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LIIKENTEEN KEHITYS RAISION, RAUMAN JA
UUDENKAUPUNGIN SEUDUILLA 1940-LUVULTA 1990-
LUVULLE

Liikenteen yleinen kehittyminen toisen maailmansodan jilkeen
1.Vaikeat jilleenrakennusvuodet 1944—-1948

Liikennepolititkkaa oli Suomessa luotu jo Tukholmasta kisin lakien ja muiden
miirdysten muodossa. Suomen tultua osaksi Venidjin valtakuntaa senaatin ja
sddtyjen merkitys liikennepolitikan muotoutumisessa korostuivat. Suomen
itsendisyys ei tilannetta oleellisesti muuttanut toiseksi, silld poliittinen jarjestelmd
ja siind vallitseva kadytdntd saivat vahvan perustan jo autonomian aikana. Tarkein
litkennepoliittinen pditoksentekijd oli kuitenkin se suomalainen, joka kulki tai
kuljetti.

Keskeiset liikenteeseen toisen maailmansodan jilkeen liittyvit tekijdt oli keksitty
jo ennen ensimmiistdi maailmansotaa. Polttomoottoria kdyttivd auto, héyry- ja
moottorilaivat, héyryvoimalla tai my6hemmin sihkolld kulkeva juna sekd maita
ja mantereita yhdistivd lentokone oli keksitty jo aikaisemmin. Uusien
innovaatioiden seurauksena kalusto parani ja likenne nopeutui toisen
maailmansodan jilkeen. Litkkuminen lisddntyi, silli elintaso nousi ja toisaalta
litkenteen yksikkokustannukset alenivat.

Olosuhteet Suomessa poikkesivat kuitenkin muusta Euroopasta. Kulkeminen ja
kuljettaminen on Suomessa suhteellisesti kalliimpaa kuin useissa muissa maissa,
silli Suomelle on tyypillistd harva asutus. Kaupungit ovat varsin pienid ja niiden
viliset etdisyydet pitkid. Lisdksi vuodenaikojen voimakas vaihtelu luo oman
leimansa my6s litkenneolosuhteisiin.



Kuva 1: Turun ja Tukholman vilinen postitie oli vuosisatojen ajan Sunomen tirkein
kansainvdlinen yhteys. Reitti syntyi keskiajalla, vakiintui 1600-lnvulla fun Ruotsin krunnn
loi sdanndllisen postinkulun, ja kulki Turusta Kustaviin, Abvenanmaan saariston yli ja
edelleen kobti Ruotsin rannikkoa. Talvella matka tebtiin jaitd pitkin, Resilld veneilld, ja
matka saattoi Restid useita paivid. 1700—1800-luvnilla tieverkoston, majatalojen ja
etappipaikkojen Rebittiminen virtaviivaisti kulkua, ja postitalonpojat vastasivat reitin
yllapidosta omilla veneilldan ja hevosillaan. Hoyrylaivojen ja mydbemmin  modernin
latvaliikenteen myitd saariston postitie menetti merkitystdaan, mutta sen historia eldd edelleen
tarkednd osana Suomen ja Ruotsin pitkdaikaisia yhteyksid. Lopullisesti tie menetti
merkityksensd pian sotien jalkeen.



Taloudellinen tasa-arvo ja yleinen vauraus lisddntyivit vihitellen. Téstd seurasi,
etteivit matkailu tai pelkit kaupunkimatkat olleet endi varakkaiden etuoikeutena.
Liikenteen médriin ja litkennemuotojen kehitykseen vaikuttavat lisiksi luonnon-
ja talousmaantieteen asettamat ehdot sekd kansantalouden rakenteissa
tapahtuneet muutokset. Yhteiskunnan kehittyessd liikennetarve kuitenkin
muuttui. Kun matkat olivat aluksi suuntautuneet maaseudulta kaupunkiin,
vilkastuivat my6hemmin my6s keskusten vilinen litkenne ja keskusten sisdinen
paikallisliikenne sen jilkeen, kun taajamat kasvoivat. Kaupunkien lilke-elima ja
palvelut, mm. koulutus- ja kulttuuritarjonta, voimistuivat, kun linja-autot ja
myShemmin yksityisautot toivat piivittdiin kaupunkeihin runsaasti uusia
kuluttajia. My6s tyovidestolle tuli mahdolliseksi muuttaa yhd kauemmas
tyoldiskortteleista 1dhitihin. Paransiko tdmi eldminlaatua, on sitten jo toinen
tarina.

Suomessa liikkuminen ja kuljettaminen olivat alkaneet lisddntyd 1800-luvulta
ldhtien. Tdma kehitys jatkui lupaavana my6s 1920- ja 1930-luvuilla. Toinen
maailmansota katkaisi Suomessa, Euroopassa ja koko maailmassa sen lupaavan
taloudellisen ja yhteiskunnallisen kehityksen, joka oli alkanut jo 1800-luvun
puolivilissd. Katkoksen oli aiheuttanut my6s Suomen itsendisyyden jilkeen
syttynyt siséllissota, joka kuitenkin jéi taloudellisilta vaikutuksiltaan selvisti toista
maailmansotaa vihdisemmaksi. Toisen maailmansodan alkaminen syksylld 1939
lisdsi litkenteen merkitystd jo pelkistddn sodankdynnin onnistumisen vuoksi.
Poikkeuksellisissa olosuhteissa sai my6s liikenne poikkeukselliset muodot, silld
sotilaiden ja sotatarvikkeiden kuljetukset korostuivat. Samoin litkenneviyliin ja
litkennevilineisiin kohdistettiin sotilaallisia iskuja.

Liikkuvuus ja liikennetarve voimistuivat tuntuvasti sotien jilkeen. Tahin
vaikuttivat kaksi tekijdd eli viestonkasvu ja tulotason nousu. Liikenne oli lisiksi
riippuvainen taloudellisista suhdanteista. Aluksi korkeasuhdanne lisdsi junissa ja
linja-autoissa matkustavien médrid, mutta 1960-luvulta lihtien hyvit taloudelliset
ajat lisdsivdt yksityisautolitkennettd linja-autoliikenteen ja muun julkisen
litkenteen kustannuksella.

Aselepo ja vilirauha Neuvostoliiton kanssa syyskuussa 1944 poistivat
tirkeimmit sodankdynnin kulkulaitokselle atheuttamat rasitukset. Lapin sota toi
esille toisia ongelmia, silli sodan kuluessa tuhoutui lihes koko Lapin
litkenneverkko. Muuten Lapin sota oli sotilaallisesti varsin vaaraton, silld sitd el
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ollut mahdollista hdvitd. Suurempana pelkona oli, ettd Neuvostoliitto olisi
halunnut auttaa suomalaisia saksalaisten karkottamisessa ja jddneet sitten tinne
miehitysarmeijaksi.

Talvella 194445 sota jatkui edelleen Keski- ja Pohjois-Euroopassa, joten
Suomen kauppayhteydet eivit voineet vield avautua. Ruotsin kanssa oli
mahdollisuus  kidydd kauppaa, mutta my6s Ruotsi, vaikka se ei sotaan
suoranaisesti osallistunutkaan, karsi tuntuvista taloudellisista vaikeuksista, silla
my0s sen tirkeimmit kauppakumppanit olivat edelleen sodassa. Neuvostoliiton
kanssa ei kauppaa voitu heti tehdi, silld otti luonnollisesti aikansa ennen kuin
vihollismaasta tuli tirked kauppakumppani. Rauha Neuvostoliiton kanssa toi
kulkulaitoksen kannettavaksi lisdd vaatimuksia, jotka olivat rasittavuudessaan
sodankdynnin veroisia.’

Sotien hivityksen aiheuttamat aineelliset vautriot jdivit Suomen osalta
vihiisimmiksi verrattuna moniin Keski-Euroopan maihin verrattuna. Ainostaan
Lappia oli kohdannut sellainen totaalinen tuho, joka hanki vertaistaan Keski-
Euroopan taistelutantereilta. Sotien vuoksi investoinnit oli kuitenkin jatetty
tekemittd, maa- ja metsitalousmaasta oli menetetty suuri osa ja joka kahdeksas
suomalainen oli joutunut jittimadn kotiseutunsa. Suomen kannettavaksi tuli
raskas sotakorvaus tilanteessa, jossa sen ulkomaiset kauppasuhteet olivat lihes
tiysin pysihdyksissd. Sodan pdittyessi elintaso oli pudonnut reilut 10 prosenttia
vuoden 1938 tilanteesta. Ripein taloudellisen kasvun seurauksena vuoden 1938
kansantuote voitiin kuitenkin saavuttaa jo vuoden 1947 aikana-?

Varsinkin Valtionrautateiden merkitys oli edelleen merkittivi, vaikka ratojen ja
kaluston kunto olisi vaatinut kiireellisid ja suuria kohennustéitd. Rauhan tulo
korosti kotjaustarvetta, mutta tdhdn ei ollut taloudellista mahdollisuutta.
Todellisuutta leimasi kuljetusmahdollisuuksien kaikenlainen riittimittémyys.
Valtionrautatiet joutuivat jo syksylld 1944 luovuttamaan Neuvostoliitolle
sotasaaliskalustoaan. Vihennys oli 100 sotasaalisveturia ja ldhes 7800
tavaravaunua. Lisiksi Karjalaan jii jonkin verran suomalaista rautatickalustoa.
Loppuun ajettuja autoja ei sentddn tarvinnut luovuttaa. Rauhan tulo ei siis
helpottanut liikennetilannetta. Liikenteen ylldpito piinvastoin vaikeutui kaikilla

1 Seppinen 1992, 132.
2 Linnamo 1962, 13—-14.



osa-alueilla’ Sota-ajan olosuhteet jatkuivat litkenteessd vield vuosia sodan
jalkeen. Siksi voidaan todeta, ettd litkenteessd maailmansota alkoi syyskuussa
1939 ja pdittyi jilleenrakennuskauden lopulla joskus vuonna 1948.

Alkanut rauhan aika toi siis mukanaan aivan uusia kuljetustehtivid. Talvella
1944-1945 Neuvostoliittoon palautetun sotasaalis- ja sotakorvaustavaran
toimittaminen oli merkittavad, siirtovikea kuljetettiin uusille
sjjoituspaikkakunnille ja jilleenrakentaminen oli lihtenyt kidyntiin. Tilannetta
vaikeuttivat my6s Saimaan kanavan liikenteen loppuminen ja Kaakkois-Suomen
maantie- ja rautatieyhteyksien katkeaminen. N4illi muutoksilla oli tietysti suurin
vaikutus Itd-Suomessa, mutta vililliset vaikutukset tuntuivat luonnollisesti my6s
Linsi-Suomessa. Kuljetukset olivat alemmin suuntautuneet Suomenlahden
satamiin ja erityisesti Viiputin seudulle, mutta nyt kuljetuksia piti yhd enemmin
suunnata myos liansirannikon satamiin. Linsi-Suomessa suurin menetys oli
litkenteen katkeaminen Katjaan — Helsingin rataosalla, silli Porkkalan vuokra-
alueen kautta ei voinut aluksi litkennoidd rautateitse. Tdmi edisti osaltaan
autolitkennettd Turun ja Helsingin ja laajemminkin Varsinais-Suomen ja
Uudenmaan vililli rautatie- ja vesilitkenteen kustannuksella, silli my6skédin
Porkkalan alueen laivaviylid ei voitu kdyttda.

Keviin tulo vuonna 1945 toi rauhan my6s Lappiin ja koko Eurooppaan. Kevit
ja rauha toivat helpotusta litkenneongelmiin. Halkojen kuljetukset Eteld-Suomen
keskuksiin lakkasivat ja kesilld tuli ensimmadinen hiililaiva Suomeen. Siirtovien ja
sotavden kuljetukset vihenivdt olemattomiin aikaisempaan verrattuna.
Sotasaaliin ja kompensaatiotavaran luovutus lakkasi. Poikkeusajan ilmi6isti jdivit
jaljelle ~ vain  sotakorvaustavaran  kuljetukset, jotka pian  sujuivat
normaalikuljetusten puitteissa.?

Sotakorvaukset piti suorittaa huomattavalta osaltaan teollisuustuotteilla.
Teollisuutta oli kehitetty merkittivisti jo aikaisempina vuosikymmenini, mutta
nyt muutoksen suunta oli entistd jyrkempi. Samalla oli yhd enemmin
kiinnitettdvd huomiota my6s teollisuuden liikennetarpeeseen.  Erityisesti
haluttiin turvata metsiteollisuuden puukuljetukset. Vuoden 1946 aikana, jolloin
rengaspulasta kirsittiin vield yleisesti, harvat maahantuodut renkaat ohjattiin
puuta kuljettaneille yrittdjille. Samoin heille annettiin etuoikeus my6s bensiinin

3 Seppinen 1992, 132-133.
4 Seppinen 1992, 135.
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ostoon. Kuorma-autot olivat jilleenrakentamisen kannalta ensisijaisia, sitten
tulivat linja-autot. Vasta kun elintaso nousi ja sotakorvaukset oli saatu maksettua,
voitiin keskittyd enemmadn my6s henkiléautoliikenteen tilanteeseen.” Kuorma-
ja linja-autolitkenteen toimivuuteen haluttiin erityisesti panostaa ja se nihtiin
tirkedimmaiksi kuin henkil6autoliikenne. Henkilbautoa pidettiin edelleen
jonkinlaisena ylellisyysesineend ja niiden kiytt6a rajoitettiin voimakkaasti.

Erityisen tuhoisa vaikutus sotavuosilla oli kauppalaivastoon. Suomi sitoutui
sotakorvauksina luovuttamaan Neuvostoliitolle 87  héyryalusta ja 9
moottorialusta, 2 jidnmurtajaa, 20 rautaproomua ja yhden uivan telakan. Lisiksi
Suomen oli luovutettava 35 pienti rahti- ja matkustajalaivaa sekd 26 hinaajaa.
Kauppalaivaston koko oli upotusten, takavarikointien ja sotakorvausten vuoksi
pienentynyt kolmasosaan vuoteen 1939 verrattuna.t Tilld oli suuri vaikutus, silld
talousmaantieteellisesti Suomi on saari, jonka ulkomaankaupan kuljetuksista
valtaosa hoidettiin meritse. Vakavasta aluspulasta huolimatta rannikkolitkenteelld
oli rahdin kuljetuksessa varsinkin sulan veden aikana suuri merkitys, koska
samaan aikaan maantieston kestokyky oli heikko.

Kaluston lisdksi my6s rautateiden kunto oli huono sotavuosien jilkeen, silld
my0skdin rautatieverkostolla ei voitu suorittaa riittdvid perusparannuksia. Siitd
huolimatta esimerkiksi sotakorvauskuljetukset lisdsivdt rautatieliikennettd
vuosina 1945-47. Jo ennen sotia oli rautatieliikenteeseen tehty riittimattémia
investointeja, joten rautateiden kunto oli huono jo lihtékohdiltaan. Teknisesti
vanhentunut kalusto ja harva rataverkko eivit olleet hyvid kilpailuvaltteja
joustavaa ja yhid laajemmaksi kasvavaa kuorma-autoliikennettd vastaan.
Tilannetta yritettiin parantaa uusimalla vetokalustoa. Siirtyminen hoyryvetureista
suoraan sihkdvetureihin ei onnistunut, vaikka sitd rohkeasti yritettiin vuonna
1948.7

Sotien aikana tutuksi kidyneet polttoaine-, voiteluaine- ja rengaspulat jatkuivat
vaikeuttaen linja-autolitkenteen lisddmistd. Kevidn 1945 aikataulun mukaan
litkenne olisi vastannut kaukoliikenteessd 30 prosenttia ja paikallisliikenteessd 25
prosenttia sotia edeltineen ajan mairisti. Edes aikataulun mukaista litkennettd
el voitu aina toteuttaa. Vield vuonna 1946 tilanne ei muuttunut, mutta vuosina

5 Peltola 1995, 27.
6 Linnamo 1962, 14-15.
7 Peltola 1995, 27.
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194748 renkaiden puute hellitti ja samoin voitiin siirtyd takaisin nestemiisiin
polttoaineisiin.  Pddhuomio oli ensin kaukoliikenteessd, mutta myo6s
paikallisliikenne kasvoi nopeasti. Liikenteen vaikeudet huomioon ottaen
litkenneverkon ja yhteyksien uudelleenrakentamisessa oli onnistuttu varsin
hyvin, vaikka matkustajia el monien ongelmien vuoksi voitu palvella niin hyvin
kuin olisi haluttu. Matkustajilla oli jilleen kiytossd edes jonkinlainen
reittiverkosto tyydyttdmassd heidin litkennetarpeitaan.s

Rautateiden lisdksi my6s maanteiden kunto oli huono. Varojen puuttuessa teiden
kunnon heikkeneminen, joka oli alkanut jo sotavuosina, jatkui edelleen. Maantiet
olivat yhi niin huonossa kunnossa, ettid joka kevit kelirikon takia noin puolet
teistd piti sulkea. Yhd suuremmat linja- ja kuorma-autot puskivat silti ldpi
liejuisten teiden, elleivit ne jadneet kiinni. Raskas liikkenne tuhosi sen, mitd pelkkd
kelirikko ei tehnyt. Lisdksi kesdisin kaikki hienompi tieaines hiipyi polypilvissd
taivaan tuuliin. Tierakennustekniikka ei endd vastannut ajan uusia haasteita ja
maanteiden kuntoa pidettiin romahdusmaisena.’

Tielaki oli my6s vanhentunut. Kulkulaitosministeridssd oli otettu kanta, ettd
kaikki yleiset tiet oli otettava tie- ja vesirakennushallituksen vilittémiin hoitoon.
Syyni olivat teiden heikko kunto, liikenteen jatkuva lisddntyminen ja ylldpidon
kitjavuus. 1940-luvun lopussa varsinkin kuntien tielautakuntien yllapitdmat kyla-
ja kunnantiet olivat tiysin ala-arvoisessa kunnossa. Asia heritti keskustelua my6s
eduskunnassa. Maalaisliitto ja SKDL kannattivat kaikkien yleisessd kaytOssi
olevien teiden siirtoa valtion vastuulle. Sosiaalidemokraatit ja kokoomus olivat
selvisti pidattyviisempid.”? Maalaisliiton ja SKDL:n kannattajakunta asui
useimmiten maaseudulla ja silloinkin usein syrjiseuduilla, jossa tieliikenne oli
ensiarvoisen tirkedd. Kokoomus ja SDP olivat enemmin taajamien ja suurten
asutuskeskusten puolueita, joissa lilkenneolosuhteet olivat luonnollisesti
paremmat. Siksi on ymmdrrettivad, ettd erityisesti maaseudulta kannatuksensa
saaneet puolueet ajoivat voimakkaasti tieston parantamista.

Suomalaisen yhteiskunnan jilleenrakennus on murheellinen luku kulkulaitos-
ministerién vaiheissa, vaikka muilla yhteiskunnan ja talouselimin sektoreilla
sodan jittAmii arpia voitiin korjata nopeasti. Lappia lukuun ottamatta mairirahat

8 Viitaniemi — M&kela 1978, 256-257, 299.
9 Seppinen 1992, 142.
10 Seppinen 1992, 143-144.
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olivat niin niukat, etti tiest6 heikkeni koko ajan. Uusia teiti ei Kemin
eteldpuolelle rakennettu viisikymmenluvun alkuvuosiin mennessa juuri lainkaan.
Vain 1930-luvulla aloitettu Turun — Helsingin valtatie tdydennettiin kesken
jadneiltd osiltaan sekd Kaakkois-Suomeen rakennettiin joitakin uuden itdrajan
vaatimia yhteyksid. Autolitkenteen osalta tiet saivat toistaiseksi kelvata, koska
tielain uudistus viivistyi ja rahaa ei ollut. My&s loppuun ajettu autokalusto oli
uusittava lihes kokonaan.”!

Kulkulaitosministerissd tiedettiin maanteiden romahdusmainen kunto. My6s
lennitin ja rautatiet olivat vaikeuksissa. Rahasta oli kuitenkin pulaa, silld
sotakorvaukset nielivit voimavaroja koko 1940-luvun lopun. Jéilleenrakennus ei
kulkulaitosministerién hallinnonalalla ollut mitddn jilleenrakennusta, vaikka siitd
puhuttiin. Se oli Lappia lukuun ottamatta syvi lamaannus ja pysihdys.

Liikenneinvestointeja voitiin lisdtd sotien jilkeen niin, ettd ne olivat suurempia
kuin sotavuosina tai niitd ennen 1930-luvulla. Investointien painopiste oli
edelleen rautateissid, mutta maantieinvestointien osuus oli koko ajan kasvussa.
Kaikkien litkennemuotojen osalta kotjaus- ja kunnossapitotehtiviin uhratut varat
lisddntyivit nopeasti. Uusinvestointeja ei ollut juurikaan varaa tehdd, silli oli
keskityttivdi vanhan ja sodan rasitukset lipdisseen piddomavarannon
kotjaukseen.’?

Liikenteen palveluksessa suoritettiin vuonna 1948 noin 91.000 henkil6tyévuotta.
Elinkeinon tyollistdvd vaikutus oli kasvanut noin 20.000 hengelld vuoteen 1938
verrattuna. Kokonaisuudessaan lilkenteen merkitys oli noin 5 prosenttia koko
tyovoimasta.”’ Liikenteen merkitys jii edelleen elinkeinona selvisti jilkeen maa-
ja metsitaloudesta ja teollisuudesta, mutta sen merkitys oli kasvamassa nopeasti.

2. Tilanne paranee 1949-1962

Ankeiden sota- ja jilleenrakennusvuosien jilkeen herittiin uuteen aamuun ja
kymmenen vuotta ajassa eteenpiin. Yhteiskunta uudistui ja modernisaatio tuli

11 Seppinen 1992, 144-145.
12 Linnamo 1962, 15
13 Linnamo 1962, 15.
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my0Ss  liikenteeseen. Se ilmaisi uutta mielialaa koko valtakunnassa
linsieurooppalaisten mallien mukaan. Kolmekymmenluvulta hypittiin suoraan
1950-luvulle. My6s kulkulaitospolitiikassa omaksuttiin muutamassa vuodessa
aivan uudet tavat ja periaatteet.

Vaikka on mahdotonta vetdd tismallistd aikarajaa, johon jilleenrakennuskauden
voiltaisiin sanoa pédttyneen, on vuotta 1948 totuttu pitimdin jonkinlaisena
rajapyykkind. Tdmi ei koske pelkistidn Suomea vaan ilmié on laajempikin.
Jalleenrakennuskauden  jatkuvaa  kasvua  seurasivat  vuodet, jolloin
suhdannevaihtelut tulivat taas tutuksi taloudelliseen kehitykseen. Kauden
péadttymisen merkkind voitiin tydmarkkinoilla pitdd tyottdmyyden ilmestymistd
vuosien 1948-49 vaihteessa talouselimddn. Ty6ttomyyden tirkeimpind
aiheuttajana oli tilli kertaa kuten myShemminkin metsidtalouden tuotannon
supistuminen. Sen sijaan kaikkien muiden elinkeinojen kasvu pysytteli
voimakkaana. Suhdanteet paranivat uudestaan kesdlli 1949 ja kaksi markan
devalvaatiota paransivat vientiteollisuuden toimintamahdollisuuksia.’#

Liikenteen kapasiteetti oli jalleenrakennuskauden paittyessd suunnilleen riittiva
hoitamaan niitd kuljetustehtdvii, joita sotaa edeltinyt talouselimin laajuus ja
rakenne olisi vaatinut. Koska jo jilleenrakennuskauden paityttyi
kokonaistuotannon mairi ylitti sotaa edeltineen tason ja koska talouselimin
rakenne oli muuttunut, ei voitu valttdd kapasiteetin riittimattomyyden jatkuvasti
atheuttamia kuljetuskriisejd. Erityisesti ulkomaankaupan maidrdin muutokset
heijastuivat varsin nopeasti litkenteen mairdn muutoksina.”

Rannikko-  ja  sisdvesien  henkilolitkenne — muuttui  merkittdvisti
jalleenrakennusvuosien jilkeen. Se siirtyi tuottamaan lihes yksinomaan vain
turisti- ja huvilikenteen palveluksia. Kotimainen lentoliikenne kasvoi
merkittdvisti uusien reittien ja lentovuorojen ansioista. Suorite lisddntyi 10
miljoonasta henkil6kilometristd 90 miljoonaan henkilckilometriin. Silti vertailun
vuoksi voi todeta, ettd Turun ja Helsingin raitioteilld henkilokilometrien madra
oli 400 miljoonaa henkil6kilometrid, vaikka raitiotiematkat olivat pituudeltaan
mitittdmid verrattuna lentoliikenteen matkoihin. Henkil6liikenteen painopiste
siirtyl yhd enemmin moottoriajoneuvoliikenteelle. Moottoriajoneuvoliikenne oli
jo vuonna 1948 rautatieliikennettd merkittivimpi ja jo seuraavana vuonna yksin

14 Linnamo 1962, 18.
15 Linnamo 1962, 21.

14



linja-autoliikennekin oli rautaticliikennettd suurempi. Niin rdjihdysmiinen oli
polttomoottorin voima. Linja-autojen suoritteet olivat vuonna 1951 3000
miljoonaa ja vuonna 1957 3500 miljoonaa henkilokilometrid. Henkiléautojen
suoritteet olivat 1950-luvun alkupuolella 1000 miljoonan henkilokilometrin
tienoilla, mutta nousivat jo vuonna 1957 rautateiden henkil6kuljetusty6n tasolle
eli 2500 miljoonaan henkil6kilometriin.’s

Muiden henkil6likennemuotojen  kapasiteetin - kasvu  merkitsi  rautateille
kuljetusmairien supistumista. Vuotuinen henkil6kuljetusty6 oli vuosina 1948-57
noin puolet siitd, mitd se oli ollut sota-ajan huippuvuosina. Kaikesta huolimatta
rautatieliikenteessd kuljetusmairit olivat sodan jilkeen selvisti korkeammat kuin
ennen sotia. Henkiloliikenteen rakenne 1950-luvun keskivaiheilla muuttui sikali,
ettd  rautatielikenne  suoritti  noin  neljinneksen  kuljetustyOsti,
moottotiajoneuvoliikenne noin 2/3 ja kaikki muut liitkennemuodot yhteensi alle
10 %.77

Vuonna 1950 alkaneen Korean sodan vaikutukset tuntuivat vientihintojen
nousuna ja metsiteollisuuden toiminnan vilkastumisena. Siksi puhutaankin
Korean suhdanteesta. Metalliteollisuudella meni sitd vastoin heikommin, silld
mm. sotakorvaustuotanto viheni ja korvaavaa tuotantoa oli vaikea saada.
Yleinen taloudellinen kehitys jatkui myonteisend vuonna 1951, mutta vuoden
1952 alkaessa suhdanteissa tapahtui selked kddnne huonompaan suuntaan.
Vuosina 1953-56 talous kasvoi merkittivisti, vaikkakin vuoden 1956 kasvu jai
yleislakon vuoksi aikaisempaa pienemmaiksi. Vuosien 1956-57 taitteessa
ty6ttémyys kasvoi uudelleen ja syksylld 1957 markka oli jalleen devalvoitava.
Toimenpiteen piti parantaa uudelleen taloudellista toimeliaisuutta.’s

Vaikeudet kuitenkin jatkuivat. Kansantuote pysyi muuttumattomana ja tyollisyys
heikkeni niin, ettd talvella 1957 ty6ttémid oli 80.000 ja talvella 1958 100.000.
Vaikeudet johtuivat ongelmista Neuvostoliiton kaupasta sekd devalvaation ja
ulkomaankaupan vapautumisen vuoksi yhd suurempaan puristukseen
joutuneesta tekstiiliteollisuudesta. Suhdanteet kddntyivit parempaan suuntaan
vuoden 1958 lopulla ja vuonna 1959 alkoi voimakas nousukausi. Kun Suomi
liittyi mukaan Euroopan taloudelliseen integraatioprosessin ensimmiiseen
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vaiheeseen eli tuli EFTA:n liitdnndisjdseneksi oli Suomi kovin toisenlainen
kansantalous kuin vuosina talvisodan aattona 1939 tai rauhan palattua keviilld
1945.7¢

Liikenteen investoinnit ja erityisesti liitkenneverkostoon suoritetut investoinnit
kasvoivat nopeasti vuoden 1948 jilkeen. Peruskorjausten sijasta liikenteen
uusinvestoinnit alkoivat saada yhid hallitsevamman aseman. Erityisesti
tieinvestointien osuus kasvoi vuoden 1952 jilkeen, jolloin tydllisyyspolitiikassa
tiety0t ~muodostuivat  piddasiallisiksi  tyottdmien  tydllistdmiskohteiksi.
Kuljetuskaluston hankinta, etenkin moottoriajoneuvolitkennettd varten,
muodosti  huomattavan investointikohteen. Jo heti jilleenrakennuskautta
seuranneina vuosina rautateiden johtava asema muuttui. Sekd tiety6t ettd
autoinvestoinnit ylittivit vuosittain tuntuvasti rautateihin tehdyt investoinnit.
Vastaavasti  lentokenttdinvestoinnit olivat  tuntuvasti suurempia kuin
vesitieinvestoinnit. Investointien taso kansantuotteeseen nihden nousi neljistd
seitsemain prosenttiin ja vastasivat noin neljannestd kaikista investoinneista.?’

Kun valtion varoja vapautui sotakorvausten loppumisen vuoksi, niitd suunnattiin
taloudellisen kireydenkin aikana teiden rakentamiseen. Kulkulaitosministerid oli
harvinaisen  suotuisassa  asemassa.  Eduskuntakin = oli ~ voimakkaan
tienrakentamisen kannalla. Tilannetta monella tapaa helpotti se, ettd
kulkulaitosasiat ja ty6llisyyden hoito tapahtuivat saman ministerién puitteissa.
Mahdollisuudet ty6llisyyden hoidossa liikkennehankkeiden suosimiseen olivat siis
erittdin hyvat.

Maanteiden rakentaminen eteni 1950-luvulla poikkeuksellisen helposti.
Eduskunnassa SKDL:n ja maalaisliiton eduskuntaryhmien oli helppo kannattaa
tyottdmyysmidrirahoja koskevia hallituksen esityksid. SKDL ja my6és SDP
halusivat antaa ty6ttomille t6itd, ja maalaisliitto sai uusia ja kohennettuja teitd
kannatusalueilleen.?” Kaikki merkittivit poliittiset osapuolet kokivat saavansa
jotain poliittista hyotyé tieolojen parantamisesta.

My6s rautateitd rakennettiin tyollisyystoind. Paitsi, ettd ne rakentamisaikana
ty6llistivit huomattavan tyontekijimidrin, oli toiveena, ettd ne valmistuttuaan
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Kirja kasiittelee liikenneolosuhteiden kehitystd Raision,
Uudenkaupungin ja Rauman seuduilla sotien jalkeen.
Padpaino on alueen tie- , rautatie- ja vesiliikenteessa.
Teoksessa on vahva paikallishistoriallinen painotus. Kuitenkin
nakokulmaa laajennetaan koko Suomen liikenteen
kehitykseen. Myds pohjoismainen nakdkulma tulee teoksessa
esille.
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