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LIIKENNEOLOSUHTEIDEN MUUTOS RAUMAN JA
UUDENKAUPUNGIN SEUDUILLA 1860-LUVULTA 1970-
LUVULLE

1. JOHDANTO

Ajanjakso, jota kisittelen, on kestoltaan noin 120 vuotta. Lihtékohtana on
hoyryvoiman kiyttéonotto ensimmadiseksi paikallisessa laivalitkenteessa
Rauman ja Uudenkaupungin alueen rannikolla ja padtepisteend siitd
luopuminen rautateilld 1970-luvun alussa. Samaan aikaan oli tietysti myos
muuta lilkennettd, vaikka hoyryvoimankayton aikakaudesta sattumalta
onkin kyse. Hoyryliikenteen periaatteellinen merkitys oli kuitenkin
suurempi kuin sen suhteellinen osuus. Se aloitti koneellisen liikenteen seka
maalla ettd merelld ja siksi se oli tapahtumana adrimmaisen merkittava.
Liikenteessé alkoi uusi aika. Endd litkkuminen ei riippunut lihasvoimasta
tai vaihtelevista luonnonolosuhteista. Varsinkin ajanjakson loppupuolella
hoyrylilkenteen merkitys oli endd hyvin pieni, silld erilaisten
moottoriajoneuvojen merkitys lisddntyi nopeasti.

Rauman ja Uudenkaupungin seudut eivdat kisitteind ole aivan
yksiselitteisid. Yleisesti Uudenkaupungin seudulla eli Vakka-Suomella
tarkoitetaan aluetta, johon kuuluvat Vehmaa, Myndmiki, Taivassalo,
Kustavi, Uusikaupunki, Pyhidranta ja Laitila. Rauman seutuun lasken
kuuluvaksi kaupungin lisiksi Euran ja Eurajoen kunnat. Tutkittavana
ajanjaksona kuntia oli enemmin, silli Uuteenkaupunkiin on liitetty eri
yhteyksissd Kalanti, Lokalahti, Pyhimaa ja Uudenkaupungin maalaiskunta;
Rauman kaupunkiin sen maalaiskunta, Lappi ja Kodisjoki, Euraan
Kiukainen, Hinnerjoki ja Honkilahti seki Mynimikeen Mietoinen ja
Karjala. Alueen itseniisitd kunnista on siis havinnyt kuntaliitoksissa yli
puolet. Liikenne ei sindnsid atheuttanut kuntaliitoksia, mutta liitosten
suuntautumiseen litkenteellisilld tekij6illd on ollut suuri merkitys. Uusi
kuntakeskus on 16ytynyt sieltd, minne tielitkenneyhteydet ovat olleet hyviit.



Taulukko 1.1: Tyématkojen kulkutapa Rauman sendulla vnonna 1971.

matkan pituus ja alle 1-2 3-5 6-9 yli 10 km %

kulkutapa 1 km km% km%

km %

%

madrd 74 172 176 43 118
jalan 76 15 2 5 0
polkupyorilla 22 60 49 37 6
mopolla tai 1 8 9 9 7
moottoripyOrallia
henkil6autolla 0 15 35 33 63
linja-autolla 0 2 7 19 30
kuorma- tai 0 1 0 2 5
pakettiautolla
junalla 0 0 0 0 1
ei tietoa 0 5 5 5 2

Tydssakayntilikenne ja muuttohalukkuus Satakunnassa 1972, liite 4.
Mukana Rauman alueessa eivat ole Pyhamaa, Pyharanta, Laitila ja
Kiukainen. Myos prosenttilukujen  kayttd  alkuperdislahteessd on
harhaanjohtava, silla otos on niin pieni, ettd pidemmilla matkoilla yksi tapaus
muuttaisi paljon lukua. Lisaksi pyoéristykset on tehty, miten sattuu, jolloin
sarakesumma ei ole 100.
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Tanlnkko 1.2: Tyimatkojen kulkutapa Raumalla asnvien osalta vuonna 1971.°

matkan pituus yht % alle 1-2 3-5 6-9 yli10

ja kulkutapa l1km km% km% km% km %
%

madarid 351 42 113 134 34 28

jalan 16 86 15 2 6 0

polkupyorilla 44 12 62 54 38 7

mopolla tai 5 0 4 7 9 7

moottori-

pyorilla

henkildautolla 25 2 16 31 35 68

linja-autolla 3 0 2 0 18 25

kuorma- tai 3 0 1 7 1 4

pakettiautolla

el tietoa 4 0 1 5 6 0

Kuitenkin tirkeimpédd kuin ddrettomin tarkkojen alue- tai aikarajojen
mddrittely on itse litkenteen tutkiminen. Kyseessi on erds katkelma
litkenteen historiaa. Ajanjakso on kuitenkin liikenteellisesti varsin
mielenkiintoinen. Lidhtékohdassa perinteisen ja lihes taydelliseen
omavaraisuuteen perustuvan maatalousyhteiskunnan liikennetarve oli
vield varsin vahidinen ja alueen kaksi kaupunkia, jotka eivit suinkaan olleet
maamme vihdisimpid, eivit koskaan ole olleet laajan liikenteen keskuksia.
Lopulta teollisuutta oli syntynyt jo varsin paljon sekd Raumalle ettd

2Tyossakayntilikenne ja muuttohalukkuus Satakunnassa 1972, liite 4.
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Uuteenkaupunkiin, ja lisiksi pienempid teollisuuslaitoksia myo6s
maalaiskuntiin.  Teollisuuden lisiksi  kasvoivat jatkuvasti my0s
palveluelinkeinot. Juuri nima yhdessa lisasivat tarvetta litkkkua ja kuljettaa.

2. MAATALOUSYHTEISKUNNASTA
HYVINVOINTIVALTIOKSI

2.1. Lansi-Suomi kehittyy
2.1.1. Teollistumisprosessi alkaa

Teollisuuden kehitys oli varsin hidasta. Metsiteollisuuden kasvu 1800-
luvun loppupuolella aloitti ensimmaiisen teollistumiskauden. Metsin
hyviksikdytto laajeni sitd mukaan, kun puun kysyntd kasvoi Euroopassa.
Merkantilismin syrjaytyminen ja taloudellisen liberalismin tuleminen loivat
edellytykset teollisuuden toimintavapaudelle.

Taloudessa tapahtuneet muutokset kasvattivat my6s vaeston varallisuutta
ja lisdsivit teollisuustuotteiden kotimaista kulutusta. Aluksi tima koski
vain parhaiten toimeentulevia ihmisid, mutta viimeistddan vuosisadan
vaihteessa myos vahavikiset paisivat hyotymaidn talouden nopeasta
kehityksestd. Nyt ihmisilld oli varaa kuluttaa ja liikkua.

Satakunnan puolelle merkittivimmat teollisuuslaitokset syntyiviat 1800-
luvulla Euran Kauttualle ja Rauman kaupunkiin. Muualle syntyi lahinna
kasity6perinteen pohjalta vain pienteollisuutta kuten useita vesi- tai
hoyrykiyttoisid pienid myllyji ja sahoja.” Vield 1950-luvun lopulla Rauman
seudulla oli 25 piensahaa ja 7 tiilitehdasta.*

Raumalla aloitti toimintansa 1912 saha, jonka ympirille kehittyi
myohemmin Rauma Wood Ltd. Vuonna 1920 toimintansa aloitti
sulfiittisellutehdas, 1937 valkaisulaitos. Muita merkittivid
teollisuuslaitoksia olivat vuonna 1945 aloittanut Hollmingin ja vuonna
1948 toimintansa aloittanut Rauman telakka.” Teollisuuslaitosten raaka-

3Koivisto 1962, 329-334; Papunen 1986, 270-282.
4Lansi-Suomi 23.4. 1958.
SLansi-Suomi 6.12. 1955.



aineet eivit olleet periisin aivan lihiympariststd, joten ne oli kuljetettava
kaukaa.

Kuva 1: 1800-luvun puolivilissi Kaunttua oli keskeinen rantarunkkipaikkakunta,
jossa tuotanto perustui vesivoimaan, paikallisiin metsdvaroihin ja kdsityivaltaiseen
Jalostukseen. 1850-lnvulla tuotanto oli huipussaan, mutta samalla toimintaympdristi
munttui: - markkinat - laajenivat  ja - kilpailu - kiristyi.  Tdmd  lisdsi - tarvetta
tehokkaammille kuljetusratkaisuille, vaikka liikenne perustui edelleen pitkdilti
vesireitteihin ja maantieverkoon. 1800-luvun loppua kobti rautateollisuns menetti
merkitystaan, ja  Kauttualla  siirryttiin - vibitellen — puunjalostukseen  ja
paperiteollisunteen. Iédma rakennemuntos lisdsi kuljetusten mddrad ja sadnnollisyyden
tarvetta, silld raaka-aineet ja tuotteet liikkuivat aiempaa laajemmilla markkinoilla.
Samalla teollinen toiminta alkoi kytkeytyd titviimmin valtakunnallisiin taloudellisiin
verkostoihin.



Kauttuan ruukki oli aloittanut toimintansa jo vuonna 1689. Antti
Ahlstrémin omistukseen tuotantolaitos siirtyi vuonna 1873.° Kauttuan
paperitehtaan rakentaminen aloitettiin vuonna 1906. Paikka oli sopiva,
koska koskivoimaa oli runsaasti saatavilla, puuta runsaasti tarjolla
Pyhijirven seudulla ja rautatieyhteys varsin helposti jirjestettivissi.’
Rautatieyhteys oli merkittdivd my6s Satakunnan Nahkateollisuuden
(Satanahka) aloittaessa toimintansa Kiukaisissa vuonna 1919.° Sekin
tyollisti 1950-luvulla 300 tyontekijad.”

Tanlukko 2.1: Teollisunden tyipaikkojen Ilnku Rauman ja Undenkanpungin
seuduilla vuosina 1884—1975."

vuosi  Uusikaupunki Rauma maaseutu
1884 44 39

1900 44 38 vih. 20*
1915 13 16 vah. 21*
1930 18 28 39
1946 23 53 60
1960 26 54 117
1975 27 51 95

* aluksi tiedot vain Vehmaan kihlakunnasta.

6Lansi-Suomi 6.12. 1955.

"Koivisto 1962, 336.

8Koivisto 1962, 526-527.

SLansi-Suomi 6.12. 1955.

10SVT XVIII teollisuustilastot vuosilta 1884, 1900, 1915, 1930, 1946, 1960 ja
1975. Vuotta 1884 varhaisempia tilastotietoja ei ole olemassa.
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Tanlukko 2.2: Teollisunden tyontekijsiden mddara Ranman ja Undenkanpungin sen-
duilla vuosina 1884—1975. Vuosina 1960 ja 1975 mukana ovat myos teollisunden
toimihenkilit."!

vuosi Uusikaupunki Rauma maaseutu
1884 181 127

1900 262 345 vih. 105*
1915 164 337 vih. 329*
1930 315 1094 927
1946 544 3371 1544
1960%** 788 5334 2851
1975** 3452 8077 4851

* aluksi tiedot vain Vehmaan kihlakunnasta, ** mukana my0s
toimihenkil6t.

Varsinais-Suomessa tilanne oli samanlainen kuin Satakunnassakin.
Tuotanto oli maalaispitijissd yleensd varsin pienimuotoista ja paikalliset
tarpeet huomioon ottavaa. Uudenkaupungin lisiksi merkittavimmiksi
teollisuuspaikkakunniksi tulivat Vehmaa ja Mynamaki.

Uudessakaupungissa Uudenkaupungin telakka oli pitkddn suurin
tyonantaja. Sen palveluksessa oli 1940-luvun lopussa yli 300 henked. My6s
Valtion metallitehtaitten (Valmet) Janhuan telakalla tyoskenteli 140
henked. Uuteenkaupunkiin syntyi 1960-luvulla todellista suurteollisuutta,
koska Rikkihappo OY (Kemira) ja Saab-Valmet (Valmet Automotive)
aloittivat laajan teollisuustuotannon kaupungissa, mikd merkitsi hiljaiselle
pikkukaupungille tavatonta muutosta.

"SVT XVIII teollisuustilastot vuosilta 1884, 1900, 1915, 1930, 1946, 1960 ja
1975.
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Vehmaalla suurin teollisuusyritys oli Suomen Kiviteollisuus, joka 1940-
luvun lopulla tyollisti yli 300 henked pitajassd sekd Uudenkaupungin
saaristossa lisdksi 50 henked. Yrityksen tuotannosta 75 prosenttia oli
hautakivii ja loput rakennuskivei."

Mynimikeldisista yrityksistd merkittivimmat olivat Korvensuun konepaja,
joka tyollistt  enimmilldidn toista sataa henked konepaja- ja
puunjalostustoiminnassa. Konepajaperinteitd jatkoi vuonna 1952
perustettu Junnilan konepaja (JUKO), joka sekin on tyollistanyt toista
sataa ihmisti. Se on erikoistunut maatalouskoneiden tuotantoon."

Teollisten tyopaikkojen mairdssi ei ole tapahtunut kovin suuria
muutoksia. Sen sijaan teollisuudessa tyoskentelevien maidrd kasvoi
voimakkaasti  koko itsendisyyden ajan. TyoOpaikkojen —maidrassa
maaseudusta tuli huomattavasti kaupunkeja merkittavampi alue, mutta yri-
tystoiminnan  pienimuotoisuuden  vuoksi, tyollistivit kaupunkien
vihemmait  teollisuuslaitokset ~ huomattavasti enemmain  ihmisid.
Maaseudulla merkittdvin teollisuuspaikkakunta oli Eura, jossa tyoskenteli
teollisuuden palveluksessa vuonna 1946 818, vuonna 1960 1249 ja vuonna
1975 2018 henkil6a. Siten sielld tyoskenteli useina vuosina enemmin
thmisia teollisuudessa kuin Uudessakaupungissa.

2.1.2. Maatalouden kehitys

Vakka-Suomi ja lounainen Satakunta olivat varhain varsin edistyksellistd
maatalousaluetta, ja tuotannon maird oli Suomen oloissa varsin korkea.
Maataloustuotannon jatkuva lisddntyminen oli atheuttamassa my6s
litkennetarvetta, kun yha enemmin tuotteita riitti myytavaksi.  Suomi oli
1800-luvun alkupuolella selvisti maatalousvaltainen maa. Noin 85
prosenttia vdestostd sai elantonsa maa- ja metsitaloudesta. Nalkdvuosien
jalkeen halvan ulkomaisen viljan tulo kotimaisille markkinoille alensi viljan
hintaa. Siksi monet ryhtyivit pitiméin lypsykarjaa. Tahin vaikutti myos
voin hinnan nousu. Lypsykarjavaltaisuus muutti maataloutta

2UJudenkaupungin Sanomat 15. 5. 1949.
SPerala 1963, 361-363.
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omavaraisuudesta kohti kaupallista tuotantoa, jolloin litkennetarve
oleellisesti kasvoi.

Maataloustuotannosta on lukuja mm. vuodelta 1916. Satomairit
vaihtelivat huomattavasti, mutta tuotannon méiri oli joka tapauksessa
kasvava, vaikka viljanviljelyn merkitys talonpojan taloudessa jiikin
pienemmaiksi viljantuonnin kasvaessa autonomian ajan jilkipuoliskolla.
Vuosisadan alussa tirkeimmat viljelykasvit olivat kaura ja peruna.
Seuraavina vuosikymmenind leipaviljan viljely uudelleen yleistyi ja sato
kasvoi omavaraisuuteen pyrittiessi. Lopulta seurauksena oli maatalouden
ylituotanto."*

Karjatalous kehittyi nopeasti 1800-luvun lopussa, ja timin seurauksena
meijeritoimintaa syntyi lihes jokaiselle paikkakunnalle. Toisin kuin
maanviljelysta karjataloudesta on olemassa yhteniinen tilasto. Sen mukaan
vuodesta 1910 vuoteen 1969 varsinkin lampaiden, mutta my6s hevosten
mairit romahtivat. Hevosta ei endd tarvittu liikennevilineend tai
vetojuhtana auton yleistyessd 1920-luvulta lihtien. Sen sijaan siipikarjan
médrdi on kasvanut aivan rdjihdysmiisesti. Laitilasta tuli todellinen
munapitdjd. Ylijadmdd syntyi valtavasti ja se oli kuljetettava muualle.
Muiden eldinten mairin viheneminen ei kuitenkaan tarkoita tuotannon
vihenemistd, silli eldiimen tuottavuus kasvoi koko ajan mm.
talviruokinnan ja jalostuksen tehostuessa."

Kun viesté alkoi muuttaa yha enemmain Turkuun, Poriin ja Raumalle,
lisdadntyi  elintarvikkeiden — kulutus  niilli  paikoilla  tuntuvasti.
Uudenkaupungin pysyessi edelleen pikkukaupunkina pitkille 1960-luvulle
ei siitdi muodostunut varsinaista kulutuskeskusta. Elintarvikekauppaa ja
sen vaikutusalueita selvitettiin jo ailemmin.

“Suomenmaa Il 1921. Tilastointiperusteet vaihtelivat tavan takaa, jolloin
kehityksen seuraaminen on tydlasta.
5Suomenmaa Il 1921; SVT Il 1969 nide Il taulu 4.
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Kuva 2: Kartanot olivat suomalaiselle maatalondelle keskeisia erityisesti 1600- ja
1800+~luyuilla. Ne toimivat sunrtiloina, joissa tuotanto oli laajaa ja jarjestaytynytta,
Ja nitden ympdrille muodostui torppareista, lampuodeista ja palkollisista koostuvia
tyoybteisgja. Kartanot olivat merkittivid kokeilutiloja, joissa ofettiin kdyttion uusia
viljelymenetelmid, — foneita  ja  twotantotapoja  ennen  niiden  levidmisti
talonpoikaistiloille. Samalla kartanot olivat tirkeitd tyillistajia maaseudnlla, mutta
nitden  toiminta  perustui  jyrkkdin  sosiaaliseen  bierarkiaan. Tydviki el
riippuvnnssubteessa kartanon omistajaan, ja elinolot vaibtelivat sunresti. Ndin
kartanot olivat  sekd maatalonden kehityksen vetureita ettd  paikkoja, joissa
ybteiskunnallinen eriarvoisuus ilmeni selvisti. Knvassa Saaren kartano Myndmden
Maetoisissa.

Maa- ja metsatalous oli lisiksi hyvin merkittiva elinkeino kaikissa
maalaiskunnissa lukuun ottamatta neljad saaristokuntaa Iniotd, Kustavia,
Uudenkaupungin maalaiskuntaa ja Pyhdmaata. Padsddntoisesti kuntien
pinta-alasta enemman kuin 3/4 oli metsien peitossa vield 1920-luvun
alussa, joten metsitaloudella oli varsin suuri merkitys. Puu kasvoi
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suotuisissa oloissa varsin nopeasti ja sitd riitti yleensd my6s myyntiin tilan
ulkopuolelle. Saaristossa sitd vastoin kalastus oli erittdin merkittava
elinkeino samoin kuin rannikkopitdjissa ja Pyhajarven alueella
Honkilahdessa. '’

Joka tapauksessa maatalousvieston osuus viheni koko tutkimusajanjakson
ajan, mutta tuotannon maird jatkuvasti kasvoi. Samoin maataloudessa
omavaraisuus vaheni, koska yhid enemmin tapahtui keskittymistd yhteen
tai joihinkin harvoihin tuotettuihin tuotteisiin. Enda ei ollut harvinaista,
ettd talonpoika jopa osti kirkonkylidn kaupasta elintarvikkeita lisiten nain
ainakin paikallislitkennettd. Uudet viljelymenetelmit (lannoitteet) ja -kasvit
(sokerijuurikas) lisdsivit litkennettd enemmin kuin pelkkd tuotannon
médri osoittaa. Huomattavaa on, ettd koneet kiyttivit polttoainetta, joka
oli periisin tilan ulkopuolelta. Lisiksi metsin hakkuut lisdantyivit, jolloin
puutavaran kuljetukset lisdantyivat.

2.1.3. Uunsia palveluja

1800-luvulla  koulutus ei litkennettd sanottavammin aiheuttanut.
Kouluttautuminen oli harvinaista, mutta kansakoulujen perustaminen oli
lisidmassa paikallista litkennettd, tapahtui se sitten jalan, hiihtien tai
pyoriillen. Kansakoulut sijaitsivat yleensid tilld seudulla kuitenkin niin
lihelld, ettei matkat saattaneet muodostua kovin pitkiksi. Vasta
koulutusaikojen piteneminen oli aiheuttamassa litkenteen lisddntymista.
Esimerkiksi ammatillisissa oppilaitoksissa opiskelevien maira kasvoi yli
kaksinkertaiseksi vuodesta 1938 vuoteen 1959 tultaessa. Uudelleen maira
kaksinkertaistui vuoteen 1972 mennessi. Sama kehitys koski myos
korkeakouluja. Keskikoulujen sekd ylioppilastutkintoon johtavien
lyseoiden ja yhteiskoulujen laajeneminen ja perustaminen Raumalla,
Uudessakaupungissa, Mynamadelld, Laitilassa, Eurassa, Kiukaisissa ja
Eurajoella  olivat  lisdéamissd  litkennettd, jolloin  parantuneiden
litkenneolosuhteiden vuoksi voitiin tehdd paivittdiin jopa kymmenien
kilometrien mittaisia koulumatkoja.

18Suomenmaa Il 1921.
15



My6s ammatillisten oppilaitosten perustaminen Uuteenkaupunkiin,
Raumalle, Kokemien Peipohjaan, Mynimielle ja Raisioon olivat
lisadmassa liikennettd 1960-luvulta lihtien, jolloin ammatti-koulutustarve
kasvoi ty6elimin vaatimusten jatkuvasti kasvaessa.

Kuva  3: Myndmden yhteiskonlun (1925—1976) koulurakennus. Kannatus-
yhdistyksen varaan perustettn oppikouln aloitti toimintansa vuonna 1925, ja
arkfkitehti Yrji Sadeniemen suunnittelema oma koulutalo valmistui vuonna 1930.
Yksityisend konluna toiminta pddttyi 31.7.1976, jonka jilkeen rakennuksessa
toimivat Runnallinen peruskonln ja lukio 1990-luvun puoliviliin asti. Rakennus
tormii nykyisin Myndamden museona.
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Kiskojen, teiden ja merivdylien aika, liikenneolojen muutos Rauman ja Uudenkaupungin
seuduilla 120 vuoden ajan.

Miten syrjdisistd rannikkokaupungeista ja pitdjistd kasvoi osa modernia Suomea? Kuinka
héyrylaivat, rautatiet, maantiet ja lopulta henkildautot muuttivat ihmisten arkea, elinkeinoja ja
koko yhteiskunnan rakennetta?

Tami teos kertoo Rauman ja Uudenkaupungin seutujen liikenteen kiehtovan historian lihes 120
vuoden ajalta. Matka alkaa 1800-luvun puolivilistd, jolloin kulkeminen oli vield pitkalti tuulten,
jaiden ja hevosten varassa. Se piittyy 1970- luvulle, jolloin satamat, rautatiet, linja- autot ja
yksityisautoilu olivat muokanneet alueen liikennejirjestelmin perusteellisesti uudeksi.

Teos kuvaa, miten liikenne vaikutti teollistumiseen, maatalouden muutokseen, viestdon
liikkumiseen, koulutuksen laajenemiseen ja kaupunkien kasvuun. Samalla se kertoo paikallisista
ihmisistd, yrittajistd, padctdjistd, laivureista ja matkustajista, jotka omilla ratkaisuillaan olivat
rakentamassa linsirannikon tulevaisuutta.

Keskeisessd roolissa ovat Rauman ja Uudenkaupungin satamat, rannikon hoyrylaivaliikenne,
talvimerenkulun haasteet, kiivaat rautatiekamppailut sekd maanteiden ja linja- autoliikenteen
nousu. Teos tarjoaa myds runsaasti tilastotietoa, valokuvia ja alkuperdislihteisiin perustuvia
kuvauksia siitd, kuinka liikenteen kehitys muutti ihmisten elinpiirid ja mahdollisuuksia.

Teos on samalla kertomus Suomen modernisoitumisesta paikallisesta nikokulmasta. Se osoittaa,
ettei liikenteen historia ole vain teiden, ratojen ja alusten historiaa. Se on tarina ihmisista, tyosti,
kaupasta ja yhteiskunnasta liikkeessi. Teos kiinnostaa niin paikallishistorian ystivii,
sukututkijoita, liikenteen historian harrastajia kuin kaikkia Suomen yhteiskunnallisesta
kehityksesta kiinnostuneita lukijoita.
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