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makkaan kansallisen herätyksen. Toinen te­ 
kijä, joka on yhtä tehokkaasti muuttanut van­ 
haa maailmaa ja vienyt kosmopoliitilta por­ 
varistolta sen entisen avainaseman, on tieto­ 
liikenteen, erityisesti julkisen tiedonvälityk­ 
sen tehostuminen sekä "persoonattomien", 
erilaisiin julkisiin tai puolijulkisiin institutioi­ 
hin perustuvien liiketapojen yleistyminen. 
Yhteiskunnassa, jossa yleisesti puhutaan tie­ 
dontulvasta, ei enää tarvitse turvautua hen­ 
kilösuhteisiin perustuviin yhteysverkostoihin 
- ei ainakaan kaikissa asioissa. 

Lopuksi on vielä hyvä muistaa, että kaik­ 
kien merien kiintoisin osa on ranta, se missä 
maa ja meri kohtaavat. Jos meri vaikuttaa 
maahan, on olemassa myös päinvastainen 
suhde. Välimeren suhteen Braudel ilmaisi 
asian näin: 

Sen elämä on kiinteässä sidoksessa maahan, 
sen runous on enemmän kuin puoleksi 
maaseudun runoutta, sen merimiehet voivat 
vuodenaikojen mukaan muuttua maanvilje­ 
lijöiksi; se on yhtä paljon viinitarhojen ja 
oliivipuiden meri kuin pitkäairoisten 
kaleerien ja leveiden kauppa-alusten meri, 
ja sen historiaa ovat muovanneet sitä 
ympäröivien maiden vaiheet aivan niin kuin 
savenvalajan kädet muovailevat savea." 

Olisi kait liian suurta spekulointia pohtia, 
onko Itämeren historia ollut kenties vähem­ 
män sidoksissa maahan. Selvää on kuiten­ 
kin, että myös sen rannikoilla on aivan vas­ 
taavalla tavalla nähtävissä merellisten ja 
maallisten, dynaamisten ja staattisten, kos­ 
mopoliittisten ja kansallisten elementtien 
alati muuttuva vuorovaikutus. 

13. Ks. esim. Raimo Ranta, Ulkomaan- ja kotimaan­ 
kauppa, Suomen taloushistoria I. Toim. E. Jutikkala, 
Y. Kaukiainen, Sven-Erik Åström (Helsinki 1980) s. 
284-285; Leos M1Wer, The Role of Merchant Network, 
Entrepreneurs and Entrepreneurship in Early Modern 
Times. Toim. G. Lescher & L. Noordegraaf s. 148-152; 
Walter Stark, On Some Aspects of Cultural ancl Icle­ 
ological Rcsults of Trade between England ane! Prus­ 
sia at the Turn of the 18th and 19th Centuries, The 
Baltic Sea: A Cultural Transmitter (Provincial Museum 
of Kymenlaakso, Kotka 1988), s. 65-71. 
14. Starle s., 69-75. 
15. The Noth Sea ane! Culture 1550-1800. Toim. R. 
Dettigmeijer, L. Hccrrna van Voss & J. Roding (Verlo­ 
rcn, Hilversum 1996). 
16. Braudel s. 17 (ensimmäisen painoksen esipuhe). 

SIMO LAAKKONEN 

Jäätyneet kaupungit 
Pohjoisen ilmaston vaikutuksesta johtuen ei 
ole olemassa yhtä Itämerta vaan kaksi. Jää­ 
tynyt meri on merkittävä vaikuttaja Pohjois­ 
Euroopan ympäristössä ja yhteiskunnissa. 
Valtiot.maist. Simo Laakkosen artikkelin ta­ 
voitteena on tarkastella jään yhteiskuntahis­ 
toriaa: jään ja kolmen kaupungin suhdetta 
Itämeren alueella 1700-1900-luvulla 

■ Vesi on ainoa elementti, joka esiintyy 
kolmessa olomuodossa, kiinteänä, neste­ 
mäisenä ja kaasuna. 1 Ruotsalainen Anders 
Celsius sijoitti 1700-luvulla kehittämiensä 
lämpöasteiden perusarvot kolmen olomuo­ 
don kahteen muuttumiskohtaan, kiehumis­ 
pisteeseen ja jäätymispisteeseen. Mitä 
enemmän kappaleessa on vettä, sen hel­ 
pommin se jäätyy. Kasveissa on vettä usein 
noin 90 %. Siksi ne jäätyvät helpommin kuin 
ihmiset tai eläimet, joissa vettä on vähem­ 
män. Erityisesti äkilliset alle nolla-asteen 
lämpötilat voivat olla tuhoisia kasvikunnal­ 
le. Mikäli hallan kohteena on ihmisen ruo­ 
kakasvit, tuloksena saattaa olla nälkäkata­ 
strofi, kuten Pohjolassa menneinä vuosisa­ 
toina, konkursseja kuten Floridan appelsii­ 
niviljelmillä tai vaikutuksia maailmankaup­ 
paan kuten Brasilian ylängön kahviviljelmi­ 
en halloilla. Pakkasen yksinkertaisena asee­ 
na on se, että jäätyessään vesi laajenee ja 
rikkoo tällöin kasvin, eläimen tai ihmisen 
solurakenteen. Pakkasrajan historia on mer­ 
kittävä näkökulma tarkasteltaessa biomas­ 
san, biodiversiteetin, asutuksen tai talouden 

1. Kirjoittaja haluaa kiittää avusta artikkelin valmiste­ 
lemisessa fil.tri llilde Ibscniä Oslon yliopiston histori­ 
an laitokselta, osastonjohtaja fil. tri Jlze Bernsonea ja 
tutkija Andris Ceeulsia Latvian merenkulun historian 
osastolta Riian kaupungin ja merenkulun museosta 
sekä Carolin Demhou.sleta ja Sren Grabouiseia Kielin 
Christian-Albrechtin yliopiston historian laitokselta. Ar­ 
tikkeli on Pohjoismaiden ministerineuvoston yhteis­ 
kuntatieteellisen ympäristötutkimusohjelman (NERP) 
tukeman The sea and thc cities- tutkimusprojektin osa­ 
tuloksia. Kuvat on puhtaaksipiirtänyt fil.maist. Matti 
Joukola. 
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eri muotoja ja rajoja maapallolla. Eräs mer­ 
kittävä alue, joka jää ajoittain nollarajan ala­ 
ja sisäpuolelle, on Itämeri. 

Itämeren jäätalvi 
Itämeri on ainoa meri maailmassa, joka 
jäätyy ajoittain kokonaan. Jäätymiseen 
vaikuttavat monet tekijät, mutta keskei­ 
sin tekijä kylmän ilmaston lisäksi on Itä­ 
meren suljettu luonne: jäätyminen alkaa 
rannalta. Pysyvä, yhtenäinen jääkansi voi 
muodostua vain, mikäli vastarannat ovat 
suhteellisen lähellä toisiaan, kuten Itäme­ 
ren lahdissa. 

Itämeren jääpeitteen vuotuinen maksi­ 
milaajuus vaihtelee huomattavasti. Erittäin 
ankarina talvina Itämeri jäätyy kokonaan 
(420 000 km2) aina linjalle Grimstad-Ska­ 
gen saakka Skagerrakissa. Leudoimpina 
talvina koko Itämerestä jäätyy vain alle 
viidesosa (81 000-51 000 km2). Keskimää­ 
räisen kylminä talvina Itämeren pohjois­ 
puolisko on jäätynyt. Ainutlaatuiset suo­ 
malaiset aikasarjat jäätalvien historiasta 
osoittavat, että viimeisen 300 vuoden ai­ 
kana Itämeri on jäätynyt kokonaan vain 
muutaman kerran.2 

Jäätalven, ajanjakson jolloin meri on jää­ 
tyneenä, pituus vaihtelee. Itämeren etelä­ 
osan avomerialueella jäätalvi kestää vain 
kuukauden. Perämerellä jäätalven kesto on 
4-6 kuukautta. Suomenlahti ja Selkämeri 
ovat äärimmäisyyksien välissä ja jäätalven 
pituus on 2-4 kuukautta. Keskimäärin Suo­ 
men merialue on jään kahleissa noin kol­ 
me kuukautta. Perämerellä jään vuotuinen 
maksimikeskipaksuus on 50-80 ja eteläisellä 
Itämerellä 5-15 cm. Suomenlahti sijoittuu 
keskivälille; jääkuoren maksimikeskipak­ 
suus on 20-50 senttiä. Jään paksuus, koos­ 
tumus ja luonne vaihtelee huomattavasti Itä­ 
meren alueella. 

Itämeren rannikon maatalousyhteiskun­ 
nan toimintaa on pyritty ymmärtämään tar­ 
kastelemalla ihmistä osana vuodenaikoja.' 
Sen sijaan vuodenaikojen vaikutusta Itäme­ 
ren rannikkokaupungeille on tutkittu vähän. 
Jään talous- sosiaali- ja kultturihistorialla on 
kuitenkin perustava merkitys Pohjoismaiden 
yhteiskuntien taloudelle ja identiteetille. 
Suomessa jään historia on kuitenkin rajoit- 

tunut valtiollisen jäänmurtamistoiminnan 
ihannoimiseksi, vaikka maallamme ei ole 
esittää tästä kamppailusta mitään muista 
maista poikkeavia saavutuksia." 

Kansallisen näkökulman sijasta voidaan 
soveltaa kontekstuaalista, vertailevaa näkö­ 
kulmaa jään yhteiskuntahistoriaan. Mikä oli 
urbaanin vesialueen jäätymisen ja yhteis­ 
kunnan suhde rannikkokaupungissa, man­ 
tereisessa jokikaupungissa ja atlanttisessa 
vuonokau pungissa? 

Helsinki - jäämuuri 

"Pohjolan kesä on lyhyt, ja kun päivät 
lyhenivät ja syysmyrskyt alkoivat vinkua 
rannikoillamme, höyrylaivat eivät enää 
uskaltautuneet vaarallisille ja karikkoisille 
vesillemme, vaan asettuivat talviteloille, 
useimmiten jo lokakuun alussa. Silloin 
jouduimme ikään kuin ahdistuksen valtaan, 
tunsimme eristetyn asemamme, silta 
länsimaihin oli katkaistu, kulttuurin ja 
vapaampien tuulahdusten ikkuna oli 
suljettu, ja tällaista tilaa kestäisi seitsemän 
pitkää kuukautta." 

Anders Ramsayn muistot' jään sulkemasta 
Helsingistä kuvaavat ihmiselon kerroksel­ 
lista suhdetta elinympäristöönsä. Nuoruu­ 
den muistot on kerrottu vanhuksen tuntei­ 
den suodattamina. Suomi on kuitenkin ai­ 
noa maa, jonka kaikki satamat ovat jääty­ 
neet vuosittain. Siten tunne joutumisesta 
eristyksiin, eräänlainen talvimentaliteetti, 
lienee ollut erityisen voimakas juuri Suo­ 
men kaupungeissa ja sen matkustustoivei­ 
ta elättelevässä yläluokassa, johon Ram­ 
saykin kuului. Muulle väestölle satamien 
umpeenjäätyrninen ja liikenteen pysähtymi­ 
nen aiheutti lähinnä sosiaalisia ongelmia, 
talvityöttömyyttä ja aineellista puutetta." 

Meri Helsingin edustalla alkaa normaa­ 
listi jäätyä tammikuun ensimmäisellä viikol­ 
la. Jää on paksuimmillaan maaliskuun puo­ 
livälissä, jolloin jään keskimääräinen mak­ 
simipaksuus on 51 senttimetriä. Jäätyminen 
kestää keskimäärin kolme kuukautta. Sula­ 
minen tapahtuu huomattavasti nopeammin, 
noin kuukaudessa.' Yleensä satama on jää­ 
vapaa toukokuun lopussa. jäätalven pituus 
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Aika jäissä. Suomenlahden jäätilanne salli lii­ 
leennoinriin Helsingistä länteen aikataulun mu­ 
kaan, mutta Helsingistä itään uasta "ensimmäi­ 
sen aoooeden" myötä. Hufoudstadsbladet 29.4. 
7884. 

on kuitenkin lyhentynyt huomattavasti 
(> 20 %) Helsingin satamassa viimeisen 150 
vuoden aikana lähinnä kasvaneen liiken­ 
teen johdosta." 

Pohjoisen merenkulun merkittävin muoto 
oli talonpoikaispurjehdus. Helsingin seudul­ 
la purjehduskausi alkoi huhtikuussa ja lop­ 
pui yleensä lokakuun alussa. Talonpoikais­ 
purjehdusta rajoitti ilmaston lisäksi myös 
kalastus ja maanviljely. Suurin osa talonpoi­ 
kaispurjehduksesta keskittyi toukokuun 
loppupuoliskolta lokakuun alkupuolisko!- 

le. Merenkulku keskeytettiin kokonaan jou­ 
lukuun lopulta huhtikuun alkuun." Purje­ 
alukset sopivat huonosti talvimerenkul­ 
kuun, mutta tämä ei merkinnyt sitä, ettei­ 
vätkö talonpojat olisivat liikkuneet jäitse. 
Talvimerenkulun aloittaminen perustui ta­ 
lonpoikaisen jaänmurtotekniikan teollisiin 
sovellutuksiin rautarunkoisissa höyrylaivois­ 
sa 1870-luvulla.10 Ensimmäinen varsinainen 
jäänmurtaja aloitti toimintansa vuonna 
1890.11 Ennen ensimmäistä maailmansotaa 

2. Ari Seinä, Erkki Palosuo, Itämeren suurimpien vuo­ 
tuisten jääpeitteen laajuuksien luokittelu 1720-1992, 
Meri n:o 20, 1993. Kappale pohjautuu Merentutkimus­ 
laitoksen jääpalvelun antamiin tietoihin 
3. Out! Tuomi-Nikula, Keskipohjalaisen kalastajan 
vuosi. Keski-Pohjanmaan suomenkielisen rannikon 
ammattimaisen kalastuksen ja hylkeepyynnin muuttu­ 
minen 1800- ja 1900-luvulla. Kansatieteellinen arkisto 
32 (Helsinki 1982). Ks. myös 1/mar Talre, Suomen kan­ 
sankulttuuri (MänWi 1982). 
4. Alan klassikko on Henrik Ramsayn kirja I karnp 
med Östersjöns isar (Helsingfors 1947). Jorma Poh­ 
janpalo, 100 vuotta Suomen talvimercnkulkua (Hel­ 
sinki 1977). Seppo Laurell, Höyrymurtajien aika. His­ 
toriikki höyrykäyttöisten valtionjäänmurtajien aikakau­ 
desta. Merenkulkuhallituksen julkaisu. (Iyväskylä 
1992). Laurellin Iisäluku (347-3<,8) venäläisistä ja vi­ 
rolaisista ja ruotsalaisista murtajista on arvokas poik­ 
keama kansallisesta suuntauksesta. Yrjö Kauleiaincn 
A history of Finnish shipping (London 1993) on käsi­ 
tellyt ulkomaalaisille suunnatussa kirjassaan jään vai­ 
kutusta niukalti. 
5. Anders Ramsay, Muistoja lapsen ja hopcahapscn 1: 
1836-54 (uusintapainos Porvoo 1966). Alkuperäinen 
kirja Från barnaar tili silvcrhar oli ilmestynyt vuosina 
1904-07. 
6. Eino Kuusi, Sosiaalipolitiikka II (Porvoo, 19.'\ 1), s. 
627-629. 
7. Keskiarvo koskee vain vuosisadan alkuvuosikym­ 
meniä. Jukka Eråuuori, Helsingin sataman ja satama­ 
hallinnon historia, Helsingin kaupungin julkaisuja n.o 
35 (Helsinki 1981), s. 264. Helsingin kaupunki, sata­ 
malaitos. Öljyvahinkojen jiilkitorjunta Helsingin meri­ 
alueella, 1.4.1992, s. 40. 
8. Ari Seinä, Jäiihavaintoasemien kiisikirja. Merentut­ 
kimuslaitos, Jiiäpalvelu ( 1993), s. 7. 
9. Rannikon talonpoikien toimeentulon pääEihde oli 
maanviljely ja kalastus. Merenkulku oli sovitettava 
näiden vaatimuksien mukaan. Purjehduksesta tuli am­ 
mattimaisempaa vasta 1800-luvun loppupuolella. Yrjö 
Kaukiainen, Suomen talonpoikaispurjehdus 1800-lu­ 
vun alkupuoliskolla ( 1810-1853) Historiallisia tutki­ 
muksia LXXIX (Suomen Historiallinen Seura, Helsin­ 
ki. 1970), s. 151-160. Kts. myös taulukkoa IV. 
10. Laure/11992, s. 14-16. 
11. Jokien merkitys Itämeren jäänsiirkemiseen on 
merkittävä. Euroopan ensimmäiseksi katsottu j,i,inmur­ 
taja alkoi toimintansa ElhelEi, joka kärsi Riian tavoin 
kevättulvista. Tässiikin tapauksessa nousee esille me­ 
relle rajoittumisen ongelmat !Limcren tutkimuksessa. 
Eräl'1wri 1981, s. 2(,5. 
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Lähde: Helsingin satamalaitoksen kirjaston kokoelmat. 

Suomella oli kolme valtion ja yksi kaupun­ 
gin jäänmurtaja, jotka olivat toiminnassa 
marraskuun puolivälistä toukokuun lop­ 
puun. Näillä kyettiin pitämään talvimeren­ 
kulkua yllä Turkuun ja Hankoon ja vaihte­ 
levasti myös Helsinkiin. Itäistä Suomenlah­ 
tea tai Perämerta ei juurikaan kyetty pitä­ 
mään avoinna liikenteelle." 

Helsinkiä syrjittiin Jukka Eräuuoren mu­ 
kaan kansallisessa talvimerenkulun politii­ 
kassa. Suhteellisen leutojen talvien ja uusi­ 
en höyryalusten kapasiteetin ansiosta kau­ 
pungin talvimerenkulku saattoi kuitenkin 
alkaa vähitellen 1800-luvun lopussa. Valtion 
jäänmurtajien määrän kasvaessa ja Helsin­ 
gin ostaessa omia satamajäänmurtajia mah­ 
dollisuudet pitää pääkaupungin satamaa 
auki kasvoivat huomattavasti. Mutta jään­ 
murtopotentiaalin ja sataman aukiolon vä­ 
lillä ei ole mitään determinististä korrelaa­ 
tiota. Esimerkiksi vuosisadan alussa ja 1950- 
luvulla Helsingin satama kyettiin pitämään 
auki kahdeksana talvena. 15 Osaksi tämä joh­ 
tui vuosisadan alun leudoista talvista. Pää­ 
syynä ilmiölle on kuitenkin se, että vasta 
1950-luvulla Kapteeni Teknologia kykeni 
haastamaan Amiraali Talven Helsingin edus­ 
talla. 1" 

Helsingin sataman aukiolo ei johtunut 

niinkään tekniikan parantumisesta kuin yk­ 
sinkertaisesti alusten massan ja voiman kas­ 
vamisesta: vuonna 1890 ensimmäisessä 
jäänrnurtajassa oli 1 600 hevosvoimaa, 
vuonna 1960 rakennetussa 12 000 ja 1970- 
luvun murtajissa 22 000 hevosvoimaa. J'; 
Helsingin satamasta nykyään omin voimin 
säännöllisesti liikennöivät rahti- ja matkus­ 
taja-alukset ovat kaikki itsessään jäänmur­ 
tajia. Ramsayn painajainen - vuodenaiko­ 
jen säätelemä kaupunki - murretaan joka 
vuosi raa alla teollisen yhteiskunnan voi­ 
malla. Tässä mielessä kaupunki säätelee 
vuoclenaikoja. J(, 

Riika - jäädemoni 
Tuhatvuotinen Riika näyttää useimmilla kar­ 
toilla sijaitsevan Itämeren rantaviivalla. Rii­ 
ka on kuitenkin jokikaupunki eikä ranta­ 
kaupunki, kuten Riianlahden rantaviivalle 
levittäytyvä Jurmala. Kaupungin ja meren 
välissä on edelleen harvaan asuttu alue, 
koska kaupungin perustaminen ei perustu­ 
nut niinkään merelliseen kuin maalliseen 
strategiaan. Kaupungin kohdalla oli mah­ 
dollista ylittää Daugava-joki. Siten se hyö­ 
tyi laajasta Baltian ja Venäjän alueen maa­ 
kaupasta mutta myös Itämeren alueen kau­ 
pasta ja yhteyksistä. 17 Riian sijainnin takia 
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Lähde: Merentutkimuslaito,/jääpalvelu. 

- kaupungin, tasangon, virran ja meren 
kohdatessa siellä - kaupungin ja jään suh­ 
de oli aivan erilainen kuin Helsingissä. 

Daugava jäätyy keskimäärin 29. päivä 
marraskuuta ja myöhäisin keskimääräinen 
jäätymispäivä on 7. tammikuuta. Jäät läh­ 
tevät kuitenkin melko aikaisin joesta, yleen­ 
sä 7. huhtikuuta. Jääkausi kestää siten Dau­ 
gava-joessa noin neljä kuukautta. Tämä 
saattoi kuitenkin Riian ja Riianlahden epä­ 
edulliseen asemaan suhteessa alueen kah­ 
teen Itämeren puoleiseen satamaan, Vents­ 
pilsiin ja Liepajaan, joiden purjehduskausi 
oli lähes ympärivuotinen. Vaikka Riian ja 
näiden kaupunkien välimatka ei ole kuin 
noin 200 kilometriä, on Liepajan ja Vents­ 
pilsin ilman lämpötila talvella keskimäärin 
6-7 astetta kylmempi kuin Riiassa." Riian 
epäedullisen jäätilanteen selittävänä tekijä­ 
nä ei siten ole poikkeuksellisen kylmä il­ 
masto vaan melko suljettu ja siten helposti 
jäätyvä Riianlahti. 

Riian pääongelmana ovat olleet tulvat. 
Vanhin asiasta säilynyt dokumentti on Rii­ 
an käsityöläisten ja kaupunginneuvoston 
jäsenten vuonna 1242 Lyypekkiin lähettä­ 
mä kirje, jossa he ilmaisevat kaupunkilais­ 
ten pelkäävän jälleen uusia tulvia." Perus­ 
syynä tulviin oli Daugava-joen luontainen 

mataluus. Joen keskisyvyys vuonna 1644 oli 
vain 3,3 metriä. Joki kuljetti mukanaan va­ 
luma-alueeltaan runsaasti maa-aineksia, 
etenkin hiesua, joka hitaasti virtaavassa 

12. Ramsay 1947. s. 200-261. 
13. Erävuori 1981, s. 270-274, 283. 
14. Ramsay 1947, s. 258; Kauleiainen 1992, s. 226. 
Vuosina 1946-48 vain Turku ja Hanko kyettiin pitä­ 
mään auki. Jäänmurtajat olisivat olleet hyödyttömiä, 
ellei myös matkustaja- ja rahtilaivojen jäänkelpoisuus 
oli parantunut. Oso Siiuoncn, The Development of Fin­ 
nish Ice Class Rules Teoksessa Ice, Ships ane! Winter 
Navigation ( 1979). 
15. Ramsay 1947. Enlemst-Erant i 1990, s. 11. Frä1•110- 
ri 1981, s. 272. Nykyään koko jäänmurtajalaivaston 
kokonaisvoima on 103 900 kW. Merenkulkuhallituk­ 
sen tiedote 1993. 
16. Vuodenaikaissykli on hävinnyt rahtiliikenteestä. 
1930-luvulla kcsk iruäärin 18 '¾i Suomen merenkulusta 
tapahtui joulu- ja huhtikuun välisenä aikana. 1950-lu­ 
vulla talvimerenkulun osuus oli 21 '¼,. 1980-luvulla vuo­ 
sittaisesta rahtiliikenteestä 38-40 % kulkee talvikaute­ 
na, mikä vastaa suunnilleen jakson laskennallista kes­ 
kiarvoa. Kauleiainen 1992, s. 235, 328. 
17. A. Biedrins- L. Lalemuuds, No Doles lidz jurai. 
(Riga, 1990 J, s. 'i3-55. 
18. Jäänmurtajien aikakaudella murtajat puhdistivat 
Liepajan ja Ventspilsin satamien edustaa keskimäärin 
vain 10-12 päivän ajan vuodessa ja silloinkin kysees­ 
s,i oli lähinnä ajojäiden siirtäminen. Latvie u konver­ 
sacijas vardnica. 12. se]. (Riga 1955), s. 22745-22746. 
Vindavskij port. Izd. Upranleniya Moskovsko-Vindavs­ 
koj zhel. dorogi (Moskva 1908), s. 10. 
19. Rigaische Stadtblättcr, 16.12.1824, n.o l'i. 
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RIIANLAHDEN JÄÄTYMINEN 

avomen·□ ajojää D kiintojää D 

Riianlahden keskimääräinen jäätilanne neljä­ 
nä kuukautena. 

joessa kasautui saariksi ja särkiksi. Kevääl­ 
lä liikkeelle lähtevät jäälautat juuttuivat hel­ 
posti näihin esteisiin. 20 

Kaupunkia suojasivat vesimassoilta ja jää­ 
röykkiöiltä kaupunginmuurit ja penkereet. 
Nimenomaisesti tulvia vastaan suunniteltu­ 
ja penkereitä alettiin rakentaa 1500- ja 1600- 
luvulla. Järjestelmään kuului erityinen 8 
metriä leveä ja 2,4 metriä korkea tulvaportti, 
joka suljettiin keväisin. 1700-luvulla järjes­ 
telmää täydennettiin perustamalla jäätark­ 
kailuasema, josta vahdit seurasivat jäätilan­ 
teen kehittymistä joessa. Kun jäitä alkoi 
kasautua, vahdit pyrkivät hajottamaan muo­ 
dostelmat ehkäistääkseen tulvia aiheutta­ 
vien jääpatojen muodostumisen." 

Tulvat olivat kuitenkin Riian kirous. Riian 
kaupunki sijaitsi keskiajalla alempana kuin 
1800- ja 1900-luvulla. Kaupunki oli vain 
noin metrin virran keskimääräistä korkeut­ 
ta ylempänä. Daugava tulvi 1000-1800-lu­ 
vulla keskimäärin kymmenen kertaa vuo­ 
sisadassa. Suurimmat tulvat 1500-1800-lu­ 
vuilla olivat vuosina 1562, 1578, 1590, 1615, 
1649, 1770, 1777, 1824 ja 1867. Voimak­ 
kaimpana riikalaisten muistissa elää vuoden 
1709 suurtulva. Joen jää oli 1,7 metrin pak­ 
suista. Huhtikuun alussa jäät alkoivat läh­ 
teä. Itämeri ja Riianlahti olivat kuitenkin 

vielä jäässä ja jokijäät kasautuivat alajuok­ 
sulle. jääpadon nostattamat vesimassat tul­ 
vivat kaupunkiin. Huhtikuun 13. päivänä 
veden pinta nousi korkeimmilleen: 4,68 
metriä yli maanpinnan." 

Katastofin takia Riian tulvasuojausta alet­ 
tiin kehittää: saarekkeita poistettiin ja jokea 
syvennettiin. Myöhemmin jäänmurtajat ky­ 
kenivät hajottamaan jääsulkuja. Järjestelmä 
pystyi vähitellen neutralisoimaan joen vai­ 
kutukset eikä entisenkaltaisia tulvia enää 
1900-luvulla esiintynyt." Demoni on pysy­ 
nyt poissa. Silti kaupungin suojeluspyhi­ 
myksen päävelvoitteena on edelleen suo­ 
jella Riikaa jäiltä ja tulvilta. 

Oslo - jäätalous 
Oslo sijaitsee Itämeren ja Atlantin valtame­ 
ren vaihettumisalueella niin kulttuurisesti 
kuin maantieteellisesti. Oslovuono on osa 
Atlantin valtamerta. Oslovuonon pohjukassa 
olevan kaupungin tilanne muistutti kuiten­ 
kin huomattavasti Itämeren oloja. Oslovuo­ 
no jäätyy keskimääräisen kylmänä talvena 

:V11.4 
Decem6, - I91!4 
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[äaleulttuuria! Luutnantti Dering esittelemässä 
jäåroottoriaan Riiassa 1920-luuu/la. Laiks- zur­ 
nais Nr 10/11 1924. 

222 



MERI 

500 000 

400 000 

300 000 

rekisteri­ 
tonnia 

(= 2,8 m3) 

200 000 

100 000 

NORJAN JÄÄNVIENTI 1850-1950 

1850 1860 1870 1880 1890 1900 1910 1920 1930 1940 1950 

Lähde: Norjan jää kaupan vientiluvut rekisteritonneina ja vuosittaisina keskiarvoina 1850--1950 vii­ 
siouotiskausittain laskettuna. Brevik 1982. 

aivan kuten Riianlahti ja Suomenlahti. Oslo 
olikin ensimmäisten kaupunkien joukossa 
hankkimassa jäänmurtajia.24 Oslovuonon 
luonnonolot ja kauppasuhteet Atlantin 
suuntaan aiheuttivat aivan erilaisen suhteen 
jäähän Oslossa kuin kahdessa muussa täs­ 
sä käsitellyssä kaupungissa. 

Modernin jääkaupan aloittajina olivat 
pohjoisamerikkalaiset. Jään käyttö säilöntä­ 
menetelmänä oli yhteydessä uusiin ravin­ 
non tuotantotapoihin ja ruokailutottumuk­ 
siin. New Yorkissa jään kotitalouskäyttö 
yleistyi 1830-luvulla, ja Euroopan suurkau­ 
pungeissa jäänkulutus levisi 1800-luvun 
puolivälissä. Hotellit ja ravintolat sekä ruu­ 
antuottajat alkoivat ostaa jäätä kesäkausi­ 
na hygienian ihanteiden, puhtauden ja raik­ 
kauden, saavuttamiseksi. Myös tuoreen ka­ 
lan vienti, olutpanimot ja meijerit nousivat 
suurkuluttajiksi. Luonnonjäästä tuli kansain­ 
välisen kaupan kohde. 

Norjan jääkauppaa tutkineen Ida Wessel­ 
tunin mukaan maan jääntuotanto keskit­ 
tyi Oslovuonoon ja Skagerrakin itärannikol­ 
le Itämeren äärirajalle. 2' Ilmasto alueella oli 

kylmä, alueella oli hyviä satamia, varusta­ 
motoimintaa sekä perinteisesti hyvät suh­ 
teet ulkomaille. Jäätä sahattiin vuonosta 
mutta erityisesti sitä tuotettiin vuoristopu- 

20. A. Biedrins-L. Laemunds Feodala Riga (Riga 1978), 
s. 15., s. 47. 
21. Biedrins - Lakmunds 1990, s. 15-17. 
22. Seuraavana vuonna piirityksen, nälän ja tautien 
johdosta riikalaisista kuoli 5/6. A.Caune. Riga udeni. 
(Riga 1992), s. 162, 164-165. 
23. A.Biedrins-l.Lakmunds 1990, s. 13, 29-35. Pen­ 
gerrykset olivat huomattavan suuria töitä. Vuonna 1912 
valmistuneiden suojapenkereiden yhteispituus oli 27 
kilometriä. Parannuksista huolimatta Daugava on silti 
matala joki ja Riika alavalla paikalla. 
24. Oslofjorden og dens forurensningsproblemer I. 
Toim. Kjell Baalsruud (Oslo 1968). Erävuori 1981, s. 
265. 
25. Norjaa koskeva kappale perustuu Ida vesseltuntn 
tutkielmaan "Det er verre for han som holder i den 
andre enden av saga!". !sarbeid og isarbeidere i Voi­ 
Ien og Bjerkås. Hovedfagsoppgave i etnologi, vären 
1994. Avdeling for etnologi, !KS, Universitct i Oslo. 
140 s. Toinen merkittävä norjalainen jäätutkimus on 
Reidar Brevikin kirja !sdriften - eventyret som tok 
slutt. Sondre Aker Historielag Årbok, 1982. Jäätuotan­ 
non koneistamista, joka sivusi myös Norjaa, on sel­ 
vittänyt Richard 0. Cummings, The American Ice Har­ 
vests. A Historical Stucly in Technology, 1800-1918 
(Berkeley and Los Angeles 1949). 
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rojen vesittämissä lammissa, joita rakennet­ 
tiin lisää patoamalla. Tekolammista sahat­ 
tu jää kuljetettiin suuriin jäävarastoihin, 
joista jään vienti Euroopan kaupunkeihin 
alkoi jääkauden koittaessa keväällä ja ke­ 
sällä. Kuten, talvimerenkulku myös kesä­ 
merenkulku, tässä jään vienti, edellytti lai­ 
vanrakennustekniikan kehittämistä. Jään 
kaupallinen suurtuotanto oli mahdollista 
vasta kun sulaessaan vaarallisen liikkuvaksi 
muuttuva lasti kyettiin kuljettamaan laivois­ 
sa turvallisesti. 
Jään kysyntä, tarjonta ja hinta oli riipu­ 

vaista ilmastopörssistä, lämpötilasta. Jäätä 
tuotettiin kylminä vuosina luonnollisesti 
monissa Euroopan maissa. Mutta mitä leu­ 
dompi vuosi oli, sitä parempi se oli norja­ 
laisille tuottajille. Leutona vuotena jään tuo­ 
tanto oli Norjaa lukuun ottamatta suurim­ 
massa osassa Eurooppaa mahdotonta ja 
jään kysyntä toisaalta korkeimmillaan. Vien­ 
nin ennätysvuosi 1898 oli erittäin leuto 
koko Euroopassa. Jäät sulivat jo Norjassa­ 
kin, mutta hinta nousi sitäkin nopeammin. 
Jään hinnan vaihtelu 2 ja 30 kruunun välil­ 
lä tonnilta osoittaa, minkälaisesta uhkape­ 
listä kansainvälisessä jääkaupassa oli kyse. 
jääkaupan ajoittaisen kannattavuuden sym­ 
boliksi nousi Norjan jäänvientiyhdistyksen 
Wienissä näytteille panema Koh-i-Noor-ti­ 
mantti - joka oli jäälohkare. 

Päivastoin kuin Riiassa ja Helsingissä jää 
helpotti Norjassa talvityöttömyyttä. Uusi 
elinkeino helpotti myös ahdinkoa aikana, 
jolloin maassa vallitsi suuri väestönkasvu, 
siirtolaisuus ja myös kansainvälisen talou­ 
den sykleistä johtuva työttömyys. Jää aut­ 
toi liikkeelle myös modernia kapitalismia. 
Jääkaupan käynnistivät uuden ajan yritti­ 
jät Oslovuonon ympärillä, nämä tunsivat 
teollisen ajan tekniikan ja markkinatalou­ 
den. Luonnonjään käyttö oli perusedelly­ 
tys myöhemmälle sähköisen jäähdytystek­ 
niikan leviämiselle. Jääkauppa oli osa mo­ 
dernisaatioprosessia, mutta joutui itse mo­ 
dernisaation sulattamaksi, jääkaapissa! 

Arktinen tähti - kaupunkien 
talouspeli 
Jää yhdistää esimerkkikaupunkeja, mutta 
maantieteellisten ja yhteiskunnallisten olo- 

suhteiden erilaisuus muokkasi suhteen jää­ 
hän erilaiseksi. Jää oli erottava, pelottava 
ja haluttava tekijä yhteiskunnassa; muuri, 
demoni sekä kauppatavara. Yhteinen nimit­ 
täjä kuitenkin on löydettävissä: Helsinki, 
Oslo ja Riika pyrkivät yhtäaikaa irrottautu­ 
maan ilmaston ja kaupunkirakenteiden kah­ 
leista. 

Eräs selitys toiminnan samankaltaisiin 
piirteisiin on haettavissa jään ja sen muut­ 
tuvien funktioiden taloushistoriasta. Maata­ 
lousyhteiskunnassa työt vaihtuivat vuoden­ 
aikojen mukaan. Kaupungeissa talous oli 
sektoroitunut: keskityttiin yhteen toimin­ 
taan, jota pyrittiin harjoittamaan ympäri 
vuoden. Kaupunkitalouden sektoroitumis­ 
ta seurasi maatalouden vähittäinen sekto­ 
roituminen; keskittyminen tiettyyn tuotan­ 
toon ja markkinointiin ympäri vuoden. Sa­ 
malla syntyi tarve ympärivuotisen materi­ 
aalihuollon kehittämiseen. Perusajatuksena 
oli irrottautua varastoinnista, jonka haavoit­ 
tuvuus kävi ilmi esimerkiksi Riian vuoden 
1709 suurtulvan ja vuoden 1868 Itämeren 
vaikean jäätilanteen osaltaan aiheuttamana 
nälkäkatastrofina. 

Varastoinnista luovuttiin kehittämällä 
kuljetuksia. Jäänmurtaminen, ympanvuoti­ 
nen kauppalaivasto ja satamaverkosto pe­ 
rustuivat tähän ajatukseen. Maatilat ja kau­ 
pungit yhdistettiin kylmä- ja lämminketjuin, 
joiden avulla eri lärnpö-, valaistus- ja kos­ 
teustiloja, kuvaannollisesti sanoen neljää 
vuodenaikaa, ylläpidettiin teknisin keinoin 
periaatteessa ympäri maapallon. Jäänmur­ 
tamisen ensi sijaisena tavoitteena ei ollut 
siten jään syrjäyttäminen vaan halutun läm­ 
pötilan säilyttäminen. 

Suomen ensimmäinen termodynaaminen 
kuljetusketju rakennettiin 1900-luvun vaih­ 
teessa voin vientiä varten. Jään nouseva 
kulutus Euroopan kaupungeissa mahdollisti 
uusien navettojen ja osuusmeijerien raken­ 
tamisen jäävarastoineen. Käyttöön otettiin 
uusia jäähdytysvaunuja , jotka kuljettivat 
vientivoin uutta rautatietä myöten Hangon 
uuden sataman voimakasiiniin, maamme 
ensimmäiseen kylmä varastoon. Talvella 
jäänmurtajat ylläpitivät vientiä. Kesällä voi 
vietiin jäähdytetyssä laivassa. Mannereu­ 
rooppalaisissa satamissa, ravintoloissa ja 
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ITÄMEREN JÄÄPEITE JA SEN 
VAIKUTUS MERENKULKUUN 

Minlmi(M) ■
Erittäin leuto (EL) ■
Leuto (L) ■
Keskimääräinen (K) 

Ankara(A) D 
Erittäin ankara (EA) D 

diesel-laivat 
1970 

purjelaivat 
1900 

• 
100km 

Lähde: Merentutleim uslaitos/Iådpaluelu . 

kotitalouksissa tuontijää mahdollisti tuottei­ 
den säilymisen. 

Itämeren alue ja historia voidaan tulkita 
urbaanina talousshakkina, taloudellisena 
kamppailuna, jossa satamakaupungit uhkaa­ 
vat ja syövät toisiaan. Rannikkokaupungit 
eli satamat ovat tässä urbaanissa taloustra­ 
tegiapelissä kaupunkien vallanpitäjien ja 
valtioiden pelinappuloita, joiden avulla ris- 

kejä otettiin ja, jos hyvin kävi, ansaittiin 
myös voittoja. Esiteollisena aikana avome­ 
ren äärellä sijaitsevat kaupungit hyötyivät 
meren jäätymisestä. Valtioiden vastaveto 
kansainvälisen (ja kotimaan) kaupan osuuk­ 
sien valtaamiseksi oli kaupunkien siirtämi­ 
nen pois suojaisilta, luonnollisilta sijoiltaan, 
avoimiin satamapaikkoihin. 

Teollisen kauden alkaessa kaupunkien 
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Jäänsärkijä Lacplesis Daugaua-joella 1930-luvul­ 
la. Alus oli rakennettu Helsingissä vuonna 1914. 
Vuonna 1920 latvian tasavallan laivasto osti 
aluksen satamajädnmurtajalesi Riikaan. Alus 
kansallistettiin vuonna 1940. Toisen maailman­ 
sodan alussa saksalaisten tykktuli vahingoitti 
alusta, mutta Saksan miehityshallinto käytti sitä 
vuosina 1942-44. Vuonna 1944 Lacplesis inter­ 
noitiin Ruoitsiin. Sodan jälkeen ruotsalaiset pa­ 
lauttivat aluksen Latvian neuuostotasauallalle, 
joka romutti sen vuonna 1956. Neuuostoajan 
lopulla vain _joka kahdeskymmenes merimies oli 
latvialainen. Poliittinen _jääkausi esti latvialais­ 
ten pääsyn merille, kun se olisi teknisesti ollut 
viimein mahdollista. Riian historian ja meren 
kulun museo. 

satamapeli muuttui: kaupunkeja ei enää tar­ 
vittu. Oli mahdollista perustaa vähäjäisille 
rannikoille pelkkiä eteentyönnettyjä sata­ 
mia, jotka oli yhdistetty rataverkon avulla 
markkinoihin ja/tai tuotantoalueisiin. Lisäksi 
satamien käyttöaikaa pidennettiin jäänmur­ 
topolitiikalla. Suomen, Latvian sekä Norjan 
talvimerenkulun airuet tulivat liikenteeseen 
kaikissa maissa vuonna 1877.2r, Vain uuden 
tekniikan nopea käyttöönotto tarjosi mah­ 
dollisuudet osallistua kilpailuun. 

Satamapelin kohteena ovat kansainväli­ 
set tavaravirrat, niitä liikuttava kuljetusjär­ 
jestelmä ja molemmista yhteen ja erikseen 
saatava taloudellinen hyöty. Tavaravirtojen 
on jossain kohdissa rantauduttava jonkin 
kaupungin satamaan. Kysymys "Kenen sa­ 
tamaan?" on kamppailun perimmäinen koh­ 
de. Kun esimerkiksi Kielin kanava avattiin, 
Hampuri kasvoi kun taas hansakaupunki 

Lyypekki romahti menettäen 6/7 satamalii­ 
kenteestään." Kilpailussa menestyminen 
näkyi siten pohjimmiltaan kaupungin kas­ 
vamisena, pysähtymisenä tai suhteellisena 
taantumisena. Tehokas, vilkas satama on 
kaupungille rahantekokone. Helsingin Vuo­ 
saaren satamahanke ja Hangon epäonnis­ 
tunut Tulliniemen satamaprojekti ovat osa 
tätä satamakaupunkien välistä meritaistelua. 

Tarkasteltaessa kaupunkeja vuodenai­ 
kaiskierrossa kyse on luonnon ja tekniikan 
ja kulttuurin suhteesta. Kehitys voidaan tii­ 
vistää esimerkiksi kolmeen tomaattiin. Pe­ 
rinteinen tomaatti tunsi vain syklisen ajan. 
Se kasvatettiin kesällä ja syötiin paikanpääl­ 
lä. Tomaatti numero kaksi tunsi yhden kei­ 
notekoisen kasvukauden, joka pysyi sama­ 
na vuodenajasta ja maasta toiseen kylmä­ 
ketjun avulla. Tomaatti myös mätäni, mi­ 
käli kuljetusketju petti jossain kohdassa, 
viimeistään kotikomerossa. Kolmas tuote, 
geeniteknologian tuottama tomaatti, on 
potentiaalisesti vuodenaikoja ts. aikaa tun­ 
tematon tomaatti, joka ei mätäne - ja saat­ 
taa siksi kaataa 1800- ja 1900-luvulla kehit­ 
tyneen globaalin termodynaamisen kuljetus­ 
verkon. 

Ihmisen huomio on siirtymässä tavaravir­ 
tojen ulkoisten, tiettyä aikaa tuottavien, olo­ 
suhteiden muuttamisesta tavaravirran sisäis­ 
ten, aikaa kokevien, rakenteiden muuttami­ 
seen. Kun ajan tuottamisen sijasta pysäyte­ 
tään ajan kokeminen, tuloksena saattaa olla 
2000-luvulla uusi, ajaltaan jäätynyt kaupun­ 
ki: historiaton kaupunki. 

26. Enlsrist-Eranti 1990, s. 11. Eråruort 1981, s. 26'i. 
Y Sleolis, Rizhskij rnorskoj port (Riga 1974), s. 'i'i-'i6. 
Latviassa jäänmurtaja tuli tehtäviin nimenomaan Riian 
satamaan. 
27. Klaus-foacbim Lorcnscn-Scb midt, Zwischcn Krise 
uncl Boom. Teoksessa Gcschichte Schlcswig-Holstcins. 
Toini. Ulrich Lange ( Ncumunstc-r 1996 ), s. 597. 
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