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Jaakko Masonen
Ura, polku ja tie

Suomalaisen infrastruktuurin
synty ja varhaisvaiheet
800-1500!

ulkeminen sddnnollistd reittid, tietd,

pitkin on biologinen ilmié. Eldimilli,

esimerkiksi hirvilli on vakiintuneita
"polkuja". Thmisilld ravinnon hankkimisen pri-
mitiivisimméit muodot, pyynti ja keriily, ovat
edellyttineet liilkkumista hyviksi ja turvallisik-
si havaittujen asuinpaikkojen seki tuottavien
pyyntipaikkojen vililli.? Siirtyminen kehitty-
neempiin talousmuotoon on sidoksissa lii-
kenteeseen. Raaka-aineiden hankkiminen, ja-
kelu ja vaihdanta tarvitsevat vakiintuneet lii-
kennereitit, jakelu- ja vaihtopaikat seki tehok-
kaat liikennevilineet. Toimeentulon ja talou-
dellisten tarpeiden lisiksi on liikennereitteji
tarvittua kaikkina aikoina tiedon siirtimiseksi,
muiden ihmisten tapaamiseksi sekd kulkemi-
seksi niihin paikkoihin, joista tuonpuoleiseen
on ajateltu olleen lyhyin matka.

Tie mddritelld4n talousmaantieteessd kah-
den toiminnallisen pisteen yhdistdviksi viy-
laksi, joka optimitilanteessa olisi suora viiva.
Kiytinnossd tien linjaukseen vaikuttavat ta-
loudelliset ja luonnonmaantieteelliset seikat.
Todellinen tie mutkittelee optimilinjauksensa
molemmin puolin ja yhdistdi joukon vilialu-
eella olevia keskuksia sekd kiertdd luonnon
asettamia esteitd. Tienrakennustekniikan ke-
hittyessi ovat luonnonesteiden tekniset ja ta-
loudelliset rajoitukset vihentyneet, mutta vas-
taavasti niiden ympdiristopoliittinen merkitys
on kasvanut. Liikkennemiirien kasvaminen on
puolestaan johtanut tarpeeseen erottaa pai-
kallis- ja kaukoliikenne toisistaan eli vilialuei-
den keskusten syrjaytymiseen.? Teiden histo-
ria onkin tietylld tavalla p4dmadrien ja poikkea-
mien hallitsemisen historiaa.
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Suomen vanhimmat tiet myotiilevit maanka-
maran pinnanmuotoja ja seuraavat luontaisia
viylid, vesistofi ja harjujaksoja. Vanhalle tiestolle
on kuvaavaa myo6s vuodenaikojen vaihtelun
merkitys. Talvisaikaan maaliikenne siirtyi kayt-
tAmiin jadtyneitd vesistoji. Kelirikkoaikaan kai-
kenlainen kulkeminen saattoi olla kokonaan
mahdotonta vield tilld vuosisadalla.

Liikenneviylin rakentaminen on alkuvai-
heessaan kulku-uran raivausta ja merkitsemis-
ti sekd kosteikkojen ja vesistojen ylityspaik-
kojen jirjestimistd pitkospuiden tai kiveysten
avulla. Vanhimmat liikenneviylit eivit kiy-
tinnossi olleet muuta kuin liikenteen itsensi,
"lilkkenne-eroosion", aukipitimii ja maastoon
kuluttamia ura. Niiden linjausta on sidddellyt
topografia eli on kuljettu sieltd, missa liikku-
minen on ollut helpointa. Rakentamiseen ovat
vastaavasti vaikuttaneet kulkuvilineet: mitd
kevyempi kulkupeli, sitd vihemmin on tietd
tarvinnut rakentaa. Tillaista alkeellista liiken-
neviylidid on oikeampaa nimittdd "poluksi" tai
"uraksi", silld varsinaiseen tiechen seki liiken-
nereittiin yleensi tulisi sisiltyd seuraavia ele-

_mentteji:

1. tie on pysyvid ja sddnnollinen kahden
mddriteltivissi olevan pisteen vilinen kul-
kureitti, jota kdyttdd useampi kuin yksi asu-
tusyksikko

2. tie on joko kokonaan tai osittain raken-
nettu (portaat, pitkospuut, sillat, pohjara-
kenteet)

3. tien oikeudellinen asema (kauttakul-
kuoikeudet ja kunnossapito) on jirjestetty.

Jos niitd méirittelyja halutaan tiivistdd, niin
olennaisinta on — niin triviaalilta kuin se kuu-
lostaakin — se, ettd tien on jobdettava jostakin

1. Titi artikkelia laatiessani olen saanut arvokkaita neu-
voja ja rakentavaa kritiikkii tutkijatovereiltani tutkija Kim-
mo Antilalta, Mauno Hénniseltd ja Tapio Salmiselta, joil-
le lausun parhaat kiitokseni.

2. M. G. Lay, Ways of the World (New Brunswick, 1992), s.
5-12.

3. Kai-Veikko Vuoristo, Tieverkko talousmaantieteellise-
ni elementtini (Suomen teiden historia II, Helsinki 1977),
5. 527-584.

4. Esimerkiksi Keski-Suomessa sijaitseva Jyvaskylin kau-
punki —tuolloin valtakunnan 9. suurin kaupunki — oli vie-
14 keviilld 1957 kaksi viikkoa maalitkennemotissa keliri-
kon vuoksi. Kimmo Antila, Nelostie Keski-Suomessa
(Tiemuseon julkaisuja {=Tiemjulk.] 6, Jyviskyld 1992),
s. 68-73.
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Jonnekin. Kaytinnossi timi tarkoittaa vastaa-
mista kysymyksiin miksi, miten ja minne lii-
kuttiin sekd mitd alueellisia, kulttuurisia, so-
siaalisia ja ympiristovaikutuksia liikenteelld
on ollut.®

Kysymyksenasettelua on usein vaikeutta-
nut se, ettd historiantutkimuksessa vesitiet ja
uudemmalla ajalia osittain my®s rautatiet ovat
saaneet ylikorostuneen aseman. Maantielii-
kenteen mahdollisuuksia on vihitelty tai niitd
ei edes ole arveltu olleen. Topografiasta piit-
taamatta ja geologiaa tuntematta on kartalla
selvipiirteisid linjoja muodostaneet joet ja jir-
vet haluttu ndhdi4 ilman muuta kiyttokelpoisi-
na vesireitteind — erityisesti vesistOrikkaassa
Suomessa — sekd niiden viliset kannakset hel-
posti ylitettivind. Tuhansien jirvien maassa
liikennehistorian ongelmana on lisiksi puut-
teelliset tiedot oppihistoriasta. Klassinen l4pi-
kulkuvesitiekysymys on saatavilla olevasta
painetusta lihdeaineistosta sekid aiheen pe-
rusteellisesta tutkimuksesta® huolimatta peit-
tynyt tutkijain tyopoydilla modernien perus-
karttalehtien alle, Niiden hytdyntimisessi on
lihteen alkuperiinen tarkoitus himirtynyt.
Peruskartta on maastokartta, joka kuvaa
maastoa yleiselti kannalta mitdin sen osaa
korostamatta’ eli siitd ei kdy ilmi jokien tai pu-
rojen leveys, syviys ja koskisuus puhumatta-
kaan kulttuurimaiseman historiasta.

Englantilaisessa tutkimuksessa tillaisen
ajattelun katsotaan juontavan juurensa teollis-
tumisen alkuajoilta. Kanavien ja rautateiden
rakentaminen synnytti mittavia ldhdesarjoja,
erilaisia suunnitelmia, maanlunastuksia, ka-
meraalista aineistoa ja valmistuttuaan my®os lii-
kennetilastoja seki sulutus- ja rahtimaksuto-
sitteita. Kanavat ja rautatiet aiheuttivat my®s
selvisti havaittavia taloudellisia ja sosiaalisia
rakennemuutoksia seki yhi edelleen nikyvii
fyysisid rakenteita. Tieliikenteessd vastaavien
ilmididen hahmottaminen ennen autoliiken-
teen valta-asemaa on huomattavasti tyoldim-
pdd jo pelkistidn lihdeongelmien vuoksi.
Tiesuunnitelmia ei juurikaan harrastettu en-
nen 1700-lukua, liikennettd ei tilastoitu kau-
punkien tulleja lukuun ottamatta eikd kulku-
vilineitd rekisterdity. Vanhempien kulku-
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urien siilyminen maastossakin on satunnais-
ta, silld soratie voidaan kyntdi pelloksi tai met-
sittd4. Niinpd Englannissa, kanava- ja rautatie-
rakentamisen edellikivijimaassa, on moottori-
ajoneuvolitkennettd edeltinyt tieliikenteen
tutkimus jadnyt lapsipuolen asemaan ®
Uudemmassa tutkimuksessa on kuitenkin
sekd Suomessa® etti Linsi-Euroopassa® nyt-

5. Jaakko Masonen, Himeen Hirkitie. (Tiemjulk. 4,
Tampere 1989a); Tapio Salminen, Suuri Rantatie. Stora
Strandvigen (Tiemjulk. 7, Helsinki 1993a).

6. Vuonna 1721 solmitun Uudenkaupungin rauhan jil-
keen Suomen talouselimin ongelmana oli sodan ja mie-
hityksen aiheuttamien tuhojen lisiksi huonot kulkuyhtey-
det, joita vaikeutti Viipurin menettiminen. Liikennevai-
keuksia yritettiin helpottaa tutkimalla vuosina 172143 jar-
vien ja jokien kayttod lipikulkuvesiteind. Suunnitelmat
kariutuivat kiytettdvissa olevien vesistdjen vihavetisyy-
teen, koskisuuteen, korkeuseroihin ja niistd aiheutuviin
suunnattomiin kustannuksiin verrattuna sisimaan purjeh-
duskauden lyhyyteen. Kuvaavaa on, ettd eri tutkijoiden
haastattelemat talonpojat suhtautuivat luonnon tarjoa-
miin vesireitteihin suurin epdilyksin. Vaikka heiddn torju-
van asenteensa takana epiilemittd oli pelko vesiteiden
rakentamisen mukanaan tuomista uusista rasituksista, oli-
vat he myds sisidvesien parhaita asiantuntijoita. Ks. Aulis /.
Alanen, Lipikulkuvesitie-kysymys Suomessa 1700-luvul-
la (Hist. tutk. XX, 1935); Lintisen ja itdisen tutkijakunnan
asiakirjoja vv. 1725-1727. Toim. A. R. Cederberg ja O. K.
Alho. Suomen historian lihteit4 II1. 1939). Lopullisesti ka-
navointi- ja lipikulkuvesitiesuunnitelmat haudattiin 1700-
luvun jilkipuoliskolla laajojen tutkimusten tuloksena. Ve-
sistorakentamisen pdihuomio suunnattiin maataloutta
haittaavien tulvien ehkiisyyn. Ks. myos Eino Puramo, Iti-
Suomen vesitiekysymykset 1800-luvulla (Hist. tutk.
XXXVIL, 1952), s. 3846 ja Turkka Myllykyld, Suomen ka-
navien historia (Helsinki, 1991), s. 18-45.

7. Suomen kartasto, vihko 112. Suomen kartoitus (1984).
8. Theo Barker, Dorian Gerbold, The Rise and Rise of Ro-
ad Transport, 1700-1990 (The Macmillan Press, 1993), s.
11; James Frederick Edwards & Brian Paul Hindle, The
transportation system of medieval England and Wales
(Journal of Historical Geography 17, 1991), s. 123-124;
Jobn Langdon, Inland water transport in medieval Eng-
land (Journal of Historical Geography 19, 1993), s. 1-11.
9. Jaakko Masonen [sekd Tuovi Kankaisen ettd Pentti
Zetterbergin appendiksit], Ancient Land Communications
Research in Finland. (Fennoscandia archaeologica [=FA]
V, 1988), 79-104; Masonen 1989a; Jaakko Masonen, Mika
Hakkarainen, Anitta Lebtonen, Tapio Salminen, Suuri
Postitie Varsinais-Suomessa (Turku 1990). jaakko Maso-
nen, Mauno Hdnninen, Himeen tiepiirin historia. (Hi-
meenlinna 1991); Salminen 1993a; Tapio Salminen, Huo-
vintie Satakunnassa (Tiem raportteja 4/1993=Satakunta-
liitto sarja A:210, Pori 1993b).

10. Skandinaviassa Per-Ole Schouvsbo, Oldtidens vogne i
Norden. Arkzologiska undersogelser af mose- og jord-
fundne vagndele af trae fra neolitikum til seldre middelal-
der (Frederikshavn 1987); Ingrid Smedstad, Etablering av
et organisert veihold i Midt-Norge i tidlig historisk tid (Va-
ria 10. [Oslo] Universitets oldsaksamling 1988); Keski-Eu-
roopassa Dietrich Denecke, Methoden und Ergebnisse
der historisch-geographischen und archiologischen Un-
tersuchung mittelalterlicher Verkehrswege (Vortrage und
Forschungen 22, 1979), s. 433-483; Iso-Britanniassa Bar-
ker & Gerbold 1993; Langdon 1993.
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Kartta 1. Eurooppa viikinkiajalla/varbaiskeskiajalla (Libde: Matti Huurre, 9000 vuotta Suomen esibistori-

aa, Helsinki 1979, kartta XX).

temmin pyritty kiinnittimiin huomiota tielii-
kenteen mahdollisuuksiin. Maantiet ja tielii-
kenne ovat usein tarjonneet varteenotettavan
tai perdti optimaalisimman kuljetusmuodon
keskiajalta 1800-luvulle saakka. Vesireittien ja
myShemmin rautateiden rinnalla tieliikenne
on ollut rahti- ja syottoliikenteend vilttimiton
kummallekin kulkulaitokselle."

Teiden ja liikkenteen historia’? on hallinto-,
kulttuuri-, talous- ja sosiaalihistoriaa seki tek-
niikan historiaa. Ajanjaksosta ja tarkasteluni-
kokulmasta riippuen liikkennehistoria on myos
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tieteidenvilistd tutkimusta.’ Mitd varhaisem-
paa liikennetti tutkitaan, siti enemmain tarvi-

11. Barker & Gerbold 1993, s. 11-14, 98-100.

12. Liikennehistorian tutkimus- ja museotoiminnan tren-
deistd ks. Transport Museums. Yearbook of the Internatio-
nal Association of Transport Museums (1974-) sekid The
Journal of Transport History (1953-).

13. Schovsbo (1987, s. 129) midirittelee esihistoriallisen ja
keskiajan tieston tutkimukselle kaksi lihestymistapaa: (1]
tien jadnteiden arkeologinen tutkimus seké niiden arkeo-
loginen tai luonnontieteellinen ajoittaminen ja [2] kulttuu-
rimaantieteellinen tutkimus eli esihistoriallisten asuin-
paikkojen vilisten yhteysten tarkastelu esim. muinais-
jadnnodsten sijainnin, alueen topografian tai vesistdjen pe-
rusteella. Tillainen lihestymistapa voidaan yhdistid asu-




taan arkeologian apua ja mitd vudempaa lii-
kennettd tutkitaan, siti enemmin tarvitaan
hallintotieteellisti, maantieteellisti ja yhteis-
kuntatieteellistdi nikokulmaa. Tieteidenvili-
syyden ongelmana on se, ettd alkuun selvisti
viitoitetulta reitiltd saattaa helposti eksyd me-
todologiseen hetteikkdon.** Tamin vilttdmi-
seksi on syytd korostaa, ettd liikennehistorias-
sa tirkeinti ei ole liike vaan pddmiiri ja sen
saavuttaminen.

Maaliikenneverkon synty
Suomessa

Itimeren alueen taloudellinen merkitys kas-
voi voimakkaasti 800-luvulle tultaessa viikin-
kien Idintien ja Linnentien ansiosta (kartta 1).
Kaupankiynti sai sd4dnnolliset muodot, kaup-
pa- ja markkinapaikat sekid liikennereitit va-
kiintuivat. Taloudellisten kontaktien lisiksi
myo6s kulttuurivaihto vilkastui. Suomen kan-
nalta timid merkitsi infrastruktuurin perustei-
den muotoutumista. Sisimaan ja rannikon vi-
lille vakiintuu reitteji, jotka ovat osaksi raken-
nettuja vesistojen ja kosteikkojen ylittdmiseksi
ja joiden kauttakulkuoikeudet sekd kunnossa-
pito on jirjestetty. Nami liikkennereitit voidaan
hahmotella tuotantosuhteiden ja kulttuuri-
maantieteellisen analyysin perusteella.

tushistorialliseen teoriaan tai rekonstruktioihin. Schovsbo
tosin keskittyi tutkimuksessaan ldhinni liikenteeseen eli
esihistorialliseen ja keskiajan vaunuteknologiaan eiki
niink4in liikkenneviyliin. Kdytinnossi timidnkaltaista tut-
kimusotetta on soveltanut ensisijaisesti Bjorn Ambrosiani
(Langhundraleden. Arsboken Uppland 1961, 7-33; Vatten-
delar eller Attundalandsvigen. Kgl. Vitterhets Historie
och Antikvitetsakademien. Konferenser 15, 1987, 9-16)
Upplannin rautakauden kulttuurimaisemaa koskevissa
tutkimuksissaan. Denecken (1979, 439—440) mukaan lii-
kennereittien tutkimuksessa on viisi metodologista lihto-
kohtaa: (D) reittien rekonstruointi yhdistelemilli eri etap-
peja toisiinsa (2) teoreettisen lilkenneverkon hahmottelu
maantieteellisten lihteiden avulla eli topografisten reit-
tien kuten harjujen tai solien, vesistdjen tai asutusyksikoi-
den avulla (3) vanhan, 1600- ja 1700-lukujen kartta-aineis-
ton taannehtiva tulkinta (4) olemassaoleviin tieraunioihin
perustuva tieverkon rekonstruktio ja [5] kaikkien edelld-
mainittujen neljin lihderyhmin yhdistelma.

14. Esimerkkinid tisti on K.-G. Mdblin (Vigsystemets
framvixt pid Gotland. Ett rekonstruktionsférslag. Got-
lindskt Arkiv [=GA] 51, 1979, 67-74) teoria Gotlannin esi-
historiallisen tieverkon synnysti ja laajenemisesta, joka
perustuu tunnettujen kiinteiden muinaisjgdnnosten, la-
hinni hautojen ja kalmistojen yhdistimiseen 1600- ja
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Nuoremman rautakauden (800-1250/1300
AD)?¥ kiinteid asutus Suomen mantereella kes-
kittyi pidosin kolmelle suppealle alueelle, jot-
ka olivat samalla kolmen suomalaisen heimon
ydinalueet. Vanhin asutus oli Lounais-Suomen
rannikkoalueella, jossa asuivat varsinaiset
suomalaiset, sekd Kokemédenjoen vesistdn ja
Piijinteen rantamilla, jossa asuivat himilai-
set. Laatokan luoteisrannalle ja Vuoksen ala-
juoksulle muodostui 800- ja 900-luvuilla karja-
laisasutus, joka kasvoi hidmailidisalueelta sekd
muualta suomensukuisilta alueilta tulleesta
uudisasutuksesta.’ Varhaisimmissa maatam-
me kuvaavissa kirjallisissa ldhteissd nditd alu-
eita kutsutaan Suomeksi, Hdmeeksi ja Karja-

1700-lukujen Karttojen perusteella méiriteltyyn tieverk-
koon. Valitsemallaan testialueella hin totesi, ettd 48 %
tunnetuista muinaisjadnnoksist sijaitsi alle 50 m etiisyy-
delld tiestd. Rautakautisten hautojen ja kalmistojen sekd
historiallisen ajan tiestén vililld olisi ndin selvd yhteen-
kuuluvuus. Mallissa on puutteita, kuten Malin Lindquist
(1984, Lokalisering av forhistoriska gravar inom Rute och
Fleringe socknar — ett f6rsok till analys. GA 56,1984, 5. 65—
71) on voinut osoittaa. Mahlin tarkoittamat muinaisjddn-
nokset ovat padasiassa vain inventoituja eli niiti ei ole kai-
vettu, niiden tismillinen funktio on epivarma eiki niitd
ole ajoitettu. Niinollen Mahl ei Lindquistin mukaan pysty
osoittamaan selvii kausaliteettia rautakautisten hautojen
ja kalmistojen seki historiallisen ajan tieston vililld. Hau-
dathan on voitu rakentaa myohemmin kuin tie tai tie on
voitu historiallisella ajalla rakentaa tiysin sattumalta rau-
takautisten kalmistojen liheisyyteen. Ainoastaan sellai-
sessa tapauksessa, jossa tie johtaa kalmistoalueen poikki
niin ettd tien molemmilla puolilla on hautauksia, voidaan
tien ja hautausten katsoa liittyvin toisiinsa. Tilloinhin tie
on joko samanaikainen tai mahdollisesti vanhempi kuin
sitd reunustavat hautaukset. Gotlannista tunnetaan tillai-
sia tapauksia vain yksi, Séllan kalmiston poikki johtava tie
Frojelissd, joka ei sisdltynyt Mahlin tutkimusalueeseen.
My6s Suomesta tunnetaan vain yksi vastaava tapaus,
Tampereen Messukylidn Vilusenharjun kalmiston halkais-
sut tie. Kalmiston 1000- ja 1100-luvulle ajoittuvat ruumis-
haudat sijaitsivat tielinjan molemmin puolin eik tie ollut
vahingoittanut hautauksia (Masonen 1989a, s. 24, 107).
15. Kristinuskon ja Ruotsin vallan vakiintuminen olivat
hidas ja pitkdaikainen prosessi. Siirtyminen esihistorialli-
selta tai varhaishistorialliselta ajalta keskiajalle ajoittuu
Lounais-Suomessa n. 1220-luvulle, Himeessi n. v. 1240/
1250 ja Karjalassa n. v. 1300. Pekka Sarvas, Ristiretkiajan
ajoituskysymyksid (Suomen Museo [=SM] 1971), s. 51-63;
Seppo Suvanto, Ensimmiinen ristiretki — tarua vai totta?
(HArk XX, 1987), s. 149-160; Jaakko Masonen, Finnland
im Mittelalter. (Medium Aevum Quotidianum [=MAQ)] 19,
1989b), s. 5-12, J-P Taavitsainen, Finnish Limousines.
(MAQ 19, 1989), s. 75-88.

16. Matti P6lld, Laatokan linsirannikon asujamiston et-
nisen koostumuksen muutokset rautakaudella ja Karjalan
synty. (Studia historica septentrionalia [=SHsept] 21,
1992), 416-447; A. I. Saksa, Karjala ennen kolmatta ristiret-
ked. (SHsept. 21, 1992); 468479, Heikki Kirkinen, Karja-
lan historia juurista Uudenkaupungin rauhaan. (Karjalan
kansan historia. Helsinki 1994), s. 20-29.
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Kartta 2. Asutus myéhdisrautakaudella (Ldbde:
Suomen kartasto, vibko 153, 1992, kartta 5a).

laksi’ Ilmeisesti 1000-luvun alun jilkeen Hi-
meestd alkoi muuttoliike Pohjois-Suomeen,
minki seurauksena Tornion- ja Kemijokilaak-
soihin muodostui muinais-Kainuuksi kutsut-
tu asutus, skandinaavisilla kielilli Kvenland.®
Mantereen suomalaisasutus ei varustanut kaup-
pa- tai rydstoretkikuntia vilkinkien tapaan, mut-
ta heitd on ilmeisesti osallistunut ruotsalaisten
iddnretkille. Viikinkien itdisten jokireittien latvat
olivat tuolloin vield itimerensuomalaisten ja
balttien asuttamat,” jolloin suomalaisten kielel-
lists sukulaisuudesta ja muista yhteyksisti lienee
ollut apua kauttakulkuoikeuksien ja kaupan jir-
jestelmisessd. Myos Abvenanmaan saaristo oli
kiintedn asutuksen piirissd, mutta se oli kytkey-
tynyt tiviisti ruotsalaiseen kulttuuripiiriin. Esine-
16ytdjen perusteella ahvenanmaalaiset osallis-
tuivat mannersuomalaisia vilkkaammin viikin-
kiretkiin.

Leimallinen piirre rautakautiselle asutuksel-
lemme on sen sijoittuminen paikkoihin, joissa
helposti muokattavat mutta samalla viljavat
maalajit ovat olleet yleisid muokkauskerrok-
sessa. TAmi selittdd sen, miksi ldntisen Suo-
men rautakautinen asutus kartalla muodostaa
hevosenkenginmuotoisen kuvion (kartta 2).
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Asutus kiertdi jaykkien savien alueet ja keskit-
tyy peltoviljelyn kannalta parhaille seuduil-
le.?® Kiinte4dn suomalaisvieston asuma-aluei-
den ulkopuolella liikkkui pyynnisti ja kerdilys-
td toimeentulonsa saanutta saamelaisviestod,
jonka taloudellinen, poliittinen ja sosiaalinen
riippuvuus talonpoikaisista kulttuureista kas-
vaa merkittdvisti nuoremman rautakauden
loppua kohti. 2t

Muinaissuomalainen  talonpoikaisyhteis-
kunta oli 800-luvulta lihtien kulttuurisesti ja
sosiaalisesti varsin yhtenidinen. Suomalainen
talonpoika oli itsendinen viljelijd ja erdnkaviji,
jollaisena hin on tunnistettavissa vield keski-
ajan lihteistd. Vapaiden talonpoikien alapuo-
lella olivat oikeudettomat orjat. Yhteiskunta
oli jarjestdytynyt viljisti muinaispitijiksi, jotka
ilmeisesti muodostivat muinaismaakunniksi
kutsuttuja yhteenliittymii. Muinaispitdjien k-
rdjilld sovittiin tapaoikeudellisista kysymyksis-
td kuten nautintarajoista ja suuremmista yhtei-
sistd hankkeista, puolustuksellisesta yhteistoi-
minnasta ja liikenneyhteyksisti seki kautta-
kulkuoikeuksista. Muinaispitéjit olivat pel-
kistidn kiytannollisid tarkoituksia varten,
silld suomalaisten kulttiyhteisoni oli perhe ja
suku. Mitddn pysyvii tai territoriaalista vallan

17. Jarl Gallén, Finland och Osterland (HTF 4/1964), 121—
140; jarl Gallén, Mera om Osterland. (HTF 1/1965), 1-9.
Keskiajan lopulle saakka Suomen aluetta kutsuttiin joko
"Itdimaaksi" [ru. Osterland, lat. Partes Orientales] tai Turun
hiippakunnaksi piispanistuimen sijaintipaikan mukaan.
"Finland" vakiintuu Suomen nimeksi 1300-luvun puolivi-
listd lahtien. Tdssd on kiytetty nimitystid "Suomi" puhutta-
essa vuoden 1920 Tarton rauhan mukaisesta Suomen val-
tioaluekokonaisuudesta. Milloin tatkoitetaan esihistorial-
lisen ajan "Suomea" eli mydhempii Varsinais-Suomen
maakuntaa vastakohtana "Hiameelle" ja "Karjalalle", kiyte-
tddn nimitystd "Lounais-Suomi". Karjala jaettiin Ruotsin ja
Novgorodin kesken Pihkinidsaaren rauhassa vuonna 1323,
Kokonaisuudessaan Karjala liitettiin Ruotsiin Stolbovan
rauhassa vuonna 1617. Tarkastelen jatkossa lintistd Suo-
mea, joka oli jo esihistorialliselta ajalta liheisissd suhteissa
Ruotsiin.

18. Jouko Vabtola, Tornionjoki- ja Kemijokilaakson asu-
tuksen synty (SHsept. 3, 1980); Kydsti julku, Kvenland —
Kainuunmaa (SHsept. 11, 1986).

19. Juri Selirand, Itimerensuomalaiset ja itdslaavilaiset
(SHsept. 21, 1992), s. 530-539.

20. Eljas Orrman, Geographical Factors in the Spread of
Permanent Settlement in parts of Finland and Sweden
from the End of the Iron Age to the Beginning of the Mo-
dern Times (FA VIII, 1991) s. 3-22.

21. Christian Carpelan, 1984, Katsaus saamelaisten esi-
historiaan (Bidrag till kinnedom av Finlands natur och
folk [=BKFNF] 131, 1984) s. 97-108.




keskittimisti ei ollut. Taloudellisia hankkeita
varten jdrjestdydyttiin tyoseuroiksi eli yhtioik-
si, joiden johtoon valittiin "kuningas" kuten
esimerkiksi kalastuksessa "nuottakuningas" ja
kaskeamisessa "huuhtakuningas". Vaikka ar-
keologisen aineiston perusteella varallisuus-
erot ovat olleet suuria, niin erityisti mahti-
mies- tai pddllikk6ryhmii ei voida osoittaa ol-
leen olemassa. Mahtimiesluokan puuttumisen
ohella Suomen erotti muusta Itimeren piiristi
tietty alueellinen itseniisyys. Toisin kuin Ve-
nijilld ja Lansi-Baltiassa maassamme ei ole ol-
lut ulkomaalaisten, esimerkiksi viikinkien, tu-
kikohtia tai siirtokuntia. T4std huolimatta suo-
malainen kulttuuri ei ollut eristidytynytti, vaan
tinne tuli esineitd ja vaikutteita Skandinavias-
ta, Baltiasta ja slaavilaisalueilta.??

Peltoviljelyn antamaa toimeentulon perus-
taa tdydennettiin erdnkdynnilld, jota harjoitti-
vat erityisesti himildiset. Erdnkidynti tuotti
luonnollisesti omaan kayttoon tarvittavia hyo-
dykkeitd, mutta ensisijaisesti sen avulla han-
kittiin yhteison ainoat vaihdon vilineet. Erita-
lous edellytti taustalleen suurtaloa, silld vain
suurimmilla taloilla oli mahdollisuus irrottaa
erdnkiyntiin tarvittavaa tyovoimaa. Arvotur-
kikset pyydettiin talvella, mutta erisijoilla ja
-asemilla jouduttiin usein oleskelemaan ym-
piri vuoden. Niyttdd siltd, ettd erdnkidynti oli
erittdin suunnitelmallista ja monimuotoista.
Nuoremman rautakauden loppua kohti tulta-
essa saamelaisviesto toimi saaliiden ja turkis-
ten hankkijana hidmiliisille niin, ettd tietyt
perhekunnat kuuluivat tietyille taloille. Vasti-
neeksi saamelaiset saivat isinniltdidn elintar-
peita, kiyttdesineiti ja suojelua.

Suomen rautakautista asutuskarttaa tarkas-
telemassa, havaitaan, etti sisimaan hamiliis-
asutus ikddnkuin rajaa rannikon suomalais-
asutuksen. Nuoremmalta rautakaudelta ei ym-
mirrettdvisti ole erimaiden omistusoloja ku-
vaavia asjakirjoja, mutta on ilmeisti ettid pyyn-
timetsit oli jaettu eri taloille jo varhain. Titd on
perusteltu suomen kielen erdmaa -sanan ety-
mologialla. Sana erd tarkoitti osaa tai kappa-
letta ja erdmaa puolestaan maa-alaa eikd asu-
matonta ja syrjdistd metsdaluetta. 1500-luvun
lihteiden perusteella erimaiden omistus oli
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keskittynyt hidmilidistaloille. Lounaissuoma-
laisella asutuksella ei ole ollut historiallisella
ajalla tunnettuja erdomistuksia. Himildisten
hallitsevasta asemasta Pohjois-Suomen erisi-
joilla todistaa myds alueen varhainen ja voi-
makas himildismurteinen paikannimisté.?
Rautakautisen Lounais-Suomen asutuksen
nautinta-alue on ollut varsin suppea. Toisaalta
tdimin asutuksen kalmistot ovat esineellisesti
erittdin rikkaita verrattuna sisimaan kalmistoi-
hin. On ilmeistd, ettid rannikon asutus ei ole
voinut itse tuottaa sellaista miirii vientituot-
teita, jotka selittdisivit alueen kalmistoissa
heijastuvan vaurauden. Erimetsien omistuk-
sen kasautuminen sisimaan asutukselle ei
kuitenkaan johtanut vastakohtaisuuteen suh-
teessa Lounais-Suomen asutukseen vaan pe-
ruselinkeinoa, peltoviljelyd tiydentiviin
tyonjakoon kauppaan ja erinkdyntiin. Erin-
kdynnin asemasta Lounais-Suomen asutus eri-
koistui kauppaan, johon silld perinteisten rau-
takauden alusta tai mahdollisesti jopa pronssi-
kaudelta jatkuneiden merentakaisten kulttuu-
ri- ja kauppasuhteiden ansiosta oli erinomai-
set mahdollisuudet.?? Sisimaan asutus erikois-
tui puolestaan eritalouteen, joka tuotti maam-
me kiytinndssd ainoat vientituotteet keski-
ajalla. Erdnkdynnilld hankittiin arvoturkiksia

22. Kustaa Vilkuna, Kihlakunta ja hiivuode (Helsinki
1964); Veikko Litzén, Om socknen (HTF 4/1977), s. 324—
335, C. F. Meinander, The Finnish Society during the
8th-12th Centuries (The Univ. of Helsinki Dpt. of Arc-
haeology. Stencil 23, 1980) s. 7-13; C. F. Meinander, Om
svenskarnes inflyttingar till Finland. (HTF 4/1983), s. 230—
251; Hannu Tapani Klami, 1981, Jus finnonicum. (Suo-
mal. lakimiesyhd. julk. A:154, 1981), s. 480—494; Unto Salo,
Rautakauden kirdjilaitoksesta Suomessa (SHsept. 21,
1992), s. 480—494; Jaakko Masonen, Den finska infrastruk-
turens rotter (Nordiska byggforskningsorganens samar-
betsgrupp T14:1994), s. 27-34.

23. Eriankdynti-instituutiosta Vdiné Voionmaa, Himalii-
nen erikausi (Porvoo—Helsinki 1947); Vahbtola 1980; Ma-
sonen 1989a; Masonen 1989b; J.-P. Taavitsainen, Wide-
Ranging Hunting and Swidden Cultivation as Prerequisi-
tes of Iron Age Colonization in Finland (Suomen Antropo-
logi 4/1987), s. 213-233.

24. Salo 1982; Unto Salo, Esihistoriallisen asutuksen jat-
kuvuudesta Suomen rannikoilla (BKFNF 131, 1984), s.
175-190. Vaikka maamme asutushistoria perustuu nykyi-
sin monitieteiseen jatkuvuusteoriaan, jonka mukaan suo-
mensukuinen viestd on asuttanut Suomea viimeistdin
3000 eKr ldhtien, on tinne esihistoriallisella ajalla fja tie-
tysti sen jilkeenkin] muuttanut uutta viestod, joka on su-
lautunut valtaviestoon. Toisaalta kaikki kielelliset ja kult-
tuuriset uudistukset eivit ole edellyttiineet viestonsiirtoa,
vaan osa on selvisti kulttuurilainaa naapuriviestolia.
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eli soopelin, kirpin, ndddin ja saukon nahko-
ja seki haustetta [lat. castoreum), joka on ma-
javan sukurauhasista saatava voidemainen,
kallisarvoisena lidkeaineena kiytetty aine.
Niillid tuotteilla maksettiin tdnne tuotu suola,
metallit, tekstiilit, aseet, korut seki ylellisyys-
tavarat.

Lounais-Suomen asemaa kaupan vilittdjanid
edesauttoivat topografiset seikat. Sisdmaan
rautakautisen asutuksen alueelta ei johtanut
rannijkolle yhtd4n yhtendistd tai kulkukelpois-
ta vesiviyldd. Salpausselkien nimelld tunnetut
kaarimaiset mannerjifitikon reunamuodostel-
mat erottavat Jirvi-Suomen Suomenlahdesta
(kartta 3). Niiden liikenteellinen merkitys ni-
kyy vuonna 1550 perustetun ja vuonna 1812
Suomen piidkaupungiksi nimetyn Helsingin
liikennealueen pienuudessa. Kuormien kulje-
tusvaikeudet tekivit sisimaan ja Helsingin vi-
lisen liikkenteen kannattamattomaksi. Vasta
Salpausselkien ylittivin rautatien rakentami-
nen vuonna 1862 johti pidkaupungin liiken-
nealueen laajenemiseen.?® Lisdksi on syytd
huomauttaa, etti Suomenlahteen laskevat joet

Pasiain rauhan 1947 rajal.

Kartta 3. Harjut ja reunamuodostumat (Ldbde:
Suomen kartasto, vibko 121-122, 1986, kartta 11d).
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ovat vihidvetisid ja ne sijaitsivat 800-luvulta
alueella, jolta ei 1200-luvulle tunneta kiinte4dd
asutusta. Jos nditd aarniometsissi sijaitsevia jo-
kia olisi jollain tavalla perattu, niiden liiken-
teellinen kiytto olisi kariutunut pitkiin Sal-
pausselkien vedenjakaja-alueen maakannak-
siin, joita pitkin 800-luvun kauppa-alusten
kuljettaminen olisi ollut teknisesti mahdoton-
ta. Kuljetusalusten vetimisestd maakannasten
yli ei ole minkéinlaisia arkeologisia tai histori-
allisia todisteita. Kauppa-aluksissa oli my0s
varsin pieni miehistd, joka ei mitenkidn olisi
voinut puolustaa lastiaan ryostoyrityksia vas-
taan sisimaan maakannaksilla. Henkil6liiken-
teessd taivaltamista tiedettiin harrastetun
maassamme ainakin tilli ja viime vuosisadal-
la, mistid on esimerkkini kansanomainen kirk-
kovenelaitos. Vaikka sisimaan rautakautinen
asutus oli paljolti keskittynyt Pohjanlahteen
laskevan Kokemienjoen vesistoalueelle, ei
sekidn ollut koskisuutensa vuoksi kulkukel-
poinen mereltd sisimaahan tai piinvastoin.
Luonnollisesti itse Kokemienjoella kuten sisi-
maan suurilla jarvilld on ollut paikoitellen hy-
vinkin vilkasta paikallisliikennetti.?
Vesireittien puuttuessa luonnollisiksi kul-
kuvidylidksi muodostuivat Lounais-Suomen
rannikkoasutuksen alueelta asumattomaan
ylimaahan johtaneet urat, jotka liittyivit vii-
meistdidn 800-luvulla sisimaan himildisasu-
tuksen nautinta-alueiden lounaisiin kolkkiin

25. Reino Ajo, Liikennalueiden kehittyminen Suomessa
(Fennia 69:3, 1947).

26. Auvo Sdntti, Die Hifen an der Kokemienjoki-Min-
dung (Fennia 74:3, 1951); Ole Crumlin-Pedersen, Viking
Shipbuilding and seamanship (Proceedings of the Eight
Viking Congress Arhus 24—31 August 1977. Odense 1981);
Masonen1989a, 80—86. Tunnettu esimerkki meriveneiden
kuljettamisesta maakannasten yli on oletettu viikinkive-
neiden vetotaival Pohjanmereltd Jyllannin niemimaan
poikki Hedebyhyn, joka tanskalaisen arkeologisen kirjal-
lisuuden mukaan on pelkkii spekulaatiota ja vailla pie-
nintikiin lihdepohjaa; ks. Else Roesdabl, Viking Age
Denmark (London 1982), s. 30-39. Esimerkiksi Pojois-
Venidjin suurten jokisysteemien vilisilld vedenjakaja-alu-
eilla rahti kuljetettiin hevosilla joelta toiselle; tidstd Nikolai
A. Makarov, Portages of the Russian North (FA XTI, 1994), s.
13-27. Kirkkoveneitd saatettiin kantaa pitkienkin maa-
kannasten yli, silld niissd ei ollut lastia mutta soutajia eli
kantomiehid sitikin enemmin. Kirkkoveneinstituutio oli
puhtaasti kansanomainen, minki vuoksi siité ei ole juuri-
kaan sdilynyt lihteitd. Ks. Aimo Virtanen, Kirkkovenetra-
ditio Suur-Ruoveden alueella autonomian aikana (H:gin
yliop. kirkkohist. lait. julk. I, 1981).




johtaneisiin polkuihin. Ndmi reitit liittyivit
Lounais-Suomen asutuksen piiriin viikinki-
ajalla 800-luvulla muodostuviin kauppapaik-
koihin.

Ruotsissa Milar-jarven saarella sijannut Bir-
ka nousee erddksi Itimeren johtavaksi kaup-
papaikaksi 800-luvun alusta ldhtien ja sen val-
ta-asema kestdd noin vuoteen 975 jKr. Birkan
vaikutuksesta maamme rannikolle vakiintui
asumattomia, mutta lihelld kiintedd asutusta
sijaitsevia pysyvid kauppapaikkoja liikenne-
verkon toiminnallisiksi pisteiksi. Asumatto-
muus ja asutuksesta erilldin sijaitseminen pal-
velivat molempien osapuolien turvallisuutta,
silld viikinkiajan kaupparetket saattoivat hel-
posti muodostua joko kauppapaikan tai vii-
kinkikauppiaiden rydstoksi. Kauppapaikoissa
noudatettiin birkalaisten kauppiaiden norma-
tiiviseksi muodostuvaa kauppatapaa. Koska
paikat muodostivat ympdristdn muinaissuo-
malaisesta tapaoikeudesta poikkeavat alueet,
ryhdyttiin niitd kutsumaan joko Birkan mu-
kaan (nykyru. bjérko) tai sen suomenkielisen
nimityksen mukaan nimelld koivisto. Tillaisia
kauppapaikkoja on tunnistettu Lounais-Suo-
mesta seitsemin ja Suomenlahden pohjukasta
yksi. Birkan ohella erityisesti Aurajokilaakson
suomalaisasutus kdvi kauppaa myos Gotlan-
ninja Baltiankanssa. Timin vuoksi Aurajoki-
laakson suussa ei ollut bjorké/koivisto-paik-
kaa.?

Jarjestelmi toimi niin, ettd maassamme oli
seitsemin talous- ja liikkennealuetta (kartta 4).
Sisdmaa, Hime, jakautui kolmeen liikenne-
alueeseen jotka olivat Pdijdt-Hdame, Vana-
Jan Hdme, Pirkanmaa. Niiden likkennevirrat
suuntautuivat toisaalta pohjoisen, idin ja ete-
lin erimaihin, toisaalta lounaisen Suomen
kauppapaikkoihin. Vastaavasti Lounais-Suo-
messa on tunnistettavissa nelji likkennealuet-
ta, Ala-Satakunta/Kalanti, Aurajokilaakso,
Uskelanjokilaakso sekd Karjaa. Ala-Satakun-
ta/Kalanti vilitti Pirkanmaan tuotteita, Aura-
jokilaakso ja Uskelanjokilaakso Vanajan Hi-
meen kauppaa. Vanajan Hime oli lidntisten ja
itdisten vaikutteiden risteimisalue, jonne Pii-
jait-Himeen yhteydet suuntautuivat Karjalan
ohella. Alueiden keskeinen akseli oli nykyi-
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1. PRUKT-HAMK
2. VANAIAN HAME
3. PIRKANMAA

A. ALA-SATAKUNTA — KALANTH
S. AURAJOKILAAKED

6. USKELANJOKILAAKSD
7. KARJIAA

——
Tarion uhan 1920 remt,

Kartta 4. Talous- ja litkennealueet myohdisrauta-
kaudella.

sen Himeenlinnan tienoilta Aurajokilaakson
suuhun Turkuun johtanut, Hédmeen Hdrkd-
tiend tunnettu tie sekd sithen liittyvit sivutiet
kuten Uskelanjokilaaksoon Somerolta johta-
nut Hiidentie, Piijit-Himeeseen Himeenlin-
nasta johtanut, myohemmin Yiiseksi Viipurin
tieksi kutsuttu tie sekid tieyhteys Himeenlin-
nasta nykyisen Tampereen kautta Kokemi-
enjokivartta pitkin Euraan ja sieltd rannikolle
(kartta 5).%

27. Lounais-Suomen asutuksen piirissd sijaitsevat Porin,
Uudenkaupungin, Mietoisten, Taivassalon seki Paraisten,
Tvirminnen ja Foglon Bjorkot. Suomenlahden pohjukas-
sa sijaitsi Viipurin Koivisto. Unto Salo, Suomen kaupunki-
laitoksen syntyjuuria ja varhaisvaiheita (HArk 78, 1982),
7-98; Masonen 1989a; Masonen 1994.

28. Masonen 1989a; Masonen 1994. Liikennealueista pie-
nin, Karjaa, autioituu esineellisessi mielessi viikinkiajan
kuluessa. Tosin siitepolyhavainnot osoittavat sielld harjoi-
tetun kaskeamista keskeytyksettd viikinkiajalta keskiajal-
le. Syy tahin autioitumiskehitykseen on episelvi. Suo-
men rannikoilla on saariston suojaamaa maan lounaisinta
osaa lukuun ottamatta kuitenkin havaittavissa 800-luvulle
tultaessa laajempaa rannikkoasutuksen hiviimistd Poh-
janlahdella ja Suomenlahdella. Tihidn on esitetty useita
syitd, mm. ruttoepidemia ja siihen liittyen/tai vanhempien
kaupallisten suhteiden taantuminen seki viikinkien li-
sddntynyt lilkkkuminen.
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Jaakko Teitin luettelon
majapaikat
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Kartta 5. Suomen yleiset tiet ja majapaikat 1556 (Libde: Tielaitos/VIATICUM; Masonen 1989a, Salminen

1993a, Salminen 1993b).

Kaupunkilaitos ja tieverkon
vakiintuminen

Birkan tuhoutuminen noin 975 liittyy laajem-
paan murrokseen Itimeren kaupallisissa suh-
teissa. Iddssd Novgorod osoittaa mielenkiintoa
vaikutusalueensa laajentamiseen suomalaisten
heimojen kustannuksella. Karjalainen kulttuuri-
alue itsendistyy ja pyrkii yhteisty6ssd Novgoro-
din kanssa kilpailemaan himiliisten perintei-
sistd erdalueista Pohjois- ja Iti-Suomessa. Vaikka
1000-luvulta on tietoja skandinaavien seki suo-
malaisten ja himildisten vilisistd taisteluista, al-
kaa suomalainen ja himildinen kulttuurialue
selvisti suuntautua linteen. Idin ja linnen yh-
teys alkaa 1100-luvulta lihtien muuttua kauppa-
ja valtapoliittiseksi vastakkainasetteluksi, jota
jyrkentdd kirkkojen vilinen vaikutusvallan ta-
voittelu. Lintisen Suomen kannalta Itimeren
tdrkeimmiksi kaupallisiksi tekijoiksi nousivat
1000-luvulta lihtien Gotlanti ja Keski-Ruotsissa
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Uplannissa sijaitseva Sigtuna. Kaupan murros
heijastuu Ahvenanmaan selvini taantumisena.
Ahvenanmaalta tunnetaan kahdeksan Birkan
periodille, noin 820/830-970/980 ajoittuvaa ho-
pea-aarretta, mutta sieltd ei ole loydetty ainoata-
kaan 1000-luvulle ajoittuvaa aarretta. Sen sijaan
vuoden 1000 tienoilta lihtien mantereelle alkaa
kulkeutua aikaisempaa enemmin hopeaa, mik4
nikyy hopea-aarteina ja hautojen hopeakorui-
na. Hopean yleisyydesti ja merkityksestd vaih-
don vilineend kertovat myts haudoista ja kal-
mistoista 1oydetyt vaa’at ja punnukset. Tahdn
uuteen kehitysvaiheeseen liittyy my6s ns. mui-
naiskaupunkilaitoksen leviiminen Suomeen.
Kaikki ndmi ilmiot on tulkittu suomalaisten
kaupallisen aktiviteetin kasvamisena.?
Lintisen Suomen "muinaiskaupungit” sijaitsi-
vat rautakautisen asutuksen alueella, erilldin
29. Salo 1982, s. 52-54;, Mauno Jokipii, Suomen vanhim-

mista kaupungeista ja Itimeren piirin kaupunkijirjestel-
mistd keskiajalla (SM 1985), s. 37-84.




"Birkan periodin Bjorko/Koivisto -kauppapai-
koista eiki niisti tullut keskiajalla varsinaisia pri-
vilegioituja kaupunkeja. Merkittdvin todiste uu-
den jirjestelmin varhaisesta ja laaja-alaisesta
omaksumisesta on suomen kielen kaupunki
-sanan etymologia. Se on perdisin muinaisruot-
sin kaupanglelr -sanasta, joka kehittyi Ruotsissa
jo 1200-luvulla muotoon "kopunger”, "koping".
Nykyisin ruotsin kielessa kaupunkia tarkoittava
saksalaisperiinen "stad" tuli kidyttoon 1300-lu-
vulla. Koska timi ei suomen kielessd kyennyt
syjayttdmiidn vanhaa kaupunki -sanaa, on
"muinaiskaupunkien" katsottu olleen koko nuo-
remman rautakauden viestdn saavutettavissa.
"Muinaiskaupunkeja" olisi siis tiytynyt olla usei-
ta ja kaupunkien ja niiden vaikutusalueiden vi-
lilld on tiytynyt olla pysyvit ja sddnnolliset lii-
kennereitit. >

Morfologisesti Suomen kaupunkilaitoksen
varhaisvaiheet ovat paljon vaatimattomam-
mat. Vieli pitkille uudelle ajalle saakka tiki-
ldinen kaupunki ei juurikaan eronnut maalais-
kylistd. Timi johtui kuljetusyhteyksien kehit-
tymittomyydestd. Valttimittomid mutta ras-
kaita massatavaroita kuten puuta ja viljaa ei
kannattanut kuljettaa pitkid matkoja niiden al-
haisen hinnan ja hankalien yhteyksien vuoksi.
Tamidn vuoksi keskiajalla ja sen jilkeenkin
porvarit pitivit karjaa ja jopa harjoittivat maan-
viljelystd. Myoskddn kisiteollisuuden puolesta
ei eroja ollut: niin kaupunki kuin maalaiskyli
olivat "teknologisesti" omavaraisia.? 1000-lu-
vulla erot olivat vield vihdisemmit. Ennen
Ruotsin vallan levidmistd Suomeen yhteiskun-
ta ei konsolidoitunut. Kuten edelld on mainit-
tu, selkeisti tunnistettavaa mahtimiesluokkaa
ei t44ltd voida osoittaa. Vastaavasti myoskiin
mitdidn kauppiasluokkaa ei ollut, vaan kauppa
kuten erinkiyntikin oli suurtalojen kisissi.
Yhteiskunnallisen jirjestiytymisen muodot
sdilyttivit perinteiset viljd4dn ja kulloiseenkin
tarpeeseen sovitetut yhteistoimintaan perustu-

" vat rakenteensa. Niin suomalaisista "muinais-
kaupungeista" ei muodostunut mitid4n poliitti-
sia tai kultillisia keskuksia ja oikeastaan vain
kaupunki -sanan etymologia oikeuttaa kaytti-
miin titd termid. Useimmissa tapauksissa oli-
sikin oikeampaa kiyttdd sanaa "kauppakyld"
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tai "markkinapaikka", joka itse asiassa vastaa
paremmin sanan "kaupanglelr" merkitysti.3?

Suomalainen "muinaiskaupunki" ja kauppa-
kyld onkin selkeimmin erotettavissa maalaisky-
lastd liikkenneyhteyksien kehittyméttomyydesti
huolimatta kaupallisen ja liikenteellisen ase-
mansa perusteella. Birkan periodilla hahmottu-
vien talous- ja liikkennealueiden tirkeisiin sol-
mukohtiin vakiintui kauppakyli4, joissa seki ul-
komaiset ettd kotimaiset kauppiaat kivivit
kauppaa. Kauppakylien tai markkinapaikkojen
tunnistaminen perustuu taannehtiviin paitel-
miin, silld pelkki arkeologinen aineisto ei viltta-
mittd riitd osoittamaan kauppapaikkaa. Hauta-
esineistdOn pantu vaaka punnuksineen viitan-
nee vainajan kaupalliseen toimintaan, mutta ei
sithen missd kauppaa olisi harjoitettu. Kalmisto-
jen esineellinen vauraus on ainakin tuontiesi-
neiden osalta seurausta kaupasta, mutta vasta
eri asutusyksikkdjen talous- ja likkennealueiden
hahmottaminen antaa mahdollisuuksia erias-
teisten keskusten miirittelyyn.3?

30. Salo 1982, s. 72-74.

3]1. Suomen kaupunkilaitoksen vaivalloista varhaishisto-
riaa kuvannee myos se, ettd keskiajan pdéttyessi 1500-
luvun puolivilissa tdilld oli seitsemidn kaupunkia. Niissd
asui yhteensi 6 000—7 000 henkei eli enintdin 2 % koko
maan viestosti tai suunnilleen yhtd paljon kuin valtakun-
nan pidikaupungin Tukholman asukasluku. Suomen kes-
kiaikaisista kaupungeista ks. esim. Erkki Kuujo, Finlands
medeltida stider. (Det XVII nordiske historikermote
Trondheim 1977), s. 147-160.

32. Salo1982, 53-54, 71-72; Jokipii 1985; Masonen1989a,
133-172; Taavitsainen 1989; Jouko Vabhtola, Tvirvetens-
kaplig vigforskning [Masonen 1989a:n arvostelu] (HTF 1/
1990), s. 103-110.

33, Masonen1989a, s. 133-172; Masonen 1994. Nimi va-
raukset muistaen voidaan "muinaiskaupunkijakson"
meessi nykyisen Hollolan tienoo; tistd Anna-Liisa Hirvi-
luoto, 1985, Hollolan vaiheet ennen kristinuskon tuloa —
kivikaudesta keskiaikaan (Hollolan kirkko. Asutuksen,
kirkon ja seurakunnan historia, Lahti 1985) s. 18-32; Vana-
jan Himeessi nykyisen Himeenlinnan tienoo; tisti
Hans-Peler Schultz, Vanajan alueen myohdisrautakauti-
nen ja varhaiskeskiaikainen asutus uusien arkeologisten
l6ytodjen valossa (SHsept 21, 1992), s. 517-529; Pirkan-
maalla nykyisen Tampereen alue; tistd Terbi Nallinmaa-
Luoto, Tampere—Vilusenharju. Nuoremman rautakauden
kalmisto Pirkanmaalta. (Karhunhammas 3, 1978) ja Unto
Salo, Tampereen esihistoria. (Tampereen historia I. Tam-
pere 1988) s. 86-126; Pirkanmaan linsiosissa eli keskiai-
kaisessa Satakunnassa nykyisen Kokemien alue; tistd Sa-
101982, s. 55-62; Ala-Satakunta-Kalannissa nykyisen Eu-
ran Luistari; tistd Pirkko-Liisa Lebtosalo-Hilander, Luistari
I-II (Suomen Muinaismuistoyhd. Aikakausk. 82:1-3,
1982); Aurajokilaaksossa nykyisen Turun tienoo; téisti Sa-
l0 1982, s. 74-96 seki Uskelanjokilaaksossa Halikon tie-
noo; tistd Salo 1982, s. 63-71; Taavitsainen 1989.
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Liikennereitit ja kauppakylit eivit poliittisen
ohjauksen puuttumisesta huolimatta kasvaneet
sddnnottdmasti ja sattumanvaraisesti. Infrastruk-
tuuria ohjasivat traditio, perinteiset yhteydet ja
markkinapaikat sekd muinaispitdjien valvoma
tapaoikeus ja hyotynidkokohdat. Tillaisesta oh-
jautumisesta on esimerkkini Lounais-Suomessa
sijaitsevan Aurajoen suun kehitys koko maan
tirkeimmiksi keskukseksi.

Aurajoen suun asemaa sisimaan eli Hi-
meen kaupan vilittijind edisti traditio, Lou-
nais-Suomen perinteiset merentakaiset kaup-
pa- ja kulttuurisuhteet. T4td tuki hydtyniako-
kohta, liikenteellisesti edullinen sijainti. Hi-
meen kauppa suuntautui jo viikinkiajalla Hi-
meen Hirkitietd pitkin Lounais-Suomen
satamiin. Kaupan siirryttyd asutuksen piiriin
1000-luvun alussa tihedsti asutun Aurajoki-
laakson keskelle vakiintuu asumaton markki-
napaikka, turku. Turku sijaitsi aluksi Korois-
ten niemessi, jota pitemmalle kauppa-alukset
eivit voineet Aurajokea nousta Halisten kos-
ken vuoksi. Keskiaikaisten rajasuhteiden pe-
rusteella on my6s mahdollista, ettd paikka on
alun pitden ollut neutraalia "ei-kenenkiin
maata" kahden muinaispitdjin vilissd. Tamai
olisi tehnyt Koroisista vield edullisemman
markkinapaikan, silli kaupallinen hyoty ei
olisi ndin kasautunut pelkistidin yhdelle pai-
kan omistaneelle kylille vaan koko yhteisolle.
Koroisten niemen liheisyydessi sijaitsee
my06s toistaiseksi tutkimaton rautakautinen
kalmisto, joten on mahdollista ettd aluksi asu-
maton markkinapaikka on vihitellen muuttu-
nut asutuksi kauppakyldksi. Kauppapaikan
ulkomaiset yhteydet on joka tapauksessa sel-
keisti todettavissa Aurajokilaakson rahaloy-
doistd. Kulttuurivaikutteista todistavat Korois-
ten laheisyyteen muodostuneet varhaiskristil-
liset, ainakin 1100-luvulla kiyt6ssi olleet hau-
tausmaat. Fi ollut harvinaista, ettd kauppaa kay-
neet isdnnit ja mahtimiehet suosivat kristin-
uskoa ja rakennuttivat pienid "talokirkkoja".
Epiilemittd kyseessid on ollut aitoa kiinty-
mystd, mutta myos hyodyn tavoittelua. Kristi-
tyn ulkomaalaisen kauppiaan kanssa on tiyty-
nyt voida sopia yhteisistd normeista, jota aina-
kin tapakristityksi rupeaminen on helpotta-
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nut. Kristityn ei nimittdin tarvinnut pitai paka-
nalle antamaansa sanaa, miki kiytanto lienee
ollut myds piinvastainen.

Koroinen muodostuu morfologisessa mie-
lessd kauppapaikasta tai kauppakyldstd mui-
naiskaupungiksi viimeistidn vuonna 1229,
kun Suomen piispanistuin ja -kirkko siirre-
tidn sinne kulkuyhteyksien kannalta syrjdi-
semmistd Nousiaisista. Ei liene sattumaa, ettd
samana vuonna paavi vahvistaa Suomen kir-
kolle oikeuden siihen maaomaisuuteen, jon-
ka vasta kristinuskoon kididntyneet olivat kirk-
koinstituutiolle vapaaehtoisesti lahjoitta-
neet. Koroisiin rakennetaan maavalli ja piis-
pan kirkko eli siitd tulee uskonnollinen, hal-
linnollis-poliittinen ja kaupallinen keskus.
Tapahtuma on kiinteentekevi, silld nyt suo-
malaisen infrastruktuuri saa laajemman sisil-
16n ja sen kehittyminen liittyy poliittiseen oh-
jaukseen.

Katolisen kirkon valta-asemien vahvistumi-
nen Aurajokilaaksossa aiheutti reaktion sisi-
maassa. Konservatiivisemman, vield pakanal-
lisen ja laitoskirkon ulottumattomissa olevan
sisimaan kauppaa alkoi ohjautua 1100-luvulla
toisaalle, Halikon Rikalaan. Sisimaan kauppa
ohjautui Rikalaan Hirkitien sivutien, ns. Hii-
dentien kautta. Vaihe ji4 viliaikaiseksi, sill4 si-
simaa liitetddn Ruotsin vallan piiriin 1230- ja
1240-luvun taitteessa, jolloin kauppa palautuu
kokonaisuudessaan Aurajokilaaksoon.

Ruotsin poliittisen vallan ja katolisen kirkon
vakiintuminen sekid samaan aikaan sattuva
Itimeren kaupan siirtyminen saksalaisten
hansaliiton kisiin muuttavat infrastruktuurin
“itseohjautumisen" selkeisti ylhiiltd piin tu-
levaksi ohjaukseksi. Kaupunkilaitos muuttuu
1200-luvun lopulta ldhtien keskiaikaiseksi,
saksalaistyyppiseksi laitokseksi, jossa pyrittiin
yhdistimiin valtiovallan, kirkon ja hansan
edut. Koroinen kiy paikkana ahtaaksi ja lii-
kenteellisesti hankalaksi, silld hansakauppiai-
den raskaammat koggit eivit enidi voi nousta
sinne saakka. Kauppapaikka ja tuomiokirkko
siirretddn 1200-luvun lopulla muutama kilo-
metri Aurajoen vartta alavirtaan Unikankareen
kummun ympirille ja nykyisen Turun kau-

pungin ydin syntyy.




Vaikka Turkua lukuun ottamatta muut kes-
kiaikaiset kaupunkimme, Viipuri, Porvoo, Ul-
vila, Rauma ja Naantali perustetaan vanhem-
mista kauppapaikoista ja -kylisti erilleen, niin
aluerakenteen kannalta muutokset jadvit ver-
rattain vihdisiksi. 800-luvulta ldhtien vakiintu-
nut maantieverkko siilyttdd asemansa — pdi-
osin vieldpd 1900-luvun alkuun saakka — ja
solmukohtansa. Aurajokilaakson taloudelli-
nen ja poliittinen merkitys sdilyy aina 1800-
luvulle saakka ja sen kauppa-alue ulottuu en-
tistd syvemmiille sisdmaahan.3 Toisaalta iki-
vanha kauppa- ja satamapaikkaperinne jatkuu
ympiri Itimerta ulottuneen talonpoikaispur-
jehduksen® ja -kaupan muodossa uudelle
ajalle saakka. Timi merkitsee my0s sitd, ettd
Suomi ei edes keskiajan lopulla muodostanut
taloudellista kokonaisuutta, vaan maa jakau-
tui suurempiin ja pienempiin kokonaisuuksiin
muun muassa liikenneyhteyksien vaikutuk-
sesta. Niinp4 sisimaahan ei perusteta keski-
ajalla ainoatakaan kaupunkia. Ei siis voida pu-
hua Suomen vaan suomalaisesta infrastruk-
tuurista, joka on tietylld tavalla paradoksaali-
sesti rakentunut omaehtoisena kehityskulku-

na ulkomaisten impulssien vaikutuksesta. Sen

erds kuvaavimpia piirteitd on, ettd keskiaikai-
sissa suomalaisissa saksalaistyyppisissd kau-
pungeissa ei itdrajalla sijaitsevaa Viipuria lu-
kuunottamatta ollut edes kaupunginmuureja.

Suomen tieliikenteen
varhaisvaibeet Idhdekriittisend
ongelmana

Nykyisin tuntemamme keskiaikainen materi-
aali edustaa vain osaa aikoinaan tuotetusta
lihdeaineistosta. Pidosa siilyneestd materiaa-
lista ajoittuu keskiajan loppupuolelle ja koos-
tuu erilaisista oikeudellisista asiakirjoista, kir-
jeenvaihdosta tai nididen myohemmisti kopi-
oista. Liikennehistorian kannalta keskeisim-
pid ovat maanomistukseen liittyvit tuomiokir-
jeet. Kirijilld annettu tuomiokirje oli todistus,
jolla voitiin tarvittaessa osoittaa tietyn maa-
kappaleen rajat ja sen saanto. Juuri rajapaikka-
luetteloihin sisiltyy suurin osa tunnetuista se-
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ki paikannettavissa olevista yksittiisid teitd ja
siltoja koskevista maininnoista, silld siltaa tai
tietd kdytettiin usein rajamerkkini. Tiestod ja
siltoja sisiltyvid mainintoja sisdltyy myos vir-
kamiesten ja rilssin kirjeisiin. Sen sijaan varsi-
naisia itineraarioita, teiden rakentamista jne.
kuvaavia asiakirjoja ei maastamme tunneta.
Liikennettd valaiseviin asiakirjoihin kuuluvat
lisdksi tienpidosta, majoituksesta ja likkkumi-
sesta annetut mdirdykset. Pddosa tiestdd ja lii-
kennettid koskevista maininnoista on 1400-lu-
vun alun jilkeiseltd ajalta.?®

Keskiaikaisen materiaalin kayttoa rajoittaa
ensisijaisesti se, ettd maalilkennettd koskevat
maininnat ovat sirpaleisia eivitki tavallisesti
viittaa tismillisesti miiriteltyihin ja eri toimin-
nallisten pisteiden vilisiin liikennereitteihin.
Toinen ongelma on se, etti rajatuomion da-
teerauksen perusteella rajamerkkina kdytetyn
tien tai sillan idstd on mahdoton tehdi sitovia
paitelmii.

Vanhin tunnettu Suomen yleisii teitd kuvaa-
va lihde on Jaakko Teitin vuosien 1555-1556
valitusluetteloon sisiltyvi teksti "Luettelo ti-
loista, joihin armollisin herramme Kuninkaal-
linen Majesteetti aikoo sijoittaa vouteja yleis-
ten teiden varsille koko Suomessa". T4td pe-
ruslihdetti on kuitenkin tulkittava kriittisesti,

34. Masonen1989a, s. 143-164; Taavitsainen 1989.

35. Masonen 1989a, s. 153-164.

36. Ajo 1947.

37. Gunvor Kerkkonen, Bondesegel pd Finska viken
(SSLF 369, 1959). Laivoja varustaneiden talonpoikien pri-
vilegioitujen kaupunkien ohi harjoittaman tuonti- ja vien-
tikaupan volyymid on vaikea arvioida. Keskiajan lopulla
Suomen kaupunkien yhteenlaskettu kauppalaivasto ei
ylittéinyt sataa alusta, mutta talonpoikaisaluksia oli hyvin-
kin neljisataa. Alusten kantavuudesta ei ole tietoja, mutta
kun talonpoikaislaivureista on tietoja Saksasta saakka on
heidin alustensa tiytynyt olla kohtalaisen kookkaita.

38. Tdmd johtuu 1400-luvun alkuvuosikymmenini toteu-
tetusta oikeushallinnollisesta uudistuksesta, jolloin kih-
lakunnat muodostettiin. Hallintouudistus ndyttidid lisin-
neen asiakirjojen madrid sekd parantaneen niiden siily-
vyyttd. Toisaalta materiaalin siilyminen on ollut riippuvai-
nen maanomistajien eli kirkon ja yksityishenkiloiden ar-
kistojen  vaiheista. Tilloin sdilyneen materiaalin
maantieteellinen jakautuma antaa virheellisen kuvan kes-
kiajan lopun tieoloista. Se, ettei 1300-luvulta tunneta mon-
takaan paikallistettavaan tiestéon liittyvid lihdemainin-
taa ei todista tieston vihyydesti, vaan johtuu tuomiokirja-
materiaalin puutteesta. Tapio Salminen on vuonna 1993
koonnut ja jirjestinyt Suomen keskiajan painettuun lih-
demateriaalin sisiltyvit maanteiti ja maaliikennetta sisal-
tivit maininnat VIATICUM-relaatiotietokannaksi, jota sii-
lytetddn tielaitoksen tiemuseossa.
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silld luettelossa mainitut tilat eivit siis ole kes-
tikievareita vaan liittyvit Kustaa Vaasan karta-
novoutikuntasuunnitelmiin. Luettelo ei ndin-
ollen my®&skdin sisilld kaikkia Suomen tuol-
loisia yleisid teitd, vaan hallinnon kannalta
keskeiset tiet.® Tilat ja niiden viliset etdisyy-
det on selostettu neljini tiend, joista kolme on
jaettu lyhyempiin osuuksiin. Kaavamaisesti
esitettynd tiet ja luettelossa niille annetut mii-
ritelmit ovat:

1. Viipuri<(Uusimaa, merenpuolta)-Turku,
ns. Suuri Rantatie

2. Viipuri~-Hiameenlinna—-Turku, ns. Ylinen
Viipurintie ja Himeen Hirkitie

3. Viipuri-Olavinlinna—Himeenlinna, ns.
Suuri Savontie

4. Turku—Ulvila—Korsholma—(erimaan
kautta)-Himeenlinna

Teitin luettelon jilkeen seuraava yhtendinen
tiestdd kuvaava lihderyhmid on Ruotsin vallan
ajan kartat vuosilta 1633-1808. Suurin osa kiyt-
tokelpoisista kartoista tosin ajoittuu  vuosiin
1748-1808. Ne koostuvat enimmikseen 1:4000
mittakaavassa olevista isojakokartoista, jotka on
useissa eri yhteyksissd todettu tarkoiksi. Kartta-
aineistoa tiydentavit 1770-luvulta Lihtien maan-
mittaukseen perustuvat jakoinstrumentit eli tei-
den ja siltojen jakoasiakirjat.*

Suomen varhaista tiestod ja maaliikennettid
kisittelevi tutkimus perustuukin 1980-luvulta
lihtien pidasiassa edellimainittujen kolmen
lihderyhmin, keskiaikaisten tuomiokirjeiden,
Jaakko Teitin luettelon seki vanhojen karttojen
ja jakoinstrumenttien vertailevaan tutkimuk-
seen. Titd aineistoa tdydennetiin 1500- ja 1600-
luvun piiasiassa kameraalisista lihteistd saata-
villa nimistd- ja liikennetiedoilla.#? Tutkimuk-
seen liittyy tavallisesti maastoinventointi eli his-
toriallisten lihteiden perusteella méiritellyn tie-
linjan ja sen jddnteiden tarkastaminen sekid do-
kumentoiminen maastossa.®? Tilld lihestymis-
tavalla tien linjaus voidaan miiritelld jokseenkin
tdsmiillisesti aikaisintaan 1400-luvulta lihtien.

Inventoidulla tiestolld on tehty myos arkeolo-
gisia kaivauksia. Kaivaukset on tavallisesti suori-
tettu nimistdn ja/tai karttojen perusteella jonkin-
laisia rakennettuja osia kuten siltoja tai portaita
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sisdltdvissd paikoissa. Dendrokronologisesti ja
lC-ajoituskelpoiset rakenteet ovat piidasiassa
ajoittuneet 1600-luvulle. Ajoituskelpoisten ra-
kenteiden alla on usein ollut kivilatomus, jota ei
ole voitu ajoittaa tarkemmin.

Teiden arkeologiset tutkimukset eivit siis
vahvista edelli esitettyi hypoteesia Suomen tie-
verkon ydinosien muodostumisesta jo 800-lu-
vulla. Tihidn on useita syitd. Primitiivisten, lihas-
voimaan perustuvien kulkuvilineiden kaudella
teitd ei tarvinnut varsinaisesti rakentaa kosteik-
kojen ja vesistdjen ylityksid lukuun ottamatta.
Milloin rakentamiseen ryhdyttiin, oli puuta saa-
tavilla runsain méérin. Orgaaniset ainekset eivit
taas sdily kovinkaan pitkdin Suomen happa-

39. Jacob Teitts klagomalsregister emot adeln i Finland 4r
1555-1556, utg. av Kustavi Grotenfelt (Todistuskappaleita
Suomen historiaan V, 1894), s. 84-89. Luetteloa tdydenti-
vit ja vahvistavat muutamat samanaikaiset suppeammat
kuvaukset. Teitin luettelo ja siti tiydentivit kuvaukset on
esitelty Suomen tiehistorian klassikossa, Vdiné Voion-
maan [Wallin/vuonna 1892 puolustamassa viitoskirjassa
"Suomen maantiet Ruotsin vallan aikana" (Fennia 8:2,
1893).

40. Salminen 1993a, s. 180-181; Salminen, 1993b, s. 67—
70. Kartanovoutisuunnitelman tarkoituksena oli muodos-
taa pitidjittdin sopivan kokoisia tiloja, jotka kykenisivit yl-
ldpitdmiin ratsumiehii seki tukemaan wotollaan valta-
kunnan puolustusta. Kartanoista pyrittiin tekemiin pie-
nehkojen, yhdesti kolmeen pitdjis kattaneiden voutikun-
tien keskuksia. Sunnitelmassa yritettiin ratkaista kyytilai-
tokseen liittyvia ongelmia, ennen kaikkea kruunun
asioissa liikkuvien kyyti ja majoitus joissa oli usein vidrin-
kaytoksid. Uudistus jii lyhytikiiseksi ja alkoi purkautua jo
1550-tuvun lopulla.

41. Teiden ja siltojen ylldpito oli keskiajalta lihtien maata-
omistavan talonpoikaisviestén veroluontoinen velvolli-
suus. 1700-luvun loppua edeltivii jakoasiakirjoja on sidily-
nyterittdin vihin. Keskiajan lopulta tunnetaan jonkin ver-
ran erilaisia tienpitoon liittyvid tuomioita jne., mutta nii-
den perusteella ei tien linjausta voi médritelld. Mydhem-
piin jakoinstrumentteihin sen sijaan sisiltyy mittauskartta,
jossa on esitetty kyyndramitalla mitattu tielinja, rummut ja
sillat sekd tirkeimmit tien varrella olevat rakennukset.
Vaikka tielinja on piirretty yhteniisen viivan muotoon ei-
k4 maastoa ole kuvattu, voidaan tielinjan paikka useim-
miten miiritelli erittdin tismillisesti nykyisen peruskart-
tamateriaalin avulla.

42. Suomea seki liikkennehistoriaa kuvaavien lihteiden
lukumiiri kasvaa huomattavasti keskiajan jilkeen. Valta-
osa 1500-luvun lihteitd on painettu, mutta prosenttiluku
on keskiaikaa pienempi, ehki 60~70 %. T4ysin tuntema-
tonta/kiyttamitdntd alkuperdismateriaalia on huomatta-
vasti enemmin.

43. Tieinventoinnin tavoitteena on tien eriaikaisten lin-
jausten, rakenteen, tielaitteiden, yllipidon, kidyton ja
oheistoimintojen (majoitus, posti jne) vaiheiden seki ny-
kytilan selvittiminen. Inventoinnin avulla suunnitellaan
my0s historiallisten teiden nykyistd kiyttod ja suojelua
(ks. esim. Masoner: 1989a, Salminen 1993a).

44. Masonen 1988; Masonen 19892, s. 25-37; Salminen
1993a, s. 56-57.




messa maaperdssi.®® Jireimpid rakentamista
vaatineet kohteet varmistettiin kivilatomuksin,
jotka on useimmiten vaikea ajoittaa. Tdiltd ei
myo6skiin ole voitu tunnistaa lifkenteen aiheut-
tamia kulumisuria kuten esimerkiksi Keski-Eu-
roopasta.

Iimastollisista syistd Suomen alue on talvisin
suuremmassa mairin lumipeitteinen kuin muu-
alla Skandinaviassa tai Keski-Euroopassa, min-
ki vuoksi talvikulku ja erityiset jarvenselkii ja
soita pitkin viitoitetut talvitiet ovat olleet tilli
suhteellisesti yleisempié ja vuosittain pitkikes-
toisempia. Talviliikenteestd ei ymmirrettivisti
jad kulumajilkid eikd arkeologisesti havaittavia
rakenteita. Kesiliikenteen kulumisurien muo-
dostumiseen puolestaan vaikutti harvasta asu-
tuksestamme johtuva olennaisesti pienempi lii-
kennetiheys.*” Mikili kulumisuria olisi muodos-
tunut laajemmassa mittakaavassa, olisivat ne
padvaylilld tuhoutuneet mydhemmiin kunnos-
sapidon seurauksena. Karttatutkimusten ja
maastoinventointien perusteella tihin mennes-
sd tutkitut padtiet kuten Himeen Hirkitie ja
Suuri Rantatie ovat nimitt4din sdilyttineet linjauk-
sensa varsin tarkoin ja olleet yhtdjaksoisesti kiy-
tOssd ainakin keskiajan lopulta tille vuosisadalle
saakka. Suurin osa molemmasta vanhasta valta-
viylistid on edelleen moottoriliikenteen kiytos-
s paikallis- tai yksityisteini.

Tielinjojen ajoittamisessa joudutaan ndin tur-
vautumaan hallinnollisten, taloudellisten ja to-
pografisten suhteiden analysoimiseen. Téstd on
kuvaava esimerkki Turusta Suomenlahden ran-
nikkoa pitkin Viipuriin johtaneen Suuren Ran-
tatien tutkimus. Tien on aikaisemmin arveltu
syntyneen sen piitepisteissd sijainneiden lin-
nojen, Turun ja Viipurin linnojen yhdystieksi.
Titen tie olisi muodostunut vuonna 1293, jol-
loin Turun linnaa nuorempi Viipurin linna pe-
rustettiin. Hallintohistoriallisen analyysin pe-
rusteella kivi kuitenkin ilmi, ettd linnojen vili-
nen litkkennetarve oli olematon, silli Turku ja
Viipuri olivat hallinnollisesti erillisid kokonai-
suuksia aina vuoteen 1340 saakka. Asutushisto-
rian ja paikallishallinnon tutkimus vahvisti pa4-
telmén, ettd Suuri Rantatie vakiintui Turun ja
Viipurin viliseksi yleiseksi tieksi aikaisintaan
1340-luvulla. Tien puolimatkassa Espoossa teh-
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tiin vield arkeologinen kaivaus nykyéin syrjdin
jddneelld tieosalla, jonka ylemmisti rakenteelli-
sista kerroksista saatiin “C-ajoitus 68 % varmuu-
della cal 1260-1430 AD. Ajoitus sopisi kauniisti
historiallisen aineistoon perustuvaan koko tie-
linjan ajoitukseen, mutta tieraunion pohjara-
kenteesta saatiin 68 % varmuudella ajoitustulos
cal 330-630 AD. On ilmeisti, etti ndilld kahdella
rakenteella ei ole asiallista yhteyttd, silld pelkis-
td44n maankohoamisen perusteella Rantatien
linjaus on tullut topografisesti mahdolliseksi
800-1200 AD. Toistaiseksi Suomen vanhimman
tichen liittyvin ajoituksen selityksid on kaksi.
Paikalla on todella ollut keskirautakaudelle
ajoittuva tienpitki tai kyseessi on keskiajan ta-
lonpoikien tienpohjaksi hajoittaman esihistori-
allisen hautaraunion jadnnos.

Suomen teiden synnyn ja varhaisvaiheiden
tutkimus on siis lihdekdiittisesti episuoriin arke-
ologisiin ldhteisiin, historiallisen aineiston taan-
nehtivaan tulkintaan, topografiaan seki Itime-
ren alueen yleiseen talous- ja lilkennehistoriaan
perustuva synteesi. Ajatus ei ole mitenkiin uusi.
Suomalaisen tieteellisen historiankirjoituksen
isd, Henrik Gabriel Porthar kirjoitti vuaonna 1792
tiettdvasti ensimmdiisessi maamme liikennehis-
toriaa Kkisittelevissi tutkielmassa: "Itse asian
luonne osoittaa, etteivit kulku- ja ratsutiet olleet
kokonaan tuntemattomia jo ennen Kristuksen
syntymdi. Tarve kulkea tiettyihin satamiin, kala-
apajille jne. pakotti epiilemittd vieston raivaa-
maan sellaisia teitd. He kokoontuivat myos eri-
tyisille kirijille tai kokouksiin, varustivat rosvo-
aluksia ja puolustautuivat yhdessi vihollistensa
hyokkiyksiltd: kaikki sellainen edellytti teit:."8

45. Suomesta ei tunneta lainkaan rautakauden lopulle
ajoittuvia kulkuvilineitd. Tdhin saattaa olla erddni syynid
kuormahevosten kiytt6. Esimerkiksi keskiajan Englan-
nissa niiden kaytto oli erittiin yleistd pienten ja keveiden
tavaroiden kuljetuksiin, silld ne olivat nopeita ja soveltui-
vat hyvin primitiivisille teille. Raskaat massatavarat kuten
maataloustuotteet tosin kuljetettiin aina ajoneuvoilla.
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