjaan oli 12 - 18 prosenttia. Suomi oli 1930-luvulla poikkeuksellinen maa Euroopassa, silld lama oli meilig
seka lyhyempi ettd lievempi kuin useimmissa Euroopan maissa. Suomen tilannetta helpotti tarkeiden
Englannin vientimarkkinoiden sailyminen melko vakaina lamasta huolimatta. Ndin ollen 1920- ja 1930-tuvun
taloudellinen kasvu Suomessa ylitti reilusti keskimaéraisen eurooppalaisen kasvun ja oli todennédkdisesti
kaikkein nopeinta. On kuitenkin muistettava, etta |dhtétaso oli Suomessa 1920-luvulla alhainen ja

vah&inenkin absoluuttinen edistys voi olla suhteellisen suurta. 136

136. Hjerppe, Riitta, Taloudellinen kasvu 1800 - 1978. Kirjassa Hjerppe, Riitta; Julkunen, Martti; Kero,
Reino; Litzen, Veikko; Virtanen, Keijo, Talous, kulttuuri ja kansainvéliset suhteet. Historian perint6 5.
Turku 1979. s. 36 - 40
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Vaikka laman vaikutukset olivat Suomessa lievempia kuin monissa muissa maissa, ei Suomikaan jadnyt
faman vaikutuspiirin ulkopuolelle. Maailmanmarkkinahintojen jatkuva aleneminen painoi luonnollisesti
hintatasoa alas Suomessakin. Lisaksi vientimarkkinat supistuivat ja hinnat laskivat. Téama johti
yrittajatoiminnan kannattavuuden heikkenemiseen ja ty6ttdmyyden voimakkaaseen lisdédntymiseen. Vuonna
1931 Suomi joutui useiden maiden esimerkkiéd noudattaen luopumaan kultakannasta saavuttaakseen
rahapoliittisen toimintavapauden ja helpottaakseen taistelua laman vaikutuksia vastaan. Vuosi 1932 oli
maailman teollisuustuotannon ja kansainvélisen kaupan aallonpohja, mutta Suomessa kyseinen vuosi osoitti
jo teollisuuden ja viennin osalta kohonneita lukuja ja edistyksen merkkeja. Merkittdvaa oli liséksi Suomen
markan ulkomainen aliarviointi, miké osaltaan vilkastutti vientid. Ennen kaikkea edullista kehitysta edistivét
kuitenkin puutavaramarkkinoiden elpyminen, vientivoittoinen kauppatase seka ulkomaisten maksusuhteiden
parantuminen ja yleensa luottamuksen voimistuminen. Noususuhdanne saavutti huippunsa vucnna 1937 ja
tuolloin teollisuus ja ulkomaankauppa nousivat seka arvoltaan ettd maaraltidan korkeammalle tasolle kuin

koskaan aikaisemmin. ¥’

Lisaksi on huomioitava véestopohjan muutokset, jotka 1920 - 1930 -luvulla olivat hyvin ratkaisevia
talouseldman kannalta. Vdestd kasvoi voimakkaasti ja vaenlisdyksestd suurin osa tuli kaupunkien osalle.
Suomen vakiluku kasvoi aikavalilld 1920 - 1938 504 915 hengell3 eli viisitoista prosenttia. Tydikaisiin
kuuluvan véeston ( 15 - 64 -vuotiaat ) maara kasvoi kyseiselld aikavélilld koimekymmentd prosenttia ja
heiddn osuutensa koko vaestdsta oli 66, 4 prosenttia. TAma vaestin osa oli nimenomaan kuluttajia.
Ammattiryhmié ajatellen 1920 - 1930 -luvulla tapahtui selva3 siirtymistd maataloudesta teollisuuteen,
kauppaan ja liikenteeseen. Maatalousvéestdn osuus koko véestostd vaheni vuosina 1920 - 1938 65, 1

prosentista 51, 5 prosenttiin, mika tarkoittaa 118 824 henkiloa. '>°

137. Ibid. s. 115 - 116
138. Ibid. s. 116 - 117
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Suomen matkustajalaivaliikenteessd laman synkin vuosi oli 1932, jolioin saapuneiden ja |dhteneiden

% Suomen Héyrylaiva

matkustajien maara laski edellisestd vuodesta noin kaksikymmenta prosenttia.
Osakeyhtion tulot matkustajaliikenteesti olivat vuonna 1931 noin 17 % ja vuonna 1932 noin 31 %
pienemmat kuin vuonna 1930. N&in huomattavaan laskuun SHO:n tuloksessa olivat syynd myds useat
onnettomuudet juuri 1930-luvun alussa. Joulukuusta 1930 joulukuuhun 1931 yhtién afuksille tapahtui
kaikkiaan viisi onnettomuutta tai karilleajoa, kun koko 1920-fuvulla SHO oli menettényt haaksirikoissa vain
yhden laivan. '*° Vuodesta 1933 Ishtien matkustajalilkenne ka#ntyi uudelleen kasvuun, vaikka kehitysté
hidastikin uutena tekijana lentoliikenne. Erityisesti Tukhoiman linjalla héyrylaivaliikenteen

kehitysmahdollisuuksia heikensi panostaminen lentoliikenteeseen. 11

Vaikka Helsingin ja Tukholman véliseen lentoliikenteeseen panostettiinkin, oli Tallinna matkustajamééarien
valossa kuitenkin vilkkaampi kohde kuin Tukholma. Esimerkiksi vuonna 1938 Helsinki - Tallinna linjalla
matkusti yhteensd 12 301 lentomatkustajaa ja vastaavasti Helsinki - Turku - Tukholma linjalla 9 854
matkustajaa. Naiden lisaksi lensi Maarianhaminasta Tukholmaan kyseisend vuonna 1 118 matkustajaa el
kaikkiaan ilmaliikenteessa kulki Suomesta vuonna 1938 23 273 henkiléa. '** Samana vuonna Suomesta
matkusti laivoilla 117 306 henkiléd. ' Nain ollen matkustajalaivaliikenteelld oli vahva asema
lentoliikenteeseen verrattuna. limaliikenteen kasvu oli kuitenkin merkittavaa, sillé lentden Suomen ja
ulkomaiden vélilld matkustaneiden osuus suhteessa SHO:n laivoilla matkustaneiden mé&réén kohosi 12
prosentista 28 prosenttiin 10-vuotiskautena 1929 - 1938. " Lentoliikenteen etuna oli nopeus, josta oli
erityisesti hyotya postin kuljetuksessa samoin kuin rahtitavaran kuljetuksessa. Esimerkiksi vuonna 1938
fentokoneet kuljettivat Suomesta postia Tallinnaan ja Tukholmaan yhteensa 145 220 kiloa ja matka- ja
rahtitavaraa 403 004 kiloa. '*°

139. SVT, 1 Bb, Merenkulku 1930 - 1940.

140. Suviranta 1958, s. 97 - 98

141. Ibid., s. 97

142. Suomen Tilastollinen Vuosikirja 1939. Uusi sarja - XXXVII - vuonna 1939. Kulkuneuvot ja liikenne.
Tilastollisen p&atoimiston julkaisu. Helsinki.

143. SVT, 1 Bb, Merenkulku 1938

144, Suviranta 1958. s. 106

145. Suomen Tilastollinen Vuosikirja 1939. Uusi sarja - XXXVII - vuonna 1939. Kulkuneuvot ja liikkenne.
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Talouden heikko tila vaikutti luonnollisesti myds miehistdn tydllisyystilanteeseen. Keskimé&érin kotimaisilia ja
ulkomaisilla aluksilla tyoskenteli yhteensd 120 000 henkil6a vuosittain. Vuonna 1932 tapahtui seivd muutos,
kun miehistdon maara laski noin 98 800 henkiloon. Maara oli athaisempi ainoastaan vuonna 1924 sekd
sotavuonna 1940, jolloin se laski 42 114 henkiléon. Tarkasteltaessa [ahemmin vuotta 1932 ja miehistdn
jakautumista ulkomaisille ja kotimaisilie aluksille, on mielenkiintoista huomata, ettéd kotimaisilla aluksilla
synkin lamavuosi ei vaikuttanut miehiston tydilisyystilanteeseen alentavasti vaan péinvastoin tapahtui jopa
kasvua edelliseen vuoteen verrattuna. Sen sijaan ulkomaisilla aluksilla tapahtui vuonna 1932 selva, 4 700
henkilén, vdheneminen ja seuraavana vuonna maéra kaantyi jalleen kasvuun. '*® Miksi suomalaiset alukset
pystyivét toimimaan niin tehokkaasti laman aikana? Oletettavasti yksi tekija on ollut alhaiset
henkilostokuiut. Esimerkiksi Isossa-Britanniassa ja Skandinavian maissa palkkausnormit olivat 70 - 120 %
Suomen tason yldpuolella. 7 Kalleimpien maiden alukset jouduttiin ottamaan linjoilta pois ensimmaisin,
kun ilmeni, ettei ihmisilld ollut varaa matkustaa niill&. Toisten riisuessa laivojaan kannattamattomina
suomalaiset varustajat pystyivat ostamaan néitd aluksia edullisella hinnalla ja panemaan ne lilkenteeseen
Suomen lipun alla saavuttaen jopa voittoa -lamasta huolimatta. **® Vertailun vuoksi mainitsen, etta
maailman kauppalaivastostakin oli vuonna 1932 riisuttuna eli kdytosta poistettuna noin viidennes. Second
hand -laivojen suhteen oli vallalia ostajan markkinat, joilla hinnat uusien alusten hintoihin nédhden olivat
halvemmat kuin milloinkaan SHO:n toiminta-aikana. Suomeen hankittiinkin vuosina 1932 - 1934 yhteensé
120 second hand -laivaa. SHO osti vuonna 1932 osaksi omistamaltaan Rederi Ab Atlantalta Navigatorin
parantaakseen kyseisen yhtion taloudellista tilannetta. Lisdksi vuonna 1933 SHO osti Hesperuksen ja
Polariksen seké seuraavana vuonna Junon ja Leon . Ndiden hankintojen jilkeen yhtiolld oli vuoden 1934
fopussa laivastoa noin 59 000 brt ja hankintaohjelman téydensi vield vuonna 1935 Hietalahden telakalla
vaimistunut SHO:n tilaama noin 2 800 dwt:n Orion . Vuosina 1935 - 1939 SHO hankki uutta tonnistoa
viisitoista alusta, joiden koko hankinta-arvo oli 160 miljoonaa markkaa. Yhtion kirjanpidollinen voitto 1936 -
1939 oli yhteens& noin 30 miljoonaa markkaa, ja vuoden 1937 osakeanti antoi yhtion kaytettaviksi 18
miljoonaa markkaa ( 15 000 uutta osaketta kurssiin 120 ). Hankintojen rahoitus muutti omien ja vieraiden
varojen suhdetta: vuonna 1934 ne olivat ldhes tasoissa mutta vuonna 1939 oman pddoman osuus oli 38 %,
mik& oli sama kuin kymmenen vuctta aikaisemmin. Yhtién laivaston huono puoli oii alusten korkea ik, silld
laivaston keski-ikd oli vuonna 1939 lahes 24 vuotta, oltuaan ennen edellistd sotaa 1914 viisitoista vuotta.
Moottorialuksia oli vain kaksi ja loput olivat yhtion nimen mukaisesti hdyrylaivoja. Polttoaineena oli ldhes

kaikissa hiili, joka oli hankalasti kasiteltavaa ja vaati runsaasti ihmistyvoimaa.

146. SVT, 1 Bb, Merenkulku 1923 - 1940

147. Kaukiainen 1993. s, 145 - 146

148. [bid., 5. 145. Kopisto 1994. Navis Fennica, 2. s. 172 - 173

149. Haavikko 1983. s. 56 - 58. Second hand ( eng. ), " toisen kéden ", kytettynd myytédva tavara.
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Hietalahden telakalle SHO:n Orionin laivatilaus tuli suureen tarpeeseen, silla laivanrakennusteollisuus karsi
famasta. Syyné tdhén oli alan riippuvaisuus ulkomaisista raaka-aineista, puolivaimisteista ja erikoislaitteista.
Toisaalta Suomessa oli melko huokeaa tyGvoimaa, mika paransi jonkin verran suomalaisten telakoiden
kilpailukykya. Suunnilleen koko 1920-tuvun jatkunut yleinen lama aiheutti kuitenkin suoranaisen tytpulan ja
tdmaé puolestaan johti tydvoiman vahennyksiin kolmella suurimmalla telakalla: Crichton-Vulcanilla,
Hietalahden telakalla sek& Kone ja Siltarakennuksessa. Tilauksia ja suurempia korjaustdita ei

yksinkertaisesti ollut tarpeeksi. 120

" Téssa on ranta,

jolla vanhat laivat

saavat levété ja kuolla.
Té&ssé tunkevat ne keulansa
syville hiekkaan,

painuvat mukavasti kyljelleen
ja matanevat hitaasti hylyiksi.

Kajuuttojen lasiset silméat sarkyvat

ja sirpaleet kiiltelevit auringossa.

Ammoin kuolleet myrskyt

nyyhkyttavat raajarikkoisissa mastoissa.

Sortuvien komentosiltojen alle

kiinnittdvat rantapédaskyset pesidin

( ja komentosillat kuuntelevat linnunviserrystd kaheiden

merimieskurkkujen kirousten sijasta ).

Vanhat laivat tunkevat keuiansa

yhd syvemmalle hiekkaan.

Ruoste ja sammal hiipivat kannelle.

Suola sy6pyy puuhun.

Aallot huuhtovat ja huuhtovat y6ta ja paivas

laivan nimea pois.

( Kaksi laivarunoa. 1. Vanhat laivat. Artur Lundkvistin mukaan. Olavi Paavolaisen

teoksessa Keulakuvat. Kootut teokset 2. Runoja. Helsinki 1861. )

150. Pohjanpalo 1965. s. 216 - 217
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Lamakauden vaikutukset olivat siis melko vahaisid Suomen matkustajalaivaliikenteelle. Ty0llisyystilanne
sekd telakoilla etta laivoissa heikkeni vahan, mutta etenkin laivoilla heikkeneminen oli lyhytaikaista eik3 silld
ollut juurikaan merkitysta. Kuten aikaisemmin totesin, suomalaiset varustamot pystyivét jopa hyédyntdma&an
muiden valtioiden taloudellista ahdinkoa ja hankkimaan kéytettya kalustoa edullisesti. Matkustajam&arat
kasvoivat tasaisesti vuoteen 1930 ja seuraavana vuonna laskua tapahtui noin yksitoista prosenttia.
Alimmillaan matkustajamé&érat olivat vuonna 1932, jolloin lahteneitda matkustajia oli 43 512 ja saapuneita 48
935. Laivaliikenne elpyi nopeasti laman aiheuttamasta matkustusvilkkauden notkahduksesta, silld jo vuonna
1934 maarat olivat nousseet vuoden 1930 tasolle. Vuonna 1934 lahteneitd matkustajia oli

60 891 ja saapuneita 62 895. ™

" ...Mielialani parani huomattavasti, kun sain radiopuhelun kotiin ja kesken myrskyn
aiheuttaman ratinén ja paukkeen saatoin toivottaa hyvaa joulua perheelleni ja kertoa,

ettd tosiaan olin tulossa kotiin, niin uskomatonta kuin se olikin. Tosin ankkuroimme vield
kahdeksitoista tunniksi, mutta se oli vain hyva, silld Pohjanmerella oli niin ankara myrsky,
ettéd se viskeli laivaa vield rajusti talttuessaan. Suomessa sama myrsky ajoi karille suuren
amerikkalaisen aluksen, Ruotsin rannikoila hukkui laiva, samoin Tanskan rannikolia, ja
muutaman tunnin matkan pédssa edelldmme havisi muuan laiva Rotterdamin edustalla niin
jaljettdomiin, ettei siita I6ytynyt kuin pelastusrengas. Joulupéivén katsoin siis parhaaksi maata

hytissani eikd minulla oliut mainittavaa ruokahalua. ”

( Mika Waltari, Lahdin Istanbuliin. Totta ja tarua Euroopasta 1947. Porvoo 1948.)

151. SVT, 1 Bb, Merenkulku 1930 - 1934
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4.2. Epdvarmuus kasvaa; sodan vaikutus matkustajalaivaliikenteeseen vuonna 1939

Suomen kansainvélinen asema oli kehittynyt selvasti myonteiseen suuntaan 1930-luvun kuluessa ja vaikka
se oli edelleenkin sosio-ekonomisesti idan ja lannen vdlimaastossa, selvaa lahestymisté ldnsimaiden
tuntumaan oli tapahtumassa. Ensimmaéisen maailmansodan jélkeen Suomi kuului sek3
elinkeinorakenteensa ettad kansantulonsa osalta Itd-Euroopan maiden tasolle -tosin niiden kérkijoukkoon.
Mutta 1930-luvun loppuun mennessa oli tapahtunut Suomen osalta selked muutos: se oli edelleen
maatalousvaltainen maa, mutta teollistuminen oli hyvassa vauhdissa. Kansantulo kasvoi Suomessa 1920-
ja 1930-lukujen kuluessa vuosittain keskimaéarin noin 4,5 prosenttia, kun vastaava kasvu kolmessa
Skandinavian maassa oli noin 3 prosentin tienoilla. Vaikka i4htotaso olikin Suomessa alhainen, voidaan
kuitenkin todeta, ettd elintason osalta oli Suomessa itdeurooppalainen vaihe selvasti sivuutettu ja
jalkeenjaaneisyys lansieurooppalaisesta tasosta oli kaventunut, osaksi jopa tasoittunut. '>* Tam4
myonteinen kehitys katkesi kuitenkin totaalisesti, kun pahat aavistukset suursodan mahdollisuudesta

muuttuivat todeksi.

" ...Mutta nyt nayttivit toisenlaiset, koko maanosaa ja maailmaakin uhkaavat myrsky-
pilvet kerddntyvan kansainvalisen politiikkan taivaalle. Moni tuntui lohduttautuvan sill4,
ettei Suomi ollut valittdmassa vaaravybhykkeessa, vaikka Neuvostoliiton ldheisyys olikin
huolestuttava tekija. Saksan ja Puolan suhteiden kireys anasti nyt kaikkien pdahuomion.
Laivanvarustaja, jonka laivoja oli juuri nytkin eri puolilla maailmaa, ei voinut ajatella
pelkdstddn oman maan tilannetta ja mahdollista selviytymistd pahimmasta. Missé tahansa

Euroopassa sota syttyisikin, se koskettaisi hénté hyvin Idheisesti.

Elokuun viimeinen viikko 1939 oli kuin kuumeisen potilaan levotonta heittelehtimisté
painajaisunesta toiseen. Syyskuun ensimmaisen pelétty rdjdhdyssarja alkoi. Saksa
hyokkési Puolaan. Eurooppa oli taas sodassa vain runsaan kahden vuosikymmenen rauhan
ja toipumiskauden jélkeen. Laivaliikenteelle syttynyt sota merkitsi erityistd vaaraa ltadmerelid,

mutta kuka tietdisi, milloin vaara véijyisi muuallakin... ”

( Pentti Poukka, Antti Wihuri - kapteeni laivassa. Keuruu 1983.)

152. Paasivirta, Juhani, Suomi ja Eurooppa 1939 - 1956. Sotien ja murrosten ajanjakso. Hdmeenlinna 1992.
s. 14
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Taistelut meriyhteyksisté olivat olennainen osa toista maailmansotaa ja taistelu Atlantista vaikutti

keskeisesti sodan lopputulokseen. Winston Churchill on kuvannut Atlantin sotaa seuraavasti: ” Atlantin

sodan merkitystd sodan voittamiselle on mahdotonta yliarvicida. Se kesti koko sodan ajan, vain sen avulla

torjuttiin Saksan harjoittama Englannin saarto, toteutettiin USA:n merentakainen apu ja liittoutuneiden

maihinnousut Eurooppaan. ” Sota valtamerilld verotti raskaasti myds puolueettomien maiden merenkulkua,

silld sodan kumpikin osapuoli pyrki estdmé&an sotakieltotavaraksi luokittelemiensa lastien kuljettamisen

vastapuolen satamiin. Saattueissa tai niiden ulkopuolella matkanneita aluksia tarkastettiin ja otettiin haltuun,

jopa upotettiin. ">

Suomen linjaliikenne oli saavuttanut siihen astisen huippunsa juuri ennen toista maailmansotaa. Keséll4

1939 suomalaiset alukset ylldpitivat sdanndllisia linjoja seuraavasti:

Turku - Tukholma

Helsinki - Tukholma

Helsinki - Tallinna

Helsinki - Gdynia - Danzig
Helsinki - Tallinna - Stettin
Helsinki - Lyypekki

Turku - Lyypekki

Eteld- ja Lansi-Suomi - Hampuri
Eteld-Suomi - Tanskan satamat
Helsinki - Kédpenhamina
Helsinki - Kbdpenhamina - Hull
Turku - Hull

Etela-Suomi - Lontoo
L&nsi-Suomi - Lontoo

Suomi - Manchester - Liverpool
Suomi - Leith - Grangemouth
Suomi - Glasgow

Suomi - Sunderland

Suomi - Middiesbrough
Eteld-Suomi - Rotterdam
Lénsi-Suomi - Amsterdam
Etel&-Suomi - Antverpen

Suomi - Rouen

154

( SHO ja Bore )
(SHO ja Bore)
{SHO)
(SHO)
(SHO)
(SHO)

( Bore)

( Wihuri )™
(SHO)
(SHO)
(SHO)
(SHO)
(SHO)
(SHO)
(SHO)
(SHO)
(SHO)
(SHO)
(SHO)
(SHO)
(SHO)
(SHO)
(SHO)

153. Vitikka, Olavi, Toinen maailmansota merelld. Navis Fennica 2. Porvoo 1994,

154. Pohjanpalo 1949. s. 223. Luettelossa ovat mukana sekd matkustaja- etta rahtilinjat.

155. Wihuri ( Antti Wihuri 1883 - 1962 ) oli ennen talvisotaa yksi merkittdvimpia suomalaisia laivan-

varustajia. Yhtiolla oli neljatoista rahtilaivaa.
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Eteld-Suomi - ltalia - Marseille - Espanja ( SHO)
Etela-Suomi - Levantin maat (SHO)
Etel4-Suomi - Yhdysvaltain itdrannikko  ( Thorden ) ™*°

Etela-Suomi - Eteld-Amerikan itarannikko  ( Suomen Eteld-Amerikan Linja )

Eurooppalaiset linjat olivat vuonna 1939 suunnilleen samanlaiset kuin ennen ensimmaistd maailmansotaa.
Pietarin linja oli jaanyt pois ensimmaisen maailmansodan jélkeen ja Lyypekin-liikenne oli supistunut
selvasti. Uusia linjoja olivat puolestaan yhteydet Levantin maihin seké Eteld-Amerikkaan ja Yhdysvaltoihin.
Tarkasteltaessa linjaliikennetta sitd yllapitaneiden varustamoiden kannalta, voidaan havaita selked
keskittyminen: Suomen Hoéyrylaiva Osakeyhtién asema oli vahva maan suurimpana laivanvarustamona.
Vuonna 19389 yhti6ll3 oli 56 alusta ja noin 82 000 bruttotonnia, miké& oli 2/3 Suomen linjaliikkenteeseen
osallistuneesta kotimaisesta tonnistosta. SHO:Ila oli liséksi hallussaan Ab Finland-Amerika Linjen Oy:n
osakkeet ja jos otetaan myds tdmén yhtion alukset lukuun, nousee SHO:n osuus linjaliikenteesté noin 78

prosenttiin. **’

Vuoden 1939 lokakuussa Helsingissa pidettiin evakuointiharjoitus ja suuri joukko suomalaisia etsi turvaa
Tukholmasta. Matkailua varten perustettu Suomi-toimisto laati talléin yhteistysuunnitelman Lotta-jarjeston
kanssa, jotta todellisessa héatétilanteessa pystyttdisiin tehokkaasti vastaanottamaan laivoilla saapuvia
suomalaisia ja toimittaa heid&t turvaan kansankodiksi kehittyvdan Ruotsiin. Merkityksetdnté ei ollut
mydsk&én eri puolilla maailmaa toimineiden ns. Suomi-toimistojen propagandatoiminta. Esimerkiksi New
Yorkin suomalainen matkatoimisto tiedotti avun tarpeessa kamppailevasta Suomesta ja pyrki
muokkaamaan mielialoja Suomelle suopeiksi. '>® My6s monia muita kanavia pyrittiin kayttamaan hyvaksi
suhteiden séilyttdmiseksi ulkomaihin. Kulttuurisuhteiden alalla vedottiin, tunnettujen henkildiden ja erilaisten
yhteistjen toimesta, Suomen " iansimaisuuteen " seka valittiin maan historiasta, yhteiskunta- ja
kulttuurieldamaésta merkittdvia saavutuksia ja arvoja. Suomi kuvattiin maantieteellisessé dariasemassa
olevaksi maaksi, joka puolusti lansimaista sivistysta. Liséksi korostettiin Suomea urheilumaana, joka oli

1569

1920- ja 1930-luvun olympialaisissa noussut karkisijoille. Jopa Suomen luterilainen kirkko pyrki

kddntymaan Skandinaavisten veljeskirkkojensa puoleen vedoten Suomen luterilaisen kirkon olevan

" kristinuskon ja koko lansimaisen sivistyksen esivartijana Pohjolassa ”. '®

166. Gustaf B. Thorden oli ruotsinmaalainen laivanvarustaja, joka vuonna 1924 perusti Suomeen haku-
liikennevarustamon. Thorden aloitti vuonna 1936 myds linjan Suomesta Pohjois-Amerikkaan. Thorden-
yhtymaé kasvoi vuonna 1937 maamme toiseksi suurimmaksi tonnistonomistajaksi.

157. Pohjanpalo 1949. s. 223 - 224

158. Hirn, Markkanen 1987. s. 323 - 324

159. Paasivirta, 1992. s. 70

160. Ibid. s. 70. Arkkipiispa Erkki Kailan 10. joulukuuta 1939 esittdméa vetoomus.
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Kotimaan matkailukohteet joutuivat suureksi osaksi sotilaskaytt6on ja esimerkiksi hotelleja muutettiin
sotilassairaaloiksi. My0s matkailuorganisaation tehtdvankuva muuttui ja se toimi ennen kaikkea tiedotus- ja

avustusjarjestoina, '

Ensimmaéisen maailmansodan tappioista viisastuneena SHO veti suuret matkustajalaivansa Aallottaren,
limattaren, Ariadnen ja Wellamon pois liikenteest ja ne riisuttiin Idhes koko sodan ajaksi. *** Yhtio pyrki
ndin varmistamaan reaalipddomansa, laivaston, séilymisen paremmin kuin edellisen suursodan aikana.
Menettelytapana oli toisaalta pita4 laivoja pois liikenteestd, mutta ennen kaikkea tilata uusia laivoja
korvaamaan menetykset, joita sodassa joka tapauksessa aina koitui. Ndin yhtiolla olisi sodan péatyttya osin
sodan kuluttama, mutta osaksi jopa ajanmukainen laivasto. Ensimméisen maailmansodan jalkeenhén
aluskannan kutistuminen ja sen keski-iéin kasvu pysayttivat SHO:n kehityksen ja jarruttivat sita vield pitk&an
rauhan aikanakin. Tdméan politiikan toteuttamisen mahdoliisti se, ettd Suomen telakkateollisuudella oli
vapaata kapasiteettia kun taas vastaavasti muu metalliteollisuus oli valjastettuna sotatalouden tarpeisiin ja
se kérsi lisdksi sekd tydvoima- ettd raaka-ainepulasta. Tilanne oli olennaisesti toisenlainen kuin vuosina
1914 - 1917, jolloin Vend&jén laivaston korjaukset ja huolto taystydilistivat Hietalahden telakan muutamaksi

vuodeksi. %

Laivojen poistaminen liikenteestd sodan kynnykselld oli mahdollista, koska matkustajalaivoja ei tarvittu
sotavuosina liikennetehtaviin: matkustajaliikkenne romahti vuonna 1940 lahes kokonaan. Liikenne Suomesta
rajoittui tuolloin 1&hinna Ruotsiin seka ajoittain Viroon ja Saksaan. Vuosi 1939 oli kuitenkin viela erittain
vilkkaan matkustamisen aikaa. Itse asiassa tuolloin saavutettiin tutkittavana olevan ajanjakson korkeimmat
matkustajaméérét. Saapuneita matkustajia oli yhteensa 106 888 ja lahteneitd hieman enemman eli 108 530.
Ulkomaalaisten osuus matkustajista oli vahan yli puolet. Ylivoimaisesti eniten matkustajia oli Suomen ja
Ruotsin valilld, silld Ruotsiin matkusti kaikkiaan 59 prosenttia ( 64 124 henkil6a ) laivamatkustajista. Viroon
matkusti puolestaan 28 192 henkilod ja Saksaan 10 226 henkiloa. ®* Todennakéisesti sodanuhka vaikutti
matkustamisen yht dkkiseen vilkastumiseen vuonna 1939. Suomesta poistui ulkomaalaisia, mutta myds
suomalaiset [ahtivat sotaa pakoon nimenomaan Ruotsiin. Vuonna 1940 Suomesta |&hti vain 20 299
matkustajaa ja heisté suurin osa eli 17 014 suuntasi Ruotsiin. Samana vuonna Suomeen saapui 22 312

matkustajaa. Laskua edelliseen vuoteen verrattuna oli 84 576 matkustajaa. '

161. Hirn, Markkanen 1987. s. 324

162. Suviranta 1958. s. 122

163. Haavikko, 1983. s. 85

164. SVT, 1 Bb, Merenkulku 1939 - 1940
165. SVT, 1 Bb, Merenkulku 1939 - 1940
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Vaikka Suomen Hoyrylaiva Osakeyhti6 kutsui arvokkaimmat matkustajalaivansa kotisatamiin, se pyrki
toisaalta jatkamaan linjaliikennettd yllapitadkseen elintarkeitd tuontia ja vientid. Suomen kulutustavara-
varastot olivat vuoden 1939 syksylld hyvin pienet, ja armeijan puutelista oli loputon. Asiakasmaissa tilanne
oli pitkalti samanlainen ja varastoja pyrittiin tdydentamaan. Merialueiden valvonta, tarkastussatamissa
kéynnit, majakoiden sammuttaminen ja miinavaara kasvattivat laivojen matkapéivien mééréat kohtuuttoman
suuriksi, ja kustannuksia lisasivat myos erilliset sotavahinkomaksut, jotka saattoivat nousta jopa 15
prosenttiin laivan arvosta. Riskien tasaamiseksi luotiin valtiovallan toimesta yhdesséd merivakuutusyhtididen
kanssa erityinen sotavahinkovakuutusjarjestelma, joka Suomen jouduttua sotaan piti vakuutusmaksut

kohtuullisina ja takasi korvaukset kdypéan arvoon. 168

Vuoden 1939 loppuun mennessd SHO menetti kolme laivaa. Juno ajoi miinaan Englannin itdrannikolla ja
turmassa menehtyi kahdeksan miehiston jdsentd. Capelflan haaksirikko aiheutui vélillisesti sotatilasta:
pienend aluksena se véltteli avomerireittid matkallaan Ko6penhaminasta Turkuun joulukuun 17. pdivana
1939 ajautuen liian Iahelle Ruotsin rannikkoa. Alus joutui matalikolle ja avustusoperaatiosta jouduttiin
luopumaan 25. joulukuuta, mink3 jélkeen Capella tuhoutui lopullisesti. Kolmas turma, Fennian
tuhoutuminen matkalla Englantiin, ei aiheutunut sodan olosuhteista. Alus ajoi karille Gronningenin majakan
tahellad lokakuun 11. pdivdnd 1939. Muista matkustajalaivoista heti talvisodan alussa tuhoutui Petsamon

liikenteessa toiminut J&ameri "%

Mainittakoon liséksi, ettd vuoden 1939 lopussa seitseman SHO:n laivaa
oli Saksan satamissa tarkastuksissa ja néista laivoista Rhea julistettiin menetetyksi Saksan valtiolle. Alus
palautettiin Suomelle vasta parin vuoden kuluttua. Samana talvena saksalaiset katsoivat Clion lastin
sotakieltotavaraksi ja laiva menetettiin Saksalle. My&s Englanti pidétti hallitsemillaan merialueilla tavattuja

suomalaisia aluksia, kuten SHO:n Vélimereltd palaamassa olleet Saimaan ja Hektoksen . 168

Suomeen hydkéattyddn Neuvostoliitto julisti joulukuun alussa maamme rannikot saartoon ja alkoi sen jdlkeen
rajoittamattoman sukellusvenesodan: kaikki alukset Suomen vesilld upotettaisiin varoituksetta. Tastakin
huolimatta jatkui SHO:n ja Boren yhteispurjehdusliikenne joulukuussa lahes entiselldédn ja matkustajalaivat
kulkivat yhteensa kolmetoista vuoroa Turun ja Tukholman vélilli. SHO:n laivoista mukana olivat Oihonna ja

Arcturus, jotka aloittivat vuosia jatkuneet suomalaisten sotalasten kuljetukset Ruotsiin. 189 Arcturuksen kaksi

166. Haavikko 1983. s. 68

167. Haavikko 1983. s. 68. Pietikdinen, Sjostrom. Keuruu 1983. s. 10, 68. Lisédksi suomalaisia kauppa-
aluksia tuhoutui toisessa maailmansodassa seitsemankymments ja kaikkiaan 261 suomalaista
kauppalaivaston miehistdn jasentd menehtyi sodassa.

168. Haavikko, 1983. s. 68

169. Ibid., s. 68
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lastiruumaa oli sisustettu kuljettamaan kerralla 500 lasta. Suomalaiset lapset olivatkin sodan aikana
merkittdva matkustajaryhma. Lapsia kuljetettiin itmapommitusten uhan sekd heikon huoltotilanteen takia
Ruotsin ohella jonkin verran myds Tanskaan. Sotalasten méaara liikkui kymmenissa tuhansissa, ja
kuljetukset keskittyivat vuoteen 1942, jolloin huoltotilanne oli vaikein, sekd vuoteeen 1944, jolloin
sodankaynti kiihtyi. Oihonnaa ja Arcturusta lukuun ottamatta muut Suomen Héyrylaiva Osakeyhtion
matkustajalaivat olivatkin talvisodan aikana riisuttuina. Bore-yhtitn laivoista linjalia liikenndivét Bore | seké
Nordstjernan. Tdmak&éan linja ei ollut missdan nimessa turvallinen laivoille, silld ilmapommitukset ja
sukellusvenehytkkaykset uhkasivat aluksia jatkuvasti. '’® Muilla linjoilla likenngineet rahtilaivat joutuivat
upotus- ja kaappausvaaran sekd majakoiden ja loistojen sammuttamisen takia muuttamaan reittejaan.
Aluksi lanteen suuntautunut liikenne ohjattiin Ruotsin ja Norjan saaristovaylid my6ten Kristiansandiin ja
sieltd edelleen Englantiin, Euroopan mantereen ja lisdksi Levantin satamiin. Lokakuussa reittia siirrettiin
pohjoisemmaksi Bergeniin, mista laivat kulkivat saattueina Orkneyn saarille. Téllaiset jérjestelyt olivat
kuitenkin hankalia ja SHO paattikin |1dhettéda laivansa vain Géteborgiin ja Osloon, josta skandinaaviset
valtamerivarustamot hoitivat kuljetukset eteenpéain. Kun Saksa kevaalld 1940 valloitti Tanskan, Norjan,
Hollannin ja Belgian sekd osan Ranskaa, se suunnitteli aukotonta sulkua Pohjanmeren ja {tdmeren vilille.
Tama lopetti SHO:n pitkat linjat. Sulun valtameren puolella, eli ulkopuolella, olevia laivoja kehotettiin
palaamaan kotimaahansa, mika tapahtui pitkid kiertoteita kdyttden Petsamon kautta ja Norjan sek& Ruotsin

rannikkovesid myétaillen. '’

Merenkulku ei ollut ainoastaan vaarallista miina- ja kaappausvaaran ja majakoiden sammuttamisen takia,
vaan se oli myos vaikeaa erittdin kylmien talvien takia. Itdmeri jaatyi kokonaan Tanskan salmiin asti
vuosina 1940, 1942 seka 1947 ja jédan laajuus oli tuolloin noin 420 000 km?. Itdisen Suomen satamat olivat
sotatoimien kohteina, Kotka ja Helsinki ilmapommitusten, ja kun kiintojaa tuota pikaa eristi ne samoin kuin
Pohjanlahden pohjoisosan satamat, keskittyi liikenne Turun, Rauman ja Méantyluodon satamiin. Osaksi
jadesteiden, osaksi pommitusten vuoksi jouduttiin maaliskuussa vield tyhjentdm&éan sekd Rauma ettd
Mantyluoto ja jéljelle jai vain Turku. Valtaosa SHO:n laivoista jéi tallGin ulkomaisiin satamiin.
Voimakkaimmat talvilaivat jatkoivat rahti- ja matkustajaliikennettd Tukholmaan ja Stettiniin. Vélirauhan

talvena liikennetta hankaloitti kylmyyden ohella Hangon menettaminen Neuvostoliitolle. '’

Suomen Hoéyrylaiva Osakeyhtion paakonttori suljettiin syksylld 1939 péivystysta lukuun ottamatta.
Joulukuussa yhtitn johto siirtyi Raumalle, jossa konttori sijoitettiin /imatar -laivalle. My&hemmin se oli
kuitenkin siirrettava jélleen kaupunkiin, koska jatkuvat iimapommitukset pakottivat Iahettdmaan limattaren

Ruotsiin. '™

170. Blomgren, Raudsepp (toim.) 1993 s. 45

171. Riimala 1983. s. 98

172. Pohjanpalo 1965. s. 185. Suviranta 1958. s. 128. Riimala 1983. s. 99 - 100
173. Haavikko 1983. s. 68
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Lopuksi lienee syyté tarkastella lyhyesti varsinaisen tutkittavana olleen ajanjakson ulkopuolelta, kuinka
Suomen matkustajalaivaliikenne selviytyi toisesta maailmansodasta. Kun toinen maailmansota paattyi
toukokuussa 1945 Euroopan mantereelia, oli Suomen Héyrylaiva Osakeyhtitlld alusrekisterissa nelj
matkustajalaivaa: Arcturus, Ariadne, Oihonna ja Wellamo. Aluksi yhtitn kaytettavisséa oli vain Arcturus ,
vanha alus, joka oli selviytynyt kahden maailmansodan vaiheista. Laiva asetettiin liikkenndimaan
Tukholman-linjalle ja se sai parikseen neljasta jaljelle jAZneestd suurimman; Wellamon. Ensimma&isené
rauhankesané SHO:lla oli siis liikenteessé ainoastaan kaksi matkustajalaivaa. Aallotar, limatar seké Polaris
olivat purjehtineet Leningradiin luovutettaviksi sotakorvauksena. My6s Ariadne oli m&ara luovuttaa, mutta
aluksen matka Leningradiin katkesi Kotkan edustalla karille ajoon joulukuun 25. paivana vuonna 1944.
Ariadnen sijaan jouduttiin luovuttamaan Aallotar . Ariadne saatiin irrotetuksi karilta kevaalla 1945 ja se
hinattiin Helsinkiin Hietalahden telakalle korjaust6itd varten. Kesalla 1949 pidennetty ja talviliikenteeseen
soveltuvaksi vahvistettu Ariadne alkoi lilkkenndida Helsingin ja K&épenhaminan vélilld. My6s Arcturus
korjattiin ja rakennettiin osittain uudestaan ja laiva paasi liikkennéim3&n Helsingistd Antwerpeniin, joka oli nyt
matkustajaliikenteen kaukaisin satama. Arcturus avasi samalla yhteyden Saksaan, sill& se pyséahtyi
matkallaan Holtenaussa. Valvontakomission kaytdssé olleen Oihonnan valtio palautti SHO:lle vuonna 1948

ja se sijoitettiin puolestaan Turku-Tukholma -linjalle. 7

SHO pyrki, kuten jo aikaisemmin mainitsin, hyvissé ajoin varautumaan sodan mukanaan tuomiin
menetyksiin: laivojen liikenngintia rajoitettiin ja uusia aluksia tilattiin. Vuosien 1939 - 1945 alushankinnat
olivat SHO:n osalta yhteensa 30 700 brt ja sodasta seki haaksirikoista ja myynneistd johtuneet menetykset
olivat vastaavasti 29 500 brt. Yhtio oli siis pysynyt tavoitteessaan hyvin, sillé sen laivasto oli jopa hieman
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kasvanut ja yksikkdkoko suurentunut. "*> Tilanne oli ollut aivan pdinvastainen vuonna 1919 ensimmaisen

maailmansodan jilkeen.

Mutta varsinaisten sotatoimien paatyttyd, oli vield edessa sotakorvausten maksaminen, johon sisaltyivit
myds laivastoa koskevat vaatimukset. Sotakorvaukset olivat kokonaisuudessaan kova isku SHO:n
laivastolle, sillé se joutui luovuttamaan vuonna 1945 yhteensad kaksikymmentékoime laivaa, vajaat 40 000

brt, Neuvostoliitolle. Kaikkiaan Suomi luovutti: '"®

174. Haavikko, 1983. s. 66, 78

175. Ibid., s. 176

176. Kinnari, Pekka, Menetyksi3 toisessa maailmansodassa. Navis Fennica 2, 1994,
s. 201



22 rahtialusta
2 séilidalusta

4 matkustajalaivaa

6 suurta hinaajaa

3 jarvihinaajaa

20 pienta hinaajaa

20 pientd matkustajalaivaa

2 jadnmurtajaa

15 terésproomua
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Liséksi sodan aikana menetettiin miehistod sekd aluksia pommituksissa ja takavarikoinneissa. Kun

huomioidaan n&ma kaikki sotaan liittyneet menetykset, selvid laivaston todellinen sodanjélkeinen tilanne:

laivasto oli supistunut pieneksi ja alusten keski-ik& oli noussut, koska nimenomaan uusimmat ja parhaimmat

faivat oli menetetty Neuvostoliitolie. Esimerkiksi SHO:n laivasto oli vAhentynyt puoleen entisestdin ja

alusten kaski-ika oli noussut 35 vuoteen. '’

TAULUKKO 4. YHTEENVETO SUOMEN LAIVASTON MENETYKSISTA TOISESSA
MAAILMANSODASSA.

VUOSI ALUKSET BRUTTO- KUOLLEITA KUOLLEITA MUUTEN TU-
' TONNIA UPOTUKSISSA | KAIKKIAAN HOTTU BRT
1939 10 16 880 25 28 5499
1940 15 34 572 79 90 5740
1941 9 27139 45 63 12 983
1942 10 18 504 61 66 5649
1943 2 2354 1 22 2087
1944 23 16 114 10 53 4 341
1945 - - - 21 1420
YHTEENSA 69 115 563 221 343 37719

Léhteet: Kinnari, Pekka, Menetyksié toisessa maailmansodassa. Navis Fennica 2, 1994. s. 202
Pietikdinen, Sjostrom, 1983. Lisaksi takavarikoituina tuhoutui kahdeksan alusta eli 24 737

brt. Néin ollen menetettyjen alusten yhteismaéra on 77 ja 140 300 brt.

177. Haavikko, 1983. s. 86
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Varoja uudishankintoihin saatiin vakuutuskorvauksina seké valtion hyvityksind luovutuksista Neuvosto-
liitolle. Korvauksia saattoi kuitenkin joutua odottamaan jopa vuosikymmenen vaihteeseen asti, silla
esimerkiksi Saimaa -laivasta saatiin 400 000 dollarin korvaukset Yhdysvalloista vuonna 1949. Joitakin

hylkyja pystyttiin lisdksi myymaan ja hankkimaan nain varoja uuden kaluston hankintaan.'”®

" Uudet laivat

syntyvét tulesta

valkeanhehkuvin rautakyljin.

Ne on niitattu, hitsattu, viilattu.
Ne on maalattu monjénpunaisiksi

ja sarastuksenkarvaisiksi.

Uudet laivat

eivét viela ole karsineet

ensimmaistad meritautiaan,

eivét tunteneet meren pehmedts, raivokasta puraisua
myrskydina.

Ne eivét vield ole tunteneet

valtameren mustaa pohjattomuutta,

eivét tuskassa ulvoneet hitdansa

kahein kurkuin.

Uusissa laivoissa

virtaa viiled rautaveri:

merensiniset dljyt.

Uusilla laivoilla on vahvat terdssydamet

ja pakanalliset sielut,

eivatkd mitk&an taivaskaipuiset keulaneitseet

etsi niille teita. ”

( Kaksi laivarunoa. 2. Uudet laivat. Artur Lundkvistin mukaan. Olavi Paavolaisen teoksessa
Keulakuvat. Kootut teokset 2. Runoja. Helsinki 1961 )

178. Haavikko, 1983, s. 86 - 87
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Sodan menetykset olivat raskaat koko matkailualalle yleisesti. Alueluovutuksina oli menetetty matkailun
helmet: Viipuri, Terijoki, Sortavala ja Valamo. Monia muita matkaifualueita jouduttiin liséksi sulkemaan
matkailuliikenteelta. Imatra, Punkaharju, Koli sek& Kuusamon ja Petsamon alueet olivat sotifasalueita, joilla
ei saanut lilkkkua ilman erikoislupaa eika turisteilla néin ollen ollut naille alueille mahdollisuuksia p&asta.
Matkustamiseen vaikutti todennékdisesti vielad vuosia sodan jalkeenkin yleinen apeus sek taloudelliset
vaikeudet, joita sota oli jattanyt jalkeensé. Liikenne- ja majoitusvaikeudet olivat tuntuvia, silld esimerkiksi
Suomen Matkailijayhdistyksen hoidossa olleet valtion omistamat hotellit ja majat olivat kdyttékelvottomia.
Pommivaurioita ja tulipalojen jélkid korjattiin kaikkialla ja pahimmin tuhoutuneiden tilalle rakennettiin uutta.
Oman lisdnsd matkustamisen ongelmiin toivat my6s polttoainepulasta johtunut tarkka s&énnéstely seka

'"® Esimerkiksi merenkulkua liikkumisrajoitukset

tiukat passi- ja viisumim&é&riykset ja valuuttarajoitukset.
haittasivat joillakin alueilla viela kolme vuotta sodan paattymisen jalkeen. Matkustusrajoitukset olivat
voimassa Ahvenanmaalla ja Lounais-Suomen rannikolla ja ainoastaan ammattikalastajat saivat kulkea
avomerelld. Rajoitukset poistettiin sotatilan paatyttyd vuoden 1947 syksylid, joskin huviveneily oli alkanut

"% syurin ryhmé Suomesta luvatta poistumaan pyrkineista ihmisista

vapautua jo saman vuoden keséalla.
olivat tdnne sodan aikana ja sen jéalkeen tulleet Baltian maiden kansalaiset. Myds suomalaisia 18hti maasta
sodan jalkeen poliittisista syistd. Osa Ruotsiin siirtyneistd suomalaisista |&hti Suomessa vallinnutta pulaa
pakoon. Kun Ahvenanmaalle matkustamiseen tarvittiin poliisiviranomaisen lupa, pidettiin merivartioaluksia
vartiossa Ahvenanmaan rajavesilid ja merivartijoita oli meripoliiseina mantereelta Ahvenanmaalle ja
edelleen Ruotsiin kulkeneissa matkustajalaivoissa. Luvatonta liikkennettd Ruotsiin yritettiin harjoittaa seka

Ahvenanmaalta ettd Pohjanlahden yli. '’

179. Hirn, Markkanen, 1987. s. 324
180. Auvinen, Visa, Leijonalippu merelld. Suomalaisia laivoja. Pori 1983. 5. 170
181. Ibid., 5. 170
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LOPUKSI

Suomalainen matkustajalaivaliikenne alkoi sisévesialus limarisen, ensimmaisen suomalaisen hoyrylaivan,
johdolla vuonna 1833. Laivanrakennus-tekniikka koki tuolloin suuren mullistuksen, joka merkitsi
huomattavien pddomien, uudenlaisen ammattitaidon ja raaka-aineiden tarvetta. Uranuurtajaksi
hoyrylaivaliikenteen kehittdjdna nousi vuonna 1883 perustettu Suomen Hoyrylaiva Osakeyhtit, jonka
harteilla oli hyvin pitk&lti erityisesti linjaliikenteen luominen. Matkustajaliikenne oli tyypillisinta
linjaliikennettd, silld suurin osa matkustajista kaytti sddnndllisin vuoroin liikkenndinneitd matkustajalaivoja tai

yhdistettyjd rahti- ja matkustajalaivoja.

SHO panosti myds maallemme ominaisen talvimerenkulun tehostamiseen. Suomea ei ympéaroinyt
ainoastaan meri vaan talvisin myos jéa ja jaddesteiden murtaminen oli merenkulun kehittymisen
avainkysymys . Vaikeat jadolosuhteet hiljensivét liikennetta erityisesti joulu-, tammi- ja helmikuussa, mika
aiheutti myds alusten miehistolle kausitydttomyytta. Matkustajaliikenne oli siis erittdin kausiluontoista ja
vilkkaimmat matkustuskuukaudet olivat kesa-, heiné- ja elokuu, joiden osalle keskittyi suunnilleen puolet
koko vuoden matkustamismadarista. Talvimatkustajat olivat suurimmaksi osaksi liike-, kokous- ym.
tybasioissa matkustaneita, kun taas huvi- ja lomamatkat keskittyivat kesdkuukausiin. Ensimmainen
erikoisvahvisteinen hoyrylaiva Express aloitti liikennéinnin Hangon ja Tukholman vililld vuonna 1877.
Ensimmaéinen varsinainen jddnmurtaja, Murtaja , otettiin puolestaan kaytté6n vuonna 1890. Vaikeissa
talviolosuhteissa liikkenndinti kd&nnettiin suomalaisen laivanrakennuksen voitoksi kehittamaélia jdanmurtajia
seka erikoisvahvisteisia talvilaivoja. Voidaankin todeta, ettd suomalainen talvilikenne on seké laatunsa etta

laajuutensa puolesta maailmanlaajuisestikin harvinainen.

Siirtolaisuus oli tarkea tekijd matkustajalaivaliikenteessd 1860 - 1930 -luvulla, joskin huippukausi voidaan
rajata vuosien 1899 ja 1913 véliseen ajanjaksoon, joiloin Suomesta lahti siirtolaiseksi kaikkiaan 221 457
henkil6a. Valtaosa heista suuntasi Englannin kautta Amerikkaan. Suomalaiset varustamot kavivit kovaa

kilpailua siirtolaiskuljetuksista seka kesken#an ettd ulkomaisten yrittdjien kanssa.

Ensimmaéiseen maailmansotaan, vuoteen 1914, mennessa suomalaiset laivanvarustamot yllapitivit noin
kahtakymmentéviittd sdannollista linjaa Euroopan tarkeimpiin satamiin ltdmerella, Pohjanmerelli ja

Vélimereiid. Myos talvimerenkulku oli vakiintunut ennen kaikkea SHO:n ty6n ansiosta.
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Sota katkaisi luodut yhteydet melko totaalisesti ja aiheutti tuntuvia menetyksia laivastolle. Esimerkiksi SHO
menetti vuosien 1914 - 1918 aikana yhteensa kaksitoista matkustajataivaa. Itsendistymisen jélkeen olikin
merenkulun ensisijaisena tehtdvanéa luoda uudelleen kansainvéliset suhteet, erityisesti lanteen, seké

hankkia lisda uudenaikaista tonnistoa.

Matkustaminen alkoi elpya sodan jélkeen matkustamiskieltojen- ja rajoitusten kumouduttua sekéd passien ja
viisumien saannin helpotuttua. Myds matkailupropagandalla pyrittiin houkuttelemaan ulkomaaiaisia
matkustamaan Suomeen. Siirtolaisuuden voimakkaan vdhenemisen seurauksena muuttui ennen kaikkea
Pohjois-Atlantin matkustajaliikenteen luonne selvasti: liikenne jakaantui entista tasaisemmin molempiin

suuntiin.

1920-luvun loppuun mennesséa nousi kansainvalinen matkustajalaivaliikenne uuteen kukoistukseensa. Myds
Suomen asema matkailumaana alkoi parantua maamme kansainvélisen aseman vahvistuessa. Suurena
etuna voidaan matkailua ajatellen pitdd myds maamme alhaista hintatasoa. Yleensd panostaminen
matkailuoloihin, kuten majoitukseen, sekd mainonta olivat merkittava tekijad matkailu edistamisessé.
Merimatkailu kiehtoi ja matkustajaméaérat kasvoivat melko tasaisesti api 1920-luvun. Esimerkiksi vuonna
1929 Suomesta matkusti ulkomaille 60 509 henkilda. Matkustajien kokonaisméaéré nousi ensimmaisen

kerran yli sadantuhannen vuonna 1928.

Vuonna 1929 alkanut maailmanlaajuinen lama vaikutti ylldttdvan véahéan suomalaiseen matkustajalaiva-
liikenteeseen. Laman seurauksena seka laivoilla etta telakoilla esiintyi jonkin verran ty6ttémyytta ja
matkustajaméarat laskivat, mutta vaikutukset olivat lyhytaikaisia. Matkustajamé&érat jatkoivat kasvuaan aina
vuoteen 1930 asti, minké jélkeen syntyi pieni notkahdus ja alhaisemmillaan maérat olivat vuonna 1932.
Nopeasta elpymisesté kertoo, etta jo vuonna 1934 matkustajamé&arét olivat jélleen vuoden 1930 tasolla.
Suomalaiset varustamot hyotyivat jopa lamasta, silld ne pystyivat hankkimaan véhén kaytettyd kalustoa
edullisesti ulkomaisilta varustamoilta, jotka olivat joutuneet véhentdmaén tuntuvasti liikenndintidan faman

seurauksena.

1930- luvulia Suomi kehittyi kansainvalisestikin kilpailukykyiseksi matkailumaaksi. Esimerkiksi vuonna 1938
maahamme saapui laivoilla ulkomailta 93 988 matkustajaa. Kahdensadantuhannen matkustajan
kokonaismaéra ylitettiin ensimmaisen kerran vuonna 1937 ja ennatysmadaréd, 236 289 henkild, saavutettiin

seuraavana vuonna.
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Toinen maailmansota ei oliut yhtéd tuhoisa matkustajalaivastolle kuin ensimmainen maailmansota.
Varustamot olivat ottaneet opikseen historiasta ja pyrkivét suojelemaan aluksiaan vetdmalla ne pois
liikenteestd sodan sytyttyd. Varovaisuudesta huolimatta aluksia menetettiin ja erityisesti sotakorvaukset
rasittivat laivastoa ankarasti. Matkustajalaivoja Neuvostoliitolle luovutettiin yhteensé kaksikymmentéanelja,

joista nelja oli suuria, nk. valkeita, laivoja ja loput kaksikymment4 olivat pienid matkustajalaivoja.

Suomen meriyhteydet olivat 1920- ja 1930-luvulla varsin monipuoliset. Ylivoimaisesti térkein linjayhteys
kulki Ruotsiin ja Turku-Tukholma -linja oli nimenomaan matkustajaliikenteeseen painottunut. 1920-luvulla
Suomen ja Ruotsin vlilld matkusti vuosittain suunnilleen 40 000 henkil64 ja seuraavalla
vuosikymmenelldkin matkustaminen jatkui vilkkaana. 1931 - 1938 Suomen ja Ruotsin vélilld matkusti
keskimaarin 80 000 henkiléd vuodessa. Ruotsin ohella Saksa oli vilkkas matkakohde. Stettin oli
matkustajien portti Manner-Eurooppaan, silld sieltd saattoi jatkaa junalla esimerkiksi Berliiniin tai Lyypekkiin

ja edelleen vaikkapa Pariisiin.

Iso-Britannia oli vield vuonna 1923 Saksan edelld matkustajatilastoissa, mika osoittaa siirtolaisuuden
suosiota. Amerikkaan siirtolaisiksi 1&hteneiden reitti kulki nimittdin Hulliin, josta jatkettiin Liverpoolin kautta
yleensd New Yorkiin, Bostoniin tai Quebeckiin. Saksa ohitti Iso-Britannian kuitenkin selvésti jo vuonna 1924,
Vaikka Suomen ja Saksan vélinen matkustajaliikenne kasvoikin tasaisesti 1&pi 1920-fuvun, oli kasvu
kuitenkin vaatimatonta Suomen ja Ruotsin véliseen liikenteeseen verrattuna. Vuonna 1929 Saksa joutui
luovuttamaan toiseksi suosituimman matkakohteen asemansa Virolle, joka rynnisti nopeasti suomalaisten
suosimaksi matkailumaaksi. Viron etuna oli ennen muuta sijainti ja suomalaiset tekivatkin runsaasti lyhyita
viikonloppumatkoja esimerkiksi Tallinnaan. My&skaan kielitaidottomuus ei tuottanut Viroon matkustaneille

ongelmia, kun taas muissa maissa saattoi syntyd helpommin kommunikointivaikeuksia.

Suomen faivamatkailun kannalta naapurimaat, Ruotsi ja Viro, olivat ylivoimaisesti tdrkeimpié ja Ruotsi oli
suvereeni suosikki matkakohteena. Itdmeren-liikenteessd véhaisempié liikenndintikohteita olivat liséksi
Latvia, Puola, Liettua, Tanska ja Vendja. Pohjanmeren-liikkenteesséd em. Iso-Britannia oli térkein ja
huomattavasti hiljaisempia olivat linjat Hollantiin, Belgiaan ja Ranskaan. Vélimeren merkitys matkailun
kannalta oli vdh&inen tutkittavana olleen ajanjakson aikana. Matkustajaliikennetta esiintyi kuitenkin hieman
Suomen ja Italian vililld. Myds Espanjaan, Kreikkaan ja Egyptiin liikennditiin, mutta maiden merkitys

matkailun kannalta oli hyvin vahéinen.
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itsendistymisen jélkeen Vendjan suurten markkinoiden menettdminen pakotti Suomen kiinnittdméaén
huomiota valtamerentakaisten alueiden tarjoamiin mahdollisuuksiin. Valtameriliikenteessa siirtolaiset olivat
hallitseva matkustajaryhmaé aina vuoteen 1923, jota voidaan pitd3 " viimeisena siirtolaisuusvuotena "
Suomen Hoyrylaiva Osakeyhtitén hanke Eteld-Amerikan -linjan avaamisesta péési kdynnistymé&én alun
hankaluuksien jédlkeen vuonna 1926. 1930-luvulla Pohjois-Amerikka oli Etela-Amerikkaa selvisti suositumpi

matkakohde, olihan Pohjois-Amerikka ollut siirtolaistenkin suosimaa aluetta.

Ty6ni kohteena ollut ajanjakso vuodesta 1919 vuoteen 1939 siséitda mielesténi hyvin perustavaa laatua
olevan terminologisen murroksen matkailun alalla. 1920-luvusta puhuttaessa ei voitane vield kayttda
varsinaisesti matkailu -k&sitetta siind mielessa kuin sen nykydan ymmarrdmme. Matkailu on nimenomaan

suurten joukkojen tekemiéd matkoja kotimaassa ja ulkomailla ja sen synonyymina voitaneen kayttaa turismia

Vield 1920-fuvulla matkustaminen oli kuitenkin mahdollista vain pienelle joukolle suomalaisia, joilla oli
rahaa, aikaa ja rohkeutta matkustaa ulkomaille. N&in ollen lienee oikein puhua matkustamisesta matkailun
sijaan vield 1920-luvulia. Sen sijaan jo seuraavalla vuosikymmenelld tapahtui matkustamisen demokratisoi-
tumista ja matkustaminen tuli aikaisempaa suuremmalle osalle kansasta mahdolliseksi. Téman suuntaiseen
kehitykseen johti todennékdisesti ainakin osittain koulutuksen lisédntyminen sekd kaupungistuminen.
Maaseuduila asuneiden ja maanviljelijdiden keskuudessa matkustaminen oli edelleen hyvin véh&ista.
Mielesténi erds tarked matkailua lisénnyt ja demokratisoinut tekija oli Viroon suuntautuneen matkustuksen
vilkastuminen. Viron-matka oli mahdollista suorittaa hyvinkin edullisesti, koska merimatka oli lyhyt ja
kiristyneen kilpailun ansiosta laivayhtitt joutuivat polkemaan matkojen hinnat alas. Monilla suomalaisilla oli
Virossa myds sukulaisia, joiden luona saattoi yopya ja sadstda ndin majoituskustannuksissakin.
Ulkomaanmatka ei siis vaittamiétta ollutkaan enda pelkdstdan mahdoton uneima, joka oli liian kallis
toteuttaa kdytannossi. Tdma4 sai aikaisempaa suuremman osan kansaa liikkeelle. N&in ollen on 1930-luvun
matkustamisesta puhuttaessa mahdollista kdyttda matkailu -kdsitettd, vaikka onkin muistettava, etté

edelleen suurin osa kansasta tuskin edes haaveili ulkomaanmatkoista.

Siirtolaisuuden vaikutuksia my6hempéaénkin merimatkustukseen ei mielesténi pidd mydskaan unohtaa.
Kuten olen monesti tytsséni korostanut siirtolaisuus oli varustamoille erittéin térke&a liikkennettd, mutta
todennékoisesti silld oli vaikutuksia matkustamiseen viel varsinaisen siirtolaisuuskauden paatyttyékin.

Vaikutukset olivat 1&hinné psykologisia: siirtolaisten matkakokemukset rohkaisivat muitakin iahtemaan
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kotimaan rajojen ulkopuolelle. Siirtolaisten ulkomailta |&hettdmaé posti sek# palanneiden siirtolaisten
kertomukset innostivat luonnollisesti monia Iahtemaén siirtolaisiksi, mutta uskon, etta se vaikutti
matkustamiseen laajemminkin. L&heisten matkakokemukset herattivéat uteliaisuuden ulkomaita ja niiden

erilaista kulttuuria kohtaan ja samalla madaltui 1ahtemisen " henkinen kynnys ” .

Jo matkustajalaivaliikenteen ensimmaisista vuosikymmenista alkoi suuntaus, joka on jatkunut néihin paiviin
asti: Ruotsi ja Viro ovat pysyneet suomalaisten merimatkailijoiden suosikkeina. Pitemmilld matkoilla
lentokoneet ovat suurelta osin korvanneet matkustajalaivat. Lyhyet risteilyt ovat séilyttdneet asemansa,
mutta pitkilld matkoilla suositaan nopeinta liikkkumismuotoa. Kaiken kaikkiaankin matkustajalaivaliikenteessé
on sailynyt monia peruspiirteitéd 1api vuosikymmenten. Yksi alan selvd ominaispiirre on oliut varustamoiden
vélinen ankara kilpailu matkustajista. Jo 1920-1930 -luvulia SHO ja Bore kilpailivat tiukasti Ruotsin-linjalla ja
kilpailun aseet olivat samat kuin nykyajan laivayhtididen kilpailussa: hintojen laskeminen ja palvelutason
nostaminen. Hinnat saattoivat laskea jopa yhtidille tappiollisiksi, mutta matkustajien kannalta tilanne oli
myo6nteinen: matkojen hinnat halpenivat ja liikkennéitavien vuorojen mééarét lisdéntyivat. Viime vuosina
kehitys on ollut yllattdvan samankaltainen. Risteilyjad myyd&dan pilkkahintaan ja laivat panostavat myyntiin ja
palveluihin laivoilla. Nykydan laivamatkat ovat jo hintansa puolesta suurimmalie osalle kansaa mahdollisia

virkistdytymismuotoja.

Matkustajalaivaliikenteen kehittyminen ja yleistyminen merkitsivat valimatkojen lyhentymista. Vield
suurempi askel tdssé kehityksessa oli luonnollisesti lentoliikenne, joka oli nopeudessa omaa luokkaansa,
mutta jo laivaliikenne mahdollisti pitkienkin matkojen tekemisen melko nopeasti. Suomi péési linjaliikenteen
ansiosta yhteyteen maailman tarkeimpiin satamiin, mika oli tarke&a ei ainoastaan matkustamisen vaan
myds kaupan ja kansainvélisten suhteiden kannalta. Maamme saaminen kansainviliseen kanssakdymiseen
ei ofe ollut helppoa ja suhteiden luominen on vaatinut kovaa ty6ta. Jo Suomen maantieteellinen
saavutettavuus aiheutti ongelmia: Suomeen ei poikettu ” matkan varrella " , koska maamme on ollut
tavallaan paéatepisteessa. Jotta ulkomaalaiset saatiin houkuteliuksi varta vasten Suomeen, tarvittiin paijon
mainontaa ja propagandaa mutta myds hienoja suomalaisia saavutuksia, jotka veivit maamme mainetta
maailmalle. Téllaisia saavutuksia saatiin 1dhinna urheilun ja kuittuurin saralla. Matkailujérjestét, kuten
Suomen Matkailijayhdistys ja lukuisat paikalliset matkailujdrjesttt, tekivat arvokasta tydtd matkailun

edistamiseksi.



Toisen maailmansodan jélkeinen aika toi mukanaan uusia tuulia matkustajalaivaliikenteeseen, mika
fuonnollisesti vaati yhtitiltd suuria investointeja: héyrylaivojen aikakausi alkoi olla auttamattomasti ohi ja
1950-luvulla herdsi ajatus matkustajalautoista kasvavan autojen kuljetuksen hoitamiseksi ltdmeren

matkustajaliikenteessa.

" ... Minun on ikdva kotiin. Tuhat kertaa olen mielessdni kapinoinut kaikkia niita
rajoituksia vastaan, jotka kotona-asuminen on aiheuttanut. Nyt olen syddmesténi
iloinen siitd, ettd minulla on koti. -Matkani tarkoitus on tayttynyt...

... Niin tuli lopulta ilta, jolloin Helsingin valot alkoivat kajastaa taivaalla ja Suomenlinnan
lentomajakan valokeila pyyhki illan pimea4. Siella taalla kolisivat jaéat jo laivan kylkiin
ja lampodmittari oli aamun nollasta laskenut pariinkymmeneen pakkasasteeseen, joten
tiesimme olevamme kotona.

Mutta tdma kylm& maa ei ollut lainkaan paha maa, ja ainakin minulla oli maltiton ikava
kotiin. Sen verran olin nahnyt sairasta Eurooppaa, etta tiesin asiain monessa muussa
maassa olevan paljon huliummin kuin meilla...

... Laivarannassa Tahtitorninméen juurella oli vaimoni vastassa hyvin palelevana.

" Onhan sinulla sentddn viela pda tallella " , hdn sanoi vilpittdmasti hAmmastyneend

nahdessdan minut. Myonsin, ettd hullumminkin voisi olla.

( Mika Waltari, Yksin&isen miehen juna. Porvoo 1954. Mika Waltari, Lahdin Istanbuliin.

Totta ja tarua Euroopasta 1947. Porvoo 1948.)
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LUTE 1

TERMINOLOGIAA

FINSKA ANGFARTYGS AKTIEBOLAGET ( FAA): v. 1883 Helsingissé perustettu Suomen suurin
linjavarustamo, jonka perustajina toimivat Lars T. Krogius ( 1832 - 1890 ), Wilhelm Hackman ( 1842 - 1925 )
ja Eugen Wolff ( 1851 - 1937 ). Vuodesta 1937 l4htien yhti6 toimi nimelld Suomen Héyrylaiva Osakeyhtid

( SHO).

INDIKOITU HEVOSVOIMA, ihv: lampdvoimakoneelle ilmoitettu teho, johon on laskettu mukaan kitkaan,
apulaitteisiin, pumppuihin jne. kuuluvat tehot. Akseliteho saadaan vahentamalla ihv:sta mainitut hukkatehot.

KUOLLUT PAINO, deadweight, dtw: aluksen kantavuus painotonneina. Maksavan lastin, polttoaineen,

varastojen, miehistén ja matkustajien yhteinen paino. 1 dtw = long ton = 1 016 kg.

LAIVAN VETOISUUS: aluksen tilavuus mitattuna yksikolla 1 rekisteritonni, rt = 100 kuutiojalkaa =
2, 8316 m*

LASTI: vanha tilavuusmitta; laivan l4sti = 1, 85 rekisteritonnia = 2 448 kg

MERIPENINKULMA: 1 852 m

REKISTERITONNI: aluksen tilavuusmitta; 2, 8316 m®

- bruttorekisteritonni, brt: aluksen ja sen lastitilojen koko tilavuus eli kuutiosisélté

- nettorekisteritonni, nrt: aluksen hydtytilavuus, tuloa tuottava volyymin osa. Brt:sta vdhennetdsn aluksen
kulkuun tarpeelliset tilat ( kone- ja kattilahuoneet, polttoaine-, elintarvike- ym. varastot, oleskelutilat yms. )

SOLMU, s: aluksen nopeuden yksikkd; meripeninkulma tunnissa (0, 5144 m/s)

UPPOUMA: aluksen syrjdyttdman vesimaaran tilavuus ( m3) tai paino (tn)

Léhteet:
Pohjanpalo, Jorma, Suomi ja merenkulku. Mitd - Missé - Milloin -sarja. Helsinki 1965.
Riimala, Erkki, Suomalaisia hoyrylaivoja 150 vuotta - maailman merill4 ja kotivesilld. Lahti 1983.

Rosen, Bo, Laivojen kirja. Porvoo 1959.



LITE 2

MATKUSTAJALAIVALIIKENTEEN URANUURTAJIA

ERIKSON, GUSTAF (1872 - 1947 )
ahvenanmaalainen laivanvarustaja ja merenkulkuneuvos, jonka vuonna 1913 perustaman varustamon

purjelaivasto oli 1930-luvulla maailman suurin.

HOYRYLAIVA OSAKEYHTIO BORE ( Angfartygs Aktiebolaget Bore )
perustettiin Turussa vuonna 1897 tavoitteenaan Turun ja Tukholman vilinen sdannollinen, kokovuotinen
likenne. Oli Suomen Hoyrylaiva Osakeyhtitn jadlkeen maamme térkein linjaliikennevarustamo ja SHO:n

suurin kotimainen Kilpailija.

KROGIUS, LARS T. (1832-1890)

merikapteeni, laivanvarustaja ja hovineuvas, jolla oli useiden vuosikymmenten ajan keskeinen asema
Suomen merenkulussa. Han perusti vuonna 1872 Helsinkiin laivaus- ja huolintaliikkeen ( Oy Lars Krogius
Ab ) ja oli perustamassa myds Suomen Hoyrylaiva Osakeyhtittd v. 1883. Han oli SHO:n toiminnanjohtajana

kuolemaansa asti.

KROGIUS, LARS K. (1860 - 1935)
Lars T. Krogiuksen poika, laivanvarustaja ja kauppaneuvos, joka toimi SHO:n toiminnanjohtajana vuosina
1890 - 1920 ja ansioitui yhtion kehittdmisessa seka saédnndllisen talviliikenteen luomisessa Suomen ja

ulkomaiden vilille.

LUOTSILIITTO
piti ensimmaéisen varsinaisen edustajakokouksensa vuonna 1920, jolloin se myds aloitti sdannéllisen
toimintansa. Luotsiliitto huolehti meriturvallisuudesta ohjaamalla ja valvomalla merenkulkua.



RAMSAY, HENRIK ( 1886 - 1951 )
talousmies ja poliitikko, joka oli SHO:n toiminnanjohtajana vuosina 1920 - 1946 ja hallintoneuvoston

puheenjohtajana vuosina 1934 - 1946 ja 1948 - 1951.

SUOMEN HOYRYLAIVA OSAKEYHTIO ( SHO)
perustettiin vuonna 1883 Helsingissé hoyrylaivaliikenteen ylldpitdmiseksi Suomesta Euroopan satamiin.

Yhtion ensimmaiset alukset olivat Sirius ja Orion .

SUOMEN MATKAILIJAYHDISTYS
perustettiin vuonna 1887 Suomen matkailuolosuhteiden kehittdmiseksi ja tunnetuksitekemiseksi.
Alkuaikoina toiminta keskittyi tdhinnd Suomea matkailumaana esittelevien julkaisujen painattamiseen,

mydhemmin sai matkailuolosuhteiden parantaminen yha tarkedmmaén sijan.

WIHURI, ANTTI (1883 - 1962)
laivanvarustaja ja merenkulkuneuvos, joka oli ennen toista maailmansotaa Suomen suurimpia
laivanvarustajia. Perusti vuonna 1946 Suomen Tankkilaiva Oy:n ja omisti sek# johti mydhemmin useita

muita teollisuus- ja liikelaitoksia, joista 1961 muodostettiin Wihuri-Yhtyma Oy.

Léhteet:

Haavikko, Paavo, Vuosisadan merikirja. Effoan sata ensimmaistéd vuotta 1883 - 1983. Keuruu 1983.
Kopisto, Aarne (toim. ) , Navis Fennica. Suomen merenkulun historia 1 - 4. Osa 2: Hoyryveneist uiviin
loistohotelleihin. Porvoo 1994,

Lodenius, Erik, Meren avara tyokentta. Hoyrylaiva Osakeyhtité Bore 1897 - 1972. Helsinki 1972.
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