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MARKKINAN SATAMA

Valtiotieteen tohtori, dosentti Ilkka Seppinen
1. "DEN FINSKE FARE’’

Markkinan satamakysymyksen nimelld mainittava episodi Suomen toisen
maailmansodan aikaisissa vaiheissa on j#4nyt l4hes unohduksiin.! Eiki ihme.
Operaatio oli arkaluontoinen jo aikanaan. Mybthempien tapahtumien valossa siihen
sisdltyy jopa arveluttavia piirteitd. Tapaus valaisee samalla erdstd pitk#4 ja usein
kiusallista juonnetta Suomen historiassa. Norjalaisille tim4 juonne on hyvin tuttu
*’den finske fare’’, Suomen vaara, ei aivan tyhji kisite.

Markkinan satamakysymys oli huippukaudellaan kev#illd ja alkukesistd 1941
luonteenomainen salaisen diplomatian operaatio. Syntyi siitd muutakin kuin
salasanomia. Maastossa on suuri ja nikyvi muistomerkki. Noin 200-kilometrinen -
maantie Enontekidon Palojoensuusta Skibotniin on rakennettu suomalaisin ja
saksalaisin voimin Markkinan sataman takia. Kevialld ja alkukeststd 1941
Markkinan satamakysymys eteni kiivaasti ja olisi toteutuessaan voinut aiheuttaa
kauaskantoisia seurauksia Suomelle, kuten ulkoministerié asiaan ryhtyessiin itse
totesi.2 Suomi kizntyi ndet hiik#ilemittdmilld tavalla Saksan puoleen saadakseen
itselleen etuja suvereniteettinsa menettineelti Norjalta.

Touko-kesdkuun vaihteessa v. 1941 ministeri Henrik Ramsayn puheenjohdolla
toiminut Markkinan satamakomitea laati muutamassa pdivissid ehdotuksen menette-
Iyksi Skibotnista hankittavaa satamaa varten. Tavoitteena oli saksalaisia hyviksi
kiyttien saada Norjan kanssa aikaan valtiosopimus, jonka perusteella satama-alue ja
sille Suomen rajalta johtava kulkutie kuuluisi Suomelle sen suvereniteetin alaisena
vuokra-alueena. Tdmin tavoitteen presidentti Ryti hyviksyi valtioneuvoston
istunnossa 13. kesdkuuta 1941 nimittdessidn neuvotteluvaltuuskunnan ja hyviksyes-
s44n sille ohjeet.

Inter arma silent leges, sanoo Mauno Jokipii tdstd.* Niin tapahtui, mutta kyse ei
ollut vain hetken houkutuksesta. Siihen oli otettu pitkd4 ja kova vauhti jo
1830-luvulta Suomen taloudellisten ja valtiollisten etujen ja kansallistunnonkin
ponnistamana. Norjan joutuminen sotatantereeksi ja miehitetyksi kev##lly 1940 ja
menetettyd niiden seurauksena suvereniteettinsa tarjoutui tilaisuus, jota Suomessa oli
pitk44dn kaivattu. Markkinan satamassa kes#dkuussa 1941 purkautui satavuotinen
kaipuu avoimen meren rannalle. Sanotaanhan, ett4 isien hyvit ja pahat teot kest4vit
kolmanteen ja neljinteen polveen.

2. ATLANTIN SATAMA SUOMEN IDEASSA

Ruotsin ja Norjan yhteismaa jaettiin Stromstadin sopimuksella v. 1751
Kilpisjdrveltd Niidtdmoodn saakka. Raja midriteltiin sen mukaan kummalle kruunulle
kyldt olivat veronsa maksaneet. Koska pitk#dn Tanskalle kuuluneen Norjan kruunun
vaikutus oli ikimuistoisista ajoista ulottunut rannikkoa myéten Varanginvuonolle
saakka, olivat rannikon tuntumassa sijainneet kyldt maksaneet veronsa sille voudille,
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joka laivalla saapuen oli verot kyennyt kerdimiin. Niinpd raja vedettiin rannikkoa
mydtdillen kylien takamaitten liepeitd pitkin. Jakamatta jdi N44timosts itddn ollut
yhteisalue, jossa myds Venidjin tsaarilla oli osuutensa.

Suomella ei ollut osaa rajanvedossa.

Suomen valloittaessaan Vendjin keisari julisti maan omasta puolestaan suuriruhti-
naskunnaksi, miks olosuhteitten vaikutuksesta loi Suomeen valtion luonnetta.’ Se
synnytti oman valtion kokonaisetua silmidmd4éréndtin pitivdn nidktkulman ja kyvyn
sen ilmaisuun. Lapin perukatkin sisiltyivdt saumattomasti suuriruhtinaskunnan
kokonaisuuteen.

Venidjai ja Ruotsi-Norja sopivat v. 1826 N#itimon, Paatsjoen ja Petsamon
kisittdneen jiljelle jidneen yhteismaan jakamisesta. Venidjd saattoi edistdd jaossa
suurpoliittisia etujaan. Sille oli tirkedd vaalia suhteita Englantiin. Englannin
Norjassa saavuttaman suuren vaikutusvallan johdosta Norjan suosiminen saattoi
edist4d t4td suurpoliittista tavoitetta. Niinpd Ven#jd syrjiytti tarkoin Suomen jaosta
estden sitd ilmaisemasta etuaan, joka koski aluetta Varanginvuonon rannalla. Norja
sen sijaan sai vastaavasti suuremman osuuden alueesta, Ni#timén ja Paatsjoen
kylit. Suomalaiset olivat yrittineet saada asiansa esille Pietarissa, mutta
ministerivaltiosihteeri Robert Rehbinderille oli suvaittu vain ilmoittaa tapahtuneesta.$

Norjan vastaisella rajalla oli 1700-luvun lopusta lidhtien esiintynyt riitoja Norjan
lappalaisten Suomen puoleisten poronlaiduntamisoikeuksien ja Suomen lappalaisten
Jaamerenrannan kalastusoikeuksien takia. Ongelmat kiristyivit v. 1830, kun Norja
uudella kalastuslailla esti Suomen lappalaisten ikivanhan itsendisen kalastuksen
Norjan vuonoissa ja merelli kieltim4lli veneitten ja pyydysten s#ilyttimisen
rannoilla. Muitakin esteiti nousi vanhoille rajan yli toimitettaville elinkeinoille.
Haitat suntuivat Suomen puolella niin, ettd paljon viiked muutti Ruijaan 1830-luvulta
alkaen.

Rajasta koituneita monia epéselvyyksid pyrki Venijikin selvittimiin diplomatian
keinoin. Suomen ja Norjan kesken rajasta neuvoteltiin ensin 1830-luvun alkupuolella
Pulmangissa, sitten vuosikymmenen loppupuolella Turussa ja vield v. 1841
Pietarissa, ilman tuloksia.® Rettel6t jatkuivat ja olivat mahdollisesti johtamassa
suurempiin seurauksiin. Utsjoen kirkkoherra Jacob Fellman jitti 1830-luvulla
ministerivaltiosihteeri Henrik Rehbinderille yksityisen mietinndn, jossa hidn ehdotti
etti Jadmeren rannalta olisi hankittava Suomelle satama Lapin kauppaolojen
parantamiseksi ja merikalastuksen turvaamiseksi. Oulun 144nin kuverntdri R. W.
Lagerborg oli Norjan vastaista rajaa koskevien virallisten lausuntojensa yhteydessi
ehdottanut samaa. Ehdotukset menivit keisarille saakka, jolle Rehbinder esitteli ne
15. maaliskuuta 1838, mutta keisari ei kisitellyt niitd. Valtakunnan politiikkana oli
pitad ylla hyvi4 suhteita Ruotsi-Norjan ja Englannin kanssa.’

Kuverndori Lagerborg palasi aiheeseen vielid ainakin v. 1840 Norjan vastaisen
rajankdynnin valmistelujen yhteydessd. Hin ehdotti ministerivaltiosihteeri Rehbinde-
rille, etti rajankidynnin yhteydessd olisi saatava Suomelle alue Kolmisoaivin
rajapyykistdi Buggefjordiin siten, ettid ainakin Naitdmovuono tulisi Suomelle.
Rehbinder esitti asian edelleen suullisesti Ven#jin hyvin vaikutusvaltaiselle
ulkoministerille, kreivi von Nesselrodelle siten, ettd tarvittaessa Suomi antaisi
Ruotsille vastineeksi Enontekién. Von Nesselrode tutkitutti tilannetta Tukholmassa,
jossa olisi ollut halukkuutta vaihtoon mutta Ruotsi pelkisi norjalaisten oikeuksien
luovutuksen voivan aiheuttaa rettelditd Norjan kanssa, johon asia raukesi.'® Naihin
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aikoihin mm. Elias Lonnrot kannatti julkisesti Jidmeren satamaa Suomelle
Nastamossa.!! Jaameren satama oli kovasti keskustelun alainen Suomen hallituspii-
reissd, sivistyneistdn ja vilittomisti osallisena olleitten Lapin asukkaitten keskuudes-
sa.

Raja kiytiin v. 1846. Rajank#yntiin suomalaisena komissaarina osallistunut
Fabian Langenskitld sai seurata sivusta venildisen ja ruotsalaisen komissaarin
toimintaa. Rajalinjan korjaukset tapahtuivat aina Norjan eduksi. Ven#jin hovi
korosti hyvid suhteitaan Ruotsin hoviin, koska suurpolitiikka, edelleen ldhinn4
Vendj4n suhteet Englantiin, niin vaativat.'?

Langenskiold ei tyytynyt tulokseen, vaan kirjoitti jo v. 1846 kenraalikuvernsori,
ruhtinas Menshikoville rajan Lapin talouseldimille aiheuttamista epidkohdista ja piti
erityisesti tdrkeini, ettd lappalaisten kalastusoikeudet Jid4merelld turvattaisiin. H4n
perusteli kaiken pohjaksi sen, ettd v. 1751 rajasopimus ei en44 olosuhteiden tiysin
muututtua ollut piteva."

Myds senaatin varapuheenjohtaja ja finanssipdillikké L. G. von Haartman, joka
muutenkin oli jyrkiésti Ruotsin vastainen, kannatti Jd4dmerelle pddsy4. Vendjin
ulkopolitiikassa tapahtui 1840-luvun lopulla muutos sikili, ettdi Ven#jd tunsi
asemansa vahvemmaksi kuin ennen ja halusi nyt antaa suomalaisillekin sanansijan
pohjoisen rajakysymyksissd, vihin myohdin tosin.'* Se soveltui hyvin siihen Suomen
kehittimisen ohjelmaan, jonka venildiset olivat kdynnistineet Suomessa ndihin
aikoihin, ja olisi poliittisestikin sitonut Suomea Vendjdin. Seuranneen diplomaatti-
sen toiminnan tuloksena kevidlli 1851 Tukholmassa kiytiin rajakysymyksistd
neuvottelut, joihin Suomi sai erityisen edustajansa, ensi kerran niissd asioissa.
Edustajakseen senaatti nimitti Langenskitldin. Venildisten asema ei vain ollutkaan
vahva niissi neuvotteluissa.

Langenskitldin, Menshikovin ja keisarikunnan ulkoministerion yhteistyoni
tavoitteeksi asetettiin aluksi 2 1/2 virstaa pitkdn ja 1 virstaa levedn alueen
vuokraaminen Varanginvuonon rannalta kalastustukikohdaksi. Neuvotteluiden
kuluessa Ven#jin ulkoministeri¢é luopui vaatimasta tukikohtaakin ja viimeisenyi
tavoitteena oli lupa pitd#d rannalla aluksia ja rakentaa suojia pyydyksille, eli
lappalaisille koetettiin saada takaisin vain ennen v. 1830 olleet oikeudet. Englanti
neuvoi Norjaa, jolla oli herkkd korva kuunnella, etti miti4n ei saisi antaa.
Neuvottelut p#ittyivit tuloksettomina. Pidin vastoin pian puhjenneen itimaisen
sodan yhteydessd Ruotsi-Norja ja lansivallat sopivat marraskuussa 1855 sopimuksen,
milld linsivallat — itse asiassa Englanti — takasivat Ruijan koskemattomuuden.'’
Itdmaisen sodan erid¥ini seurauksena suomalaiset saivat haudata J44imeren satamaa
koskeneet haaveensa vaatimattomimmassakin muodossaan. Tulos jtti katkeruuden
suomalaisten mieliin. Sen verran J. V. Snellman sai senaattorina toimiessaan
haaveesta pelastetuksi, ettd Vendj4 lupasi korvata Siestarjoen asetehtaan alueen juuri
Jadmeren 4dreltd, mutta korvaus toteutui vasta v. 1920.

* %%

Niin vahvasti ja monella tasolla, vahvimmillaan senaatin politiikkana, ikd4n kuin
Suomen virallisena ulkopolitiikkana, esiintynyt hanke ei niin vain hidvinnyt eiki
unohtunut. Satama J4d4meren rannalla oli kipe#n tarpeen vaatima eik4 rajan v. 1751
olleita perusteluja enid4d pidetty pidtevind Suomessa, ei pohjoisessa eikd eteldssi.
Suomessa tunnettiin myds, ettd Norja oli yhteismaan jaossa v. 1826 saanut omaa
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osuuttaan enemmin eli juuri my6s Suomen osuuden. Itdmaisen sodan tulos vahvisti
Englannin hegemonian Pohjois-Atlantille vuosikymmeniksi. Suurpolitiikkaan katso-
matta norjalaiset Tromssan ja Finnmarkenin ld4nit olivat vanhaan tapaan jokseenkin
eristyksissi muusta valtakunnasta ja taloudellisesti enemmin yhteydessid Suomen
Lappiin kuin Eteld-Norjaan. Taloudellista yhteytt4 ilmensi ndihin l44neihin Suomesta
suuntautunut muuttovirta, joka 1830- ja 40-lukujen hidtidmuuttojen jilkeen oli
jatkunut hiljakseen saadakseen 1880-luvulla jilleen selvisti suuremman mitan.'
Finnmarkenin suomalaistuminen antoi 1830-luvulta alkaen Norjan viranomaisille
heidiin mielestéin aihetta kveenien kovaotteiseen norjalaistamiseen, ja kveenien seki
Suomen lappalaisten taloudellisten oikeuksien jyrkkiin rajoittamiseen. Viimeist4d4n
1880-luvulta Ruijasta kantautui Suomeen yhtimittainen suomalaisten sorrosta
kertova valitusten virta.!” T4mi antoi makua Markkinan satamakysymykseenkin. Se
lisdsi taloudesta ja suurvaltapolitiikasta sekoitettuun kirpedin kimaraan kansallisuus-
kysymyksen jyrkkyyttd.

Norjan puoleiselle J4dmeren rannalle ei virallisessa Suomessa vilkaistukaan
itimaisen sodan jilkeen. Yksityiselld taholla asiaa ei piistetty unohtumaan. Estot
olivat suuret ja katse tiukasti kotimaisessa lujavauhtisessa ja perusteellisen
mullistavassa uudistustytssd. Juuri siin4 tytssi rautatie saavutti Oulun syksylli 1886.

3. RAUTATIE JAAMERELLE

Suomalaiset olivat saaneet alunperin kehitt4d rautatieverkkoaan pelkéistdin
kansallisten taloudellisten nidkdkohtien perusteella. Niinp4 se piipiirteissiddn toteutti
muun muassa J. V. Snellmanin esittim#i suunnitelmaa. Rautatiet yhdistivit
sisimaan rannikkoon, jotta sisimaan taloudelliselle kehittymiselle tulisi edellytyksii.
Kiytantd vahvisti odotukset. Rautatiet vauhdittivat 1870-luvulta alkaen tidydess4
kiynnissd ollutta Suomen nopeaa taloudellista ja henkistd kehityst4.

Suunnitelmia oman J44dmeren rantakaistaleen hankkimiseksi Suomen suuriruhti-
naskunnan viranomaisilla ei nyt ollut. Suurpolitiikka salpasi tien. Raja oli kéyty ja
pysyi. Silti ajatus pohjoisesta yhteydesti ei kuollut virallisissakaan piireissd.
Pidinvastoin., Kalaranta alkoi t4ss4 vaiheessa saamaan valtamerisataman piirteiti.
Tdyden ohjelman ollessa mahdoton esilld oli sdddyllinen muunnelma. Vendj#llkin
oli huomattu, ettdi Suomessa oli 1880-luvulla kaavailtu yhteyden rakentamista
Ruotsi—Norjan rataverkkoon. Tilléin olisi ollut mahdollista kiyttéd Trondheimin
satamaa.'®

Venijin lehdistdssd ja mahdollisesti poliittisissa piireiss4 keksittiin t4iméin
suomalaishaaveen pohjalta muuan mahdollisuus. Kielin kanavan rakentaminen v.
1887—1895 herdtti Vendjilli vaatimuksen oman sotasataman perustamisesta
Muurmanniin. Vilttimidtoén rata sinne olisi kuitenkin maksanut suunnattomasti.
Keksintd oli, ettd suomalaiset voitaisiin houkutella J4imerensatamahaaveensa vuoksi
kustantamaan osan, jopa piidosan radasta.'? Ajatus ei sytyttdnyt Suomessa, silld
haitat olivat liian suuria. Suomalaiset k#vivdt torjuntaan aluksi lehtipolemiikin
muodossa.?

V. 1894 tilanne huipentui ratkaisuun. Muurmannin sotasatama oli kysymys
sindnsid, mutta valtamerien rannalle pidisy tuotti vaikeuksia Vend#jille yleisestikin.
. Kulkulaitosministeri, kenraaliluutnantti Nikolai Petrovin puheenjohdolla Pietarissa
toimi v. 1894 komitea, jonka tehtiviini oli ratkaista se, minne valtameren rannalle
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ulottuva rautatie suuntautuisi. Suomalaisille tarjoutui hyvi mahdollisuus vaikuttaa
komitean ratkaisuun sen johdosta, ettd keisari m#irisi kulkulaitostoimituskunnan
pidllikén Georg von Alftanin komiteaan.?'

Koko keisarikunnassa rautatie oli 14hinn4 valtamerta QOulussa. Oli siis olemassa
edellytyksia Oulusta Muurmannin rannikolle johtavan rautatien rakentamiselle.
Rautatichallituksen insindori Karl Johan Lindberg tutki maaston Petrovin komitean
toimeksiannosta ja ehdotti kahta reittid: toista QOulusta Kemin, Rovaniemen ja
Sodankyldn kautta Petsamoon ja toista Oulusta Kuusamon, Paanajirven ja
Kantalahden kautta Vladimiriin (Muurmanniin). Niist4d edellisen pituus olisi ollut
713 km, josta Suomen alueella 510 km, jidlkimmdiisen pituus 829 km, josta Suomen
alueella 330 km.?

Senaatti vastusti radan jatkamista Oulusta. Venidjin etujen Kkatsottiin olevan
hankkeessa liian suurten ja mahdollisen raskaan liikenteen rasittavan liikaa Suomen
rataverkkoa, jonka kautta liikenne joutuisi niin pitkin matkan liikkumaan. T4min
sijaan kolmas vaihtoehto tuntui senaatista mahdolliselta, vihén houkuttelevaltakin.
Se oli rata Joensuusta Vienan Kemiin ja edelleen Muurmannin rannikolle. Petrovin
komiteakin otti tim#n mahdollisuuden yhdeksi neljést4 lopullisesta vaihtoehdostaan,
joista 4inestyksessd kuitenkin voitti Vologda—Arkangel-linja, mik4 myos rakennet-
tiin.2® Suomea venildiset eivit endi vaivanneet Ji4dmeren rautateilld. Kysymysti oli v.
1894 vaiheessa kisitelty sanomalehdistOssdkin laajasti ja ndin ajatus rautatiestid
Jadmerelle oli lanseerattu.

1850-luvulla Suomessa kdydystd Jdimeren satamaa koskeneesta keskustelusta oli
kulunut neljagkymmenti vuotta, sukupolven vili. Kysymys Jiimeren satamasta oli
siirtynyt traditiona ja rikastui rautatieidealla siirtydkseen t#std edelleen seuraavat
noin neljidkymmenti vuotta traditiona ennen uutta poliittista virkoamistaan.

* %k

Suomen saatua Tarton rauhassa v. 1920 omakseen keisarikunnan aikoinaan
lupaaman Petsamon alueen, oli siini sitten kaistale valtameren rantaakin. Satama
valtameren rannalla ja rautatie sinne oli ensimmdisid kiireit#, joita hallitus ryhtyi
ratkomaan. Insind0ri Jalmari Castrén tutki maastossa rautatielinjauksen Rovanie-
meltd Petsamoon v. 1920.% Linjaus oli sama, jonka insindori Lindberg oli tutkinut v.
1894, Castrén ei timmoisen tyon tekijdksi ollut vdhdisempi mies kuin itsendisyysse-
naatin kulkulaitossenaattori ja v. 1923 valtionrautateitten pd#johtaja, silli wvilin
nuorsuomalais-edistyspuoluelainen kansanedustaja. Satama valtameren rannalla oli
Suomen hallituksen, ja laajemmasti suomalaisten yleinen harras toivomus, jolla oli jo
perinteiti. Sataman ja rautatien hankkeesta tdlli kertaa kuitenkin luovuttiin.
Rautatie olisi ollut hyvin kallis, ja satamalla Petsamossa oli vakavat haittansa.

Niyttdd siltd, ettd Petsamon satama- ja rautatichankkeen kaaduttua alkuunsa
kaksikymmenluvun aikana kysymystd valtamerisatamasta ei koskelteltu ainakaan
vastuullisissa poliittisissa piireissd, ellei sitten niin pidattyviisti ett4 se on jidnyt tdssd
huomaamatta. Ulkopoliittista vastuuta vailla olevissa piireissi asiaa pidettiin
hyvinkin vireilld.” Suomen hallituksen ulkopoliittinen huomio oli koko 1920-luvun
suuntautuneena eteldén ja linteen; ja it44n, voisi sanoa ellei sinnepiin olisi ollut selki
kiinnettynd. Uinuvan haaveen herittikin sitten Norja. Haave herdsi nyt
voimakkaampana kuin koskaan. Asia nousi Suomessa heti viralliselle ja vakavalle
tasolle: eduskuntaan, valtioneuvostoon, ylihallituksiin. Kaikki kantaa ottaneet
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viranomaiset ja poliitikot tekivdt asian vaatimuksista tdydet johtopaatokset: Suomi
tarvitsee Atlantin sataman ja sen paikkana tulee olla Skibotn.

4. NORJALAISET HERATTAVAT KYSYMYKSEN
SKIBOTNIN SATAMASTA V. 1932

Huhtikuussa 1932 Norjan tieviranomaiset — Veidirektorat — ilmoittivat
suomalaisille virkaveljilleen, ettd he aikoivat rakentaa maantien Lyngen-vuonon
rannalta Signaldalenia pitkin kohden Suomen rajaa. Jos Suomi rakentaisi
jatkoyhteydeksi maantien oman tieverkkonsa péisti rajalle, norjalaiset rakentaisivat
tiens4 rajalle saakka, muutoin vain Signaldalenin kaakkoispiddhin parinkymmenen
kilometrin p#ihén rajasta. Norjalaiset vihjaisivat vuonon rannalla sijaitsevan
Skibotnin mahdollisuuksiin Suomea palvelevana satamana.?

Ettd kiinnostaisiko satama Skibotnissa! Uskomatonta, ettd norjalaiset, jotka
muutoin olivat niin varpaisillaan ’den finske faren’ takia, yhtikkiid kutsuivat
suomalaiset Jddmeren tai oikeastaan Norjan meren rannalle. Norjalaiset eivit
sittenkd4in arvanneet herittivinsi erdsti Suomen valtiollista olemassaoloa koskevaa
keskeistd mutta tukahdutettua avointa kysymystd. Kaksikymmenluvun alussa
Suomen hallituksen huomio oli ollut k#intyneenid Petsamon suuntaan. Ivalosta oli
rakennettu maantieti Liinahamaria kohti koko 1920-luvun ajan. Tietyd oli varsin
huomattava ja merkitsi selvd4 painopistettd.”’ Vuosina 1923—1928 toiminut
Pohjois-Suomen ja Karjalan maantickomitea ei ollut kiinnittinyt mit4dsin huomiota
Skibotnin mahdollisuuteen tilldi vuosikymmenelld vallinneeseen tyyliin. Komitea
ehdotti Palojoensuusta vain Kaaresuvantoon saakka rakennettavaa pelkkid
eramaantietd.”® Petsamon sataman kehittimistd ei nimenomaisesti edes aiottu.
Itdrajan liheisyys riisti Petsamon rannikolta sen arvon suomalaisissa silmissi.

Norjan tieviranomaisten tiedustelu v. 1932 kiy ki#4dnnekohdasta. Norjalaisten
kutsu vihensi ratkaisevasti ulkopoliittisten kahleitten Suomessa luomia estoja. Tistd
lihtien kysymys satamasta Atlantin rannalla, ensi sijassa Skibotnissa nousi avoimeksi
my0s poliittisesti vastuunalaisilla tahoilla. Se pyrki muotoutumaan konkreettiseksi
ulkopoliittiseksi tavoitteeksi Suomelle.

5. ATLANTIN SATAMAN NOUSU POLITTISESTI ILMAISTUKSI
TAVOITTEEKSI KOLMIKYMMENLUVULLA

Maalaisliittolaiset kansanedustajat Lauri Kaijalainen, Kaarlo Hinninen, M. O.
Lahtela ja Janne Koivuranta esittivit syyskuussa 1933 eduskunnalle raha-asia-aloit-
teen Palojoensuun—Kilpisjirven maantien rakentamisesta. Allekirjoittajat esittivit,
ettd tie olisi maanpuolustuksen kannalta eris tdrkeimmist4. He arvostelivat samalla
Pohjois-Suomen ja Karjalan maantiekomiteaa siitd, ettd se oli sivuuttanut
maanpuolustuksellisen n#kokohdan. Aloitteen tekij4t eivit maininneet nimelta
Skibotnia, mutta he tekivit kaikin tavoin selviksi, etti ehdottamansa maantien
tarkoituksena olisi olla Skibotnin sataman ja Suomen yhdystiend. Skibotnia
Kaijalainen ym. perustelivat liséksi siten, ettd Petsamo ei saattane tulla kysymykseen
syistd, *’joita.tfissi on tarpeetonta mainita’.?

Tdami lienee ensimmiinen eduskunta-aloite, jossa kansanedustajat ehdottivat
toimenpiteitd Skibotnin saamiseksi satamana Suomen kiyttdon. Kulkulaitosvalio-
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kunta ndyttdd olleen vield Pohjois-Suomen ja Karjalan maantiekomitean kannalla.
Lausunnossaan valtiovarainvaliokunnalle se totesi voivansa kannattaa Kaijalaisen
ym. perusteluja, mutta rahallisista syistd kannatti kuitenkin vain Palojoensuun—
Kaaresuvannon tien rakentamista komitean ehdottomalla tavalla.*

Kaijalainen ja muut mainitun raha-asia-aloitteen tekijdt olivat toistaiseksi
politiikan kevytts sarjaa® ja mahdollisesti siksi sopivia koepallon heitt4jid. Asia on
ollut jotenkin ilmassa. Pohjois-Suomen ja Karjalan maantiekomitean mietintd
vanheni monelta muultakin osaltaan hyvin nopeasti. Heti kun valtion raha-asiat
lamakauden jilkeen kohentuivat, Kilpisjdrven maantien rakentamiseen tiytend
autotiend ryhdyttiin. Ty6t alkoivat kevailli 1936, mik4 osoittaa kiinnostuksen
suuruutta Suomessa. Kiinnostus oli tuntuvasti suurempaa kuin kulkulaitosvaliokun-
nan lausunnosta vuodelta 1933 voisi péitells.

Tien rakentaminen eteni toki hitaasti kuten tydttomyystSissd asiaan kuului. Sind
aikana mieli ehti muuttua Norjassa. Norjan puolella ei p44sty sanoista tekoihin, vaan
vield kevidilld 1941 kaikki oli koskematonta. Vanha epidluulo Suomen aikeita
kohtaan voitti Norjan viranomaiset taas kokonaan, myds Veidirektoratin. Aulius
yhteisii tiehankkeita kohtaan hivisi. Syntyi perdti kiistoja siiti, kumman edun
mukaan rajanylityksid rakennettaisiin ja ne jdivit riitelyn vuoksi rakentamatta sotaan
saakka lukuunottamatta Kolttakonk#dall4 Petsamossa juuri ennen sotaa valmistunut-
ta turistiyhteyttd.®

Seuraavaksi maalaisliiton kansanedustaja Uuno Hannula esitti v. 1936 valtiop4ivil-
14 toivomusaloitteen Tornionjokilaakson rautatien jatkamisesta johonkin Norjan
satamaan. Aloitteesta ilmenee, ettdi Hannulan mielessi oli ensi sijassa Skibotn
Lyngen-vuonon rannalla, vaikka myds Alta saattoi tulla kyseeseen. Hannula perusteli
aloitteensa silld, ettd Itimeren reitti saattoi katketa. J4dt olivat aiheuttaneet sen
ajoittain, mutta Hannula viittasi suurvaltasodan synkkid4in mahdollisuuteen. Silloin
Itdameren kautta kulkeva Suomen ulkomaankauppa voisi katketa pitkiiksi aikaa kuten
ensimmiisen maailmansodan aikana oli kdynyt. Skibotnin kautta oli sodan aikana
kuljetettu paljon tavaraa. Hannula kysyi, miksi Norjan hallitus ei antaisi Suomelle
kuljetuslupaa kuten se oli antanut Venijille.’* Kaijalainen ym. olivat myds
perustelleet aloitettaan silld, ettd Ven#ijd oli menestyksellisesti tuonut Skibotnin
kautta suuria m#idrid tavaraa maailmansodan aikana. Kannattanee mainita, ettd
1920-luvun alussa Kaijalainen oli nelisen vuotta Pohjolan Sanomien toimittajana
samaan aikaan, kun Hannula toimi lehden p#itoimittajana.’

Hannulan toivomusaloite ilmensi poliittisesti painavien vastuunalaisten tahojen
ajattelun suuntaa. Ne toivoivat vakavasti kunnollista rautatien valtakuntaan
yhdistimi4 Atlantin satamaa pohjoisessa. Onhan totta ja paremmin tunnettua, etti
ylioppilaitten Akateemisen Karjala-Seuran ja erditten jyrkkien oikeistolaisten
ryhmien keskuudessa eldtelty Suur-Suomi ajoittain sisillytti itseensd myds Ruijan.
Norjassa tim4 vastuuttoman poliittisen haihattelun tasolla esiintynyt ekspansionismi
heridtti huolestuneisuutta. Syyskuussa 1937 Norjan ulkoministeri Halvdan Koht
mainitsi ulkoministeri Holstille pohjoismaisessa ulkoministerikokouksessa, ettd
julkiset puheet Pohjois-Norjan valloittamisen vilttim&ttomyydest4 olivat herittineet
levottomuutta Norjan hallitus- ja sotilaspiireiss4. Mutta Koht itse sanoi osaavansa
j4tta4 moiset puheet omaan arvoonsa.’® Norjalaisten keskuudessa elinyt levottomuus
oli joka tapauksessa todellista ja nidkyi kiytdnndssd heiddn vastahakoisuutenaan
yhdist44 Suomen ja Norjan tieverkot.?
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Tilanne Suomen ja Norjan suhteissa kiidntyi avoimesti huonompaan suuntaan
vasta kolmikymmenluvun . kuluessa. Norjalaiset — ndin selittii norjalainen
historioitsija Nils Orvik — panivat painoa A.K.S:n Ruijan-uhoilun yhteyksille
Lapuan liikkeen esiintymiseen ja sille ettd A.K.S:ldisi% alkoi kolmikymmenluvulla
olla huomattavissakin viroissa Suomessa.*® Kansanedustaja Hannula oli uskonut tai
halunnut uskoa yhd v. 1936 aloitteensa esitt#essdin, ettd maitten suhteet olisivat niin
hyvit, ettd satamajirjestelyt olisivat mahdollisia.

Yhteistydhalua esiintyi kolmikymmenluvulla joka tapauksessa Suomessa paljon
enemmin kuin Norjassa. T4lt4 pohjalta tilannetta lihestyi huhtikuussa 1937 asetettu
komitea. Sen jo samana kesin4 valmistunut ty® oli nimeltédiin >’Mietintd erdistid
Norjan herdttamistd tickysymyksistd’’. Komitea tarkasteli maantie- ja satamakysy-
mystd kokonaan norjalaisten esittimien mahdollisuuksien mukaan, jonka vuoksi
satamapaikkana mietinnOssd esiintyi Kvesmenes Lyngenvuonon pohjukassa ja
Suomen rajalle johtavan tien suuntana Signaldalen—Stordalen. Niilld oli kuitenkin
se heikkous, etti Kvesmenes jiityi ajoittain ja Signaldalen oli ahdas ja sidnnollisesti
talvisin lumen tukkima pitkidkin aikoja. Komitealla esiintyi parempana vaihtoehto-
na, vaikka vain sivumennen, Skibotn ja Skibottendalen, toisin sanoen ji#tymitdn
satama ja olennaisesti edullisempi tiensuunta. Komitea halusi p44asiassa myotdilld
norjalaisia, jotta edes jotain syntyisi. Komitean puheenjohtajana toimi tie- ja
vesiraslgennushallituksen pidijohtaja Arvo Lonnroth ja jisenend mm. eversti A. F.
Airo.

N#4mi virallisen tason satama- ja tichankkeet perustuivat siten ehdottomasti
yhteistydhon Norjan kanssa ja aivan erityisesti nojautuivat n#ihin aikoihin
vakiintuneeseen Suomen pohjoismaiseen suuntaukseen. Kun timi Suomen hallituk-
sen vilpittdmyys torméisi norjalaisten jdhme#4n epiluuloon, oli se siti varmemmin
omiaan herittimadn katkeruutta. Hannulasta voi erikseen todeta, ettd hin tuli
tunnetuksi kolmikymmenluvun alussa aktiivisena Lapuan liikkeen vastustajana ja
siksi on luonnollista, ettd hin torjui sittemmin vakavaan ja kansanvaltaiseen
poliittiseen yhteis66n kokonaan tunnustautumattomien kiivailevien piirien karskit
puheet Ruijan valloittamisesta. Hannula edusti paitsi laillisuusrintamaa, mydskin
politiikan raskasta sarjaa. Lokakuusta 1936 maaliskuuhun 1937 h#dn toimi
piiministeri Kyosti Kallion poliittisena sihteerind ja vilittdmésti tdmin jilkeen
opetusministerind Cajanderin ja Rytin hallituksissa kannattaen muun muassa
sisdministeri Urho Kekkosen kuulua yrityst4 kieltdd IKL syksyll4 1938. Sotien jilkeen
syksylld 1944 hinet nimitettiin Lapin 144nin maaherraksi. Ndilld ansioilla Hannulan
toivomusaloitteelle on annettava varsin suuri oirearvo.

Hannulan toivomusaloite ei johtanut tuloksiin enempdi kuin Lénnrothin—Airon
komitean myontyviisyyshenkinen tyd. Satamahanketta tai rautatieti Suomesta
Skibotniin ei t#lli haudattu. Sataman tarve oli polttava ja rautatien kuljetusteho
ylivoimainen maantichen n#hden. Rautatie oli ainut kdytidnnéllinen ratkaisu, jos
Atlantin satamaa oli aikomus kiytt44 Itimeren reitin tiyteen tai ainakin olennaiseen
korvaamiseen kriisitilanteessa ja yleensi Pohjois-Suomen taloudelliseen kehitt4mi-
seen. Suomen vientitavaroitten riittdvi ja riittdviin halpa kuljetus Atlantin rannalle
saakka oli mahdollista vain rautateitse. Jos sen sijaan Atlantin sataman yhteydessi
haluttiin korostaa ensi sijassa maanpuolustuksellista nikokohtaa, vientikuljetukset
oli mahdollista syrjdytt44, jolloin maantie riitti.

Kilpisjirven maantie oli ajankohtaisesti tirked kahdella tavalla. Ensi sijassa se
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pyrki muodostamaan yhteyden ajateltuun valtamerisatamaan Skibotnissa, joka oli
kuten sanottu yleinen toivomus maltillisissa yhteiskunnallisissa piireiss4. P44majoi-
tusmestari kenraalimajuri A. F. Airo mainitsi joulukuun alussa v. 1940 tien
Skibotniin olleen kauan — siis ainakin kolmikymmenluvun ajan — yleisesikunnan
tienrakennusohjelmassa nimenomaan valtamerille t4t4 kautta avautuvan yhteyden
vuoksi.® Tie- ja vesirakennushallituksen yli-insin6dri K. J. Tolonen totesi vield
elokuussa 1944, ettd tietyon alettua tosissaan kevailla 1939 tarkoituksena oli ollut
saada kulkuyhteys Skibotniin. Sinne oli ollut tarkoitus my6s rakentaa asianomaiset
satamalaitteet.*!

Kilpisjirven maantielle tuli kolmikymmenluvun puolivilissi merkitysti myos
Suomelle haitallisten norjalais-ruotsalaisten tichankkeitten torjunnassa ja valaisee
Suomen suhteita Norjaan tuolloin. Ne olivat jossain médrin jinnittyneet, kuten myos
ulkoministeri Koht tuli my6ntineeksi v. 1937. J4nnittyneisyyden seurauksena Norjan
viranomaiset olivat olleet haluttomia yhdistim#4n tieverkkoaan Suomen verkkoon.
Kuitenkin koko Ruija ja pohjoinen Tromssan l44ni olivat pahassa liikennemotissa.
Rannikkoa myéten kolmekymmenluvun lopulla oli rakenteilla riksvej, ensimmiinen
koko Norjan yhdistdvd valtakunnallinen maantie. Mutta se oli toistaiseksi hyvin
keskenerdinen. Lisdksi sotatapausta ajatellen mereltd toimivan vihollisen oli hyvin
helppo katkaista riksvej.

Turvallisuuspoliittisista ja taloudellisista syistd johtuen norjalaiset herittivit
kolmikymmenluvun puolivilissd ajatuksen Enontekion k#sivarren poikki Kautokei-
nosta Karesuantoon norjalais-ruotsalaisella kustannuksella rakennettavasta maanties-
td. Ruotsalaiset olivat kiinnostuneita siit4 kaupallisten etujen vuoksi. Samasta syysti
niin Enontekion kunnanvaltuusto kuin valtakunnalliset tie- ja sotilasviranomaiset
vastustivat hanketta. Kisivarren poikkitie olisi siirtdinyt muun muassa Ruijan
puutavaran hankinnat Suomesta Ruotsiin, eik# tie olisi hyddyttinyt edes Enontekitn
sisdisid yhteyksi4. Norjan ehdottamassa muodossa tie olisi muodostanut tosiasiallisen
vieraan vallan korridoorin Suomen alueelle. Palojoensuun—Kaaresuvannon, vuodes-
ta 1936 lihtien Kilpisjirven maantie oli vastaveto titikin mahdollisuutta vastaan.
Sitd mysten Kautokeinon ja Karesuannon vilinen liikenne olisi voitu ohjata ainakin
Enontekisén kylien kautta.*?

Samaa vastavetomenettelyd suomalaiset sovelsivat kolmikymmenluvun lopulla
my6s Petsamossa. Sielli oli kyse pidasiassa kovasti kasvavan turistiliikenteen
tuottamasta hyodystd, jonka talteen korjaamisen vuoksi norjalaiset viranomaiset
olivat tuolla suunnalla halukkaita yhdystichen. Mutta he halusivat yhteyden
mahdollisimman eteldin, mieluiten Nautsin kohdalle ja suomalaiset luonnollisesti
mahdollisimman pohjoiseen, Kolttakdnkiille mieluiten. Sattui olemaan niin, ettid
juuri Kolttakénki4lli Paatsjoen molemmat rannat olivat Suomen hallussa, kun raja
muuten kulki jokea my6ten. Suomalaiset rakensivat tarvittavan sillan Kolttakdnkiil-
le v. 1938, ja norjalaiset olivat tapahtuneen tosiasian edessi, '

Ennen suursodan syttymistd Kolttakonkidin—Kirkkoniemen tien lisdksi muita
Norjan ja Suomen vilisid yhdysteitd ei syntynyt. Liioin monien suomalaisten
haaveilemasta satamasta Atlantin rannalla ei tullut mit4in. Sen voi sanoa varmasti,
ettd yhdystiet olisivat aikaa myodten lisddntyneet suomalais-norjalaisinkin voimin,
niissdkin oloissa. Kolmikymmenluvun suursuomipuheille ei pidd antaa kovin suurta
merkitystd tdssd suhteessa. Ne vaikuttivat kuitenkin selvisti norjalaisiin viranomai-
siin, jotka tieasioissa kdviviit pian v. 1932 jilkeen piddttyviksi ja varauksellisiksi
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suomalaisia kohtaan. Heid4n asennoitumisensa néytti suomalaisista tieviranomaisista
perusteettomalta ja selvisti drsyttdvaltd.

LA

Suursota ja sen vaikutus Pohjolassa muutti kysymyksenasettelua radikaalisti.
Norjan kautta mahdollisimman l4nnestd kulkevien kuljetusyhteyksien merkitys
korostui Suomessa ikillisesti, kuten oli etukdteen hyvin ndhty. Talvisodan aikana
Norjan kautta kulki paljon tavaraa Suomeen., Puna-armeija korosti omalla tavallaan
pohjoisen suunnan merkitystd yrittdessi#n katkaista Suomen poikki Sallan ja
Suomussalmen suunnilta.

Jiimeren yhteydelld oli kaiken aikaa nihty olevan merkitystd ulkomaankaupan
lisdksi maanpuolustukselle. Maanpuolustuksellinen nidkdkohta oli jopa ratkaiseva
Liinahamarin sataman kehittimittd jittdmisessd ja korosti kolmikymmenluvun
loppua kohti luoteisten yhteyksien merkitystd. Niinpd kansanedustaja Kaijalainen
kolmine edustajatovereineen oli painottanut maanpuolustuksellista nikdékohtaa
chdottaessaan maantien rakentamista Palojoensuusta Kilpisjirvelle ja toivoessaan
Suomelle satamaa Skibotnissa. Kansanedustaja Hannula mainitsi toivomusaloittees-
saan Norjan ja Suomen vilisten tieyhteyksien tarpeen myo6s apujoukkojen
saapumisen kannalta Suomen ja Neuvostoliiton vilisen sodan sattuessa. Pdijohtaja
Lonnrothin komitea korosti v. 1937, ettéi Skibotniin johtava tie olisi sotilaallisestikin
hyvin tirked. Skibotnin—Altan suunta tuli esille mys nimenomaan sotilaallisissa
merkeissd. Joulukuun 15.—17. pédivind 1937 Tukholmassa oli pohjoismaisen
yhteistyn merkeissd Suomen, Ruotsin ja Norjan yleisesikuntien edustajien
neuvottelut pohjoisten tieyhteyksien sotilaallisesta merkityksesti. Neuvotteluihin
osallistuivat Suomen puolesta Tukholman sotilasasiamies eversti V. H. Palojirvi ja
yleisesikunnasta majuri S. K. Bjorkman,*

Norjalaiset esittivit kokouksessa ’miirittyji epiilyksid’ Suomen ja Norjan
tieverkkojen yhdistimistii kohtaan. Norjalaisten epiluuloisuus tiedettiin Ruotsissa-
kin, jonka takia ruotsalaisten aloitteesta ruotsalaiset ja suomalaiset valmistelivat
kokousta yhdessi. Norjalaisten epéluuloja suomalaiset ja ruotsalaiset pyrkivit
vilttimidn siten, ettd suomalaiset luopuivat suosikistaan Skibotnista ja padtyivit
ehdottamaan sen sijaan maantietd Enontekidstd Altaan. Altan suunta oli nimittdin
yhdistettivissd norjalais—ruotsalaiseen Karesuannon ja Kautokeinon viliseen
Kisivarren ylittdvidn tiehen siten, ettd Enontekitstd tie suuntautuisi Kautokeinon
kautta Altaan ja Palojoensuusta rakennettaisiin tie Karesuantoon. Nimi tiensuunnat
tyydyttivit poikkitien yhteydessdé suomalaisia kantoja, muun muassa Enontekitn
kunnanvaltuustoa mutta my6s viranomaisia Helsingissd. Vaikka poikkitie sindnsi
olisi Suomessa mieluiten torjuttu, sillii voitiin tarpeen vaatiessa houkutella norjalaisia
ja ruotsalaisia maksumiehiksi. Norjalaiset eiviit kuitenkaan tarttuneet tikyyn vaan
juuri pdinvastoin peréti ilmaisivat epdluulonsa Suomea kohtaan kokouksessa.*

Norjan yleisesikunnan edustajien esiintyminen oli aika rankkaa ja epidiplomaattis-
ta. Ministeri Wuolijoki, Suomen l#dhettilds Oslossa, oli lokakuussa 1937 keskustellut
Norjan puolustusministeri Fredrik Monsenin kanssa #sken mainittujen yleisesikunta-
neuvottelujen pohjustamiseksi. Monsenin lausunto yleisesikunnastaan Wuyolijoen
vilittdimissd muodossa oli yht4 kova kuin yleisesikunnan edustajien kdyttiytyminen
oli rankkaa. Hidn kehotti suomalaisia kdintym#in sotilaitten sijasta tiet rakentavan
Veidirektoratin puoleen, koska >’Norjan yleisesikunta ei ymmirrdi mitidsin niisti

asioista”.*
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Mitddin sotilaallisesti tai ulkomaankaupan kannalta kidyttdkelpoista ei pohjoisessa
saatukaan aikaan. Kolttakdnkdin luo rakennettu ainut tieyhteys syntyi kovasti
kasvaneen turistiliikenteen tuomien rahavirtojen ohjaamiseksi osaltaan myos
norjalaisiin taskuihin.

6. NARVIKIN SATAMAYHTIO SAARRONMURTAJANA SYKSYLLA 1939

Suursodan sytyttyd Euroopassa Suomen merenkulku ulkomaille katkesi odotusten
mukaisesti. N4in oli uskottu tapahtuvan joka tapauksessa: silloin, kun Suomi
joutuisi sotaan Neuvostoliittoa vastaan, ja silloin kun Euroopassa syttyisi yleinen
sota, jossa Suomi sdilyisi puolueettomana. Juuri ndin oli arvioinut puolustusrevisioni
vuonna 1928,% kansanedustaja Kaijalainen vuonna 1933, kansanedustaja Hannula
vuonna 1936, Lonnrothin komitea vuonna 1938, yleisesikunta kaiken aikaa, ja voinee
sanoa, kuka tahansa joka kysymysti vain oli pohtinut. Syyskuun 1939 alussa Suomi
oli likimain saarroksissa.

Ensimmiinen reaktio Suomessa oli rautatien rakentaminen Petsamoon. Asiasta
keskusteltiin eduskunnassa ja ulkoministerid tiedusteli Englannista mahdollisuuksista
saada tarvittavat kiskot.”” Kiskoja ei ollut saatavissa ja radan rakentaminen
Kemij4rvelta vaikkakin jo ammoin tutkittua uraa olisi vienyt paljon aikaa. Ratkaisun
piti perustua jonkin olemassa olevan varaan.

Vain Narvikin satama ja sinne Ruotsista johtanut rautatie oli jotain olemassa
olevaa. Kaikkine heikkouksineenkin se saattoi olla ylivoimaisen kiyttSkelpoinen
nimenomaan vientitoiminnan kannalta. Vih4n ennen sotaa oli avattu rata Torniosta
Haaparannalle, missi j4lleenlastaus saattoi tapahtua suoraan vaunusta vaunuun,
tuntuva helpotus ja ajansiistt sekin. Suomen Puunjalostusteollisuuden Keskusliitto
tarttui tdhdn mahdollisuuteen jo syksylld 1939. Keskusliitto anoi tammikuussa 1940
kansanhuoltoministeriolti, ettd valtio osallistuisi perustettavaan Narvikin satamayh-
tioon. Yhtion tarkoituksena oli satamalaiturin rakentaminen Narvikiin Suomen
vienti- ja tuontiliikkeitten kiyttd6n. Valtioneuvosto oikeutti 25. tammikuuta ‘1940
kansanhuoltoministeridn osallistumaan yhtid6n merkitsemélldi sen osakkeita
4 020 000 markalla.® Hanketta oli luonnollisesti kehitetty Keskusliiton ja kansan-
huoltoministerién kesken alun perinkin.

Syksylld 1939 alkaneissa ja talvisodan aikana kiihtyneissi Itimeren saarron
murtamistoimissa ei ehditty k#ytdnndn toteutukseen saakka eikd Narvikin
laituriyhtié ehtinyt aloittaa toimintaansa ennen olosuhteiden muuttumista. Merkitté-
vintd hankkeessa oli, etti satama Jd4meren rannalla oli vilittdmésti n4yttaytynyt
ratkaisuna.

7. SKIBOTN BRITTILAISITTAIN

Saksa hytkkidsi Norjaan 9. huhtikuuta 1940 ja suoraa p#iti myds Narvikiin, ei
kuitenkaan toistaiseksi sen pohjoispuolelle. Britannian laivasto oli laskenut miinoja
jo edellisenii piivinid moneen kohtaan Norjan aluevesilli, muun muassa Narvikin
edustalle. Brittildisii joukkoja nousi maihin Narvikin pohjoispuolelle 14. huhtikuuta
ja useaan kohtaan eteldmpini ldhipdivind. Saksan hyokkiys oli yllitys, joka sekoitti
kuvioita Englannissa pahan kerran. Niin myds Suomessa. Pid#dministeri Ryti oli
nimittdin edellisend piivind — 8. huhtikuuta — sopinut Helsingissd vierailleen
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Englannin taloudellisen sodankdynnin ministerion valtiosihteeri Charles Hambron
kanssa Suomen ja Englannin vilisen sotakauppasopimuksen viliaikaisesta voimaan-
saattamisesta heti. Poliittisesti sotakauppasopimus merkitsi merkittavii askelta pois
puolueettomuudesta kohden liittoutuneitten leiri4.*> Askel juonsi juurensa talvisodan
ajalta, jolloin liittoutuneet olivat tukeneet Suomea. Toiselta puolen hallitus ei
uskonut kaupan Saksan kanssa voivan kohota riittiville tasolle, minkid kauppa- ja
teollisuusministeri K. E. Ekholmin johdolla 14.—16. huhtikuuta kokoontunut
korkean tason teollisuus- ja ulkomaankauppavien kokous nimenomaisesti totesi.®
Kuten sanottu, 14. huhtikuuta Narvikin luo sen pohjoispuolelle nousi maihin
brittijoukkoja. Sotakauppasopimus oli pidetty visusti salassa, mutta jospa sen
toteuttamiseen tulisikin mahdollisuus, kukaties jopa parempi kuin ennen Saksan
viliintuloa oli ajateltu.

Sotakauppasopimusta allekirjoittaessaan Rytill4 oli luultavasti mielessddn Narvikin
satamayhtio ja siis Narvikin kdyttiminen Englannin ja Suomen vilisiin kuljetuksiin.
Till4 tavoin olisi jatkettu ja tehostettu talvisodan aikana omaksuttua menettely4.
Saksan viliintulo poisti Narvikin mahdollisuuksien joukosta, mutta pian esille nousi
mahdollisuus, ettd Norja jakautuisi eteldiseen Saksan michittdmidin osaan ja
pohjoiseen liittoutuneitten miehittdm44n osaan. Tdmid mahdollisuus oli olemassa
kesdkuun alkuun saakka. Ehk#d Pohjois-Norjassa olisi tavallista parempaa tilaa
suomalaisillekin. Norjan Helsingin lahettildis Michelet koetti houkutella suomalaisia
osallistumaan Norjan sotaan vastapalveluksena Norjan Suomelle talvisodan aikana
antamasta avusta. Ylip#ddllikk¢ Mannerheim kallistikin korvansa Micheletin
ehdotukselle, mutta sotilaallinen puuttuminen oli talvisodan uuvuttamalle Suomelle
t4ssd vaiheessa tuiki mahdotonta.’! Mutta olisihan tuossa tilanteessa suomalainen
satamakin merkinnyt tukea Norjalle Saksaa vastaan, ei sotatoimialueena olevassa
Narvikissa ymmadrrettivisti, mutta vihin pohjoisempana, kuten Skibotnissa oikein
hyvin. .

Huhtikuussa Skibotnista oli keskusteltu suomalaisissa hallituspiireissd tiiviiseen
tahtiin. P4ikohdat hahmotettiin jo tuolloin. T4ss# vaiheessa mukana olivat ainakin
ulkoministerié, puolustusministeri, kulkulaitosministeri, yleisesikunta, tie- ja
vesirakennushallitus, Lapin l44ninhallitus ja puunjalostusteollisuus. Arvattavasti
muitakin p4idttksenteossa tarpeellisia elimid oli mukana jo varhaisessa vaiheessa ja
aivan varmasti sekd pdidministeri ettd ylip4illikkd olivat hyvin tietoisia tilanteen
kehityksestd. Asiassa oli mukana suhteellisen laaja piiri.

Suomalaisten kiinnostus Skibotnia kohtaan tunnettiin pian Englannissa. Britan-
nian Helsingin-lidhettilds Gordon Vereker tapasi 29. huhtikuuta 1940 ulkoministeri
Rolf Wittingin, jolle hidn aluksi ilmoitti Englannin koettavan auttaa Suomen
jélleenrakennusta. T4im4 toteamus liittyi Yhdysvaltojen muutamaa p#ivid aikaisem-
min myoéntdmi4dn 20 milj. § lisdlainaan Yhdysvalloista tapahtuvia ostoja varten.
Englanti ja Yhdysvallat koettivat auttaa Suomea pysymidin omalla puolellaan.
Vereker oli myds kuullut, ettd Suomi aikoi rakentaa Skibotniin maantien, ehki
rautatienkin. Wittingin mukaan ajatuksella — suomalaisella satamalla Skibotnissa —
oli kannatusta.

Englanti tuki suomalaisten Skibotnin-hanketta huhti—toukokuun 1940 vaiheessa.
Varmaan Suomen hallitus sondeeraili brittihallituksen kantaa niin tirkedssd asiassa
tissd esitettyjé paria kohtausta enemmén. Joka tapauksessa, lihettilds Vereker palasi
asiaan tavatessaan Wittingin uudelleen 4. toukokuuta. L#hettilds ja ulkoministeri
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totesivat yhdessd, ettd Skibotnin sataman toteuttaminen oli rahakysymys mutta
Suomen olisi satama kustannettava.>® Lihettild4n lausunto riitti vallinneissa oloissa
vakuudeksi Britannian poliittisesta tuesta. Se oli kehotus panna toimeksi. Talli
brittien suojelemalla tielli Suomi olisi joutunut ristiriitaan Saksan kanssa. Sen
vastineeksi Norjan laillinen hallitus olisi saanut nielli suomalaisen Skibotnin.

Na#kopiirissé oli siten varsin korkeita kustannuksia, mistd ehki johtui, ettd Suomen
hallitus koetti kerran saada Ruotsin mukaan Skibotnin hankkeeseen. Witting korosti
6. toukokuuta lihettilds Stig Sahlinille siin4 olevan Suomen ja Ruotsin yhteisen edun
ja viritteli keskustelua siihen suuntaan, ettd ensimmiisend sinne olisi rakennettu
yhteisesti maantie.® Suomi kurvaili jo reippaasti suurpolitiikan liukkailla jaills,
Skibotn oli tarpeellinen ja Englannin myotimielisyyden avulla saatavissa Suomen
kayttoon. Ei siis epiilyji. Sahlin noudatti tietenkin hallituksensa tunnontarkkaa
puolueettomuuspolitilkkaa. H#nen mukaansa riippuisi Norjan kannasta, miten
Skibotnin suhteen voisi menetelld. Ei téssd ruotsalaisia tosissaan kaivattukaan.
Kustannukset olivat vain korkeat ja ruotsalaiset olisivat olleet sopivia maksamaan
osan. Norjan laillisen hallituksen kanta oli kyll4 arvattavissa. Senhidn suomalaiset
nimenomaan halusivat syrjdyttid, kun tilanne salli.

Kun tietoja liikkui, kantautuivat ne luonnollisesti myds saksalaisten korviin,
kevidlla 1940 tosin usein vasta mutkien kautta ja muuntuneina. Saksan ldhettilds
Wipert von Bliicher sai huhtikuun puolivilissd sen kisityksen, ettdi Suomi olisi
halukas osallistumaan sotaan Norjassa liittoutuneitten puolella suurella ja kokeneella
armeijallaan.’® von Blicher niki tilanteen ehki ylimmin esimiehensi hengessi
gkkijyrkisti suoraan toimintaan viittaavana, mutta ei hdnen vainunsa silti ollut
kokonaan pettényt. Suomalaiset sovittivat kuin sovittivatkin jalansijaa Norjaan
Skibotniin liittoutuneitten puolella ja liittoutuneita hyviksi k#yttden.

k%

Ajatus satamasta Skibotnissa ei liikkkunut pelkistidin hallituksen sisélld vaan silli
oli kannatusta laajemmin. Sitd kuvasti Lapin 144nin maaherra Kaarlo Hillilin kirje
ulkoministerién kansliap4illikkd Aaro Pakaslahdelle 27. toukokuuta 1940. Hillila
korosti, etti juuri nyt oli edullinen tilaisuus Skibotnin sataman hankkimiseksi.
Ulkoministeri6 tdihin vain sopimuksen jdrjestdmiseksi Norjan hallitukselta ja sitten
rahat, jolloin Salovaara panisi tiet ja sataman kuntoon syksyyn menness.’

Skibotnin satamakysymystd oli pidetty Suomen hallituksen keskuudessa esilld
huhtikuun ja toukokuun aikana v. 1940. Paavo Talvela kertoo, ettd puolustusminis-
teri Rudolf Walden kutsui 17. huhtikuuta koolle kokouksen Petsamon liikenteen
jarjestamiseksi.’” Hallitus eteni myds Petsamon linjalla, sill4 Skibotnin kiyttdonoton
tielld oli vield monta tySldstid estetti. Englannin myonteinen suhtautuminen edisti
luonnollisesti asian etenemistd, eikd ‘ tdssd haittaa sekddin, ettd Englannin
taka-ajatuksena saattoi olla ajaa Suomi konfliktiin Saksan kanssa Norjan
maaperdlli. Hallitus kehitti asiaa eteenpiin.

Toukokuun 7. piivind 1940 valtioneuvosto paitti kansanhuoltoministeridn voivan
osallistua siten laajennettuun Narvikin satamayhtioon, ettd se saattaisi harjoittaa
"kaikenlaista liikennettd ja vienti- ja tuontitavarain kuljetusta, rakentaa tarpeellisia
rakennuksia, laitteita ja kulkuvilineitd koti- ja ulkomailla ja hoitaa Pohjois-Suomen
kautta ulkomaille ja ulkomailta suuntautuvaa tavaraliikennettd koskevia asioita’’.*®
Tdm4 oli jo kdyttdnndllinen askel suomalaisen sataman rakentamiseksi Skibotniin.
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Akki4 tilanne taas muuttui. Saksan hyokkidys linnessd, *’Fall Gelb’’, alkoi 10.
toukokuuta 1940. Se oli, kuten tunnetaan, menestyksellinen. Eri4ni seurauksena oli
liittoutuneitten vetdytyminen Pohjois-Norjasta 3.—7. kesikuuta. Muutamaa piivi4
myShemmin Saksa miehitti Pohjois-Norjan.

8. SKIBOTN SAKSALAISITTAIN

Skibotnin projektia ei Suomen hallituksen piiriss4 mitenkéddn hyldtty vallan
vaihtuessa Pohjois-Norjassa. Suomessa siirrettiin p#ille Saksan-vaihde kesidkuun
1940 alussa niin kitkattomasti, ettd monelta on ji4nyt huomaamatta siti ennen p4alli
ollut aivan samanarvoinen Englannin-vaihde.” Ero on lhinni poseerauksessa:
Saksan-vaihteen aikana tapahtui ratkaisevasti n#yttivimpid tapahtumia kuin
Englannin-vaihteen aikana.

Skibotnin projektin toteuttamista siis jatkettiin, Saksalaiset eivdt aluksi ndytd
suhtautuneen ymmadrtéviisesti, mikd hidasti asian etenemistd. Kuitenkin tie- ja
vesirakennushallituksen piiri-insin66ri J. E. Roimu raportoi syyskuussa 1940
Kaaresuvannosta havainnoistaan talvitien jirjestimisen mahdollisuuksista Skibot-
niin. Roimu totesi, ettd autoliikennetté ei tulevana talvena ole mahdollista jarjest44,
hevoskuljetus sen sijaan voisi olla mahdollinen.%

Hevoskuljetusta oli ensimmdiisen maailmansodan aikana kiytetty tilld reitilld
suuressa mitassa, mutta se ei vastannut Suomen hallituksen tarkoituksia tissd
vaiheessa. Maantie Lyngenvuonon rantaan ja satama Skibotniin oli vilttimétdn.
Vuosikymmenien paine yleensi ja erityisesti viimeisen kymmenen vuoden intensiivi-
nen paine Suomen hallinnossa vaikutti l4pitunkevasti. Suomen hallitus halusi
sataman Skibotniin. Oli kysymys vain keinoista joilla se voitaisiin toteuttaa.

Syksylld 1940 niyttdytyivit ensimméiset selviit merkit saksalaissuuntautumisen
onnistumisesta. Saksa myi aseita, ndytti sotilaitaan Suomen maaperdlli. Monen
muun merkityksensd ohessa se antoi uutta eloa Suur-Suomi-aatteelle. Suur-Suomeen
oli asiaa varsinkin Akateemisen Karjala-Seuran piirissd 1920- ja 1930-luvulla
muotoiltaessa usein sisillytetty Ruija ja viihin enemminkin Pohjois-Norjaa. Norjan
viranomaiset olivat huolestuneet silloin nZistd puheista. Niilli oli ollut suorastaan
vaikutusta Norjan viranomaisten kolmikymmenluvun puolivilin j4lkeen ilmennee-
seen haluttomuuteen edistdd Suomen ja Norjan maantieverkkojen yhdistimists,
kuten edelld on kerrottu. Jossakin vuodenvaihteen 1940/41 tienoilla Lyngenfjord ja
Skibotn muuttuivat suomalaisviranomaisten kisittelyss4 Jyykednvuonoksi ja Markki-
naksi, jotka nimet niilld paikoilla jo vanhastaan oli. K4ytinnén muuttumisessa voi
nidhdé aggressiivisuuden kasvua ja nékyville ilmestynyttd halua syrjdyttdd Norjan

valtion oikeudet.
L3 I

Insind6ri Roimun tiedusteluretki liittyi Suomen saksalaissuuntauksen kehittymi-
seen. Kuten tunnettua, kesiin 1940 aikana Saksan suhtautuminen niytti hyvin
epivarmalta. Sellaisen tilanteen vallitessa Suomen hallitus ei voinut edetd Skibotnin
asiassa. Saksalaissuuntauksessa tapahtui ratkaisevaa selkiytymistd syyskuun 1940
aikana, niin suurta, ettd Skibotnin kysymys tuli uudelleen kisittelyyn, ja heti
paikalla. Saksalaisten lomalaisten kauttakuljetusta koskenut sopimus allekirjoitettiin
Helsingissi 12. syyskuuta 1940, Insindori Roimu oli Skibotnissa 15.—17. syyskuuta
1940, ja ensimmdiset saksalaiset saapuivat Suomeen 21. syyskuuta 1940. Roimun
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tutkimusretki osoitti sen, mikid oikeastaan jo tiedettiin. Mihinkidlin ei p##stiisi
kunnollisen maantien ja riittdvien satamalaitteitten rakentamisesta. Tie- ja
vesirakennushallitus kiihdytti Kilpisjirven maantien rakennustdit4 vield syksyn viime
keleilld.

Marraskuun 1940 lopulla tie- ja vesirakennushallituksen p3ijohtaja Arvo
Lonnroth ldhetti ulkoministeridlle muistion, jossa hdn totesi TVH:n rakentavan
maantietd Palojoensuusta Norjan rajalle. Tien tarkoituksena oli saada maantieyhteys
Skibotnin satamaan, jonka Lonnroth siis perusteluna mainitsi, kun hin pyysi
ulkoministeriotd ryhtymé4n toimiin sellaisen sopimuksen saamiseksi aikaan Norjan
hallituksen kanssa, ettd Norjan puoleinen maantieosuus rakennettaisiin mahdollisim-
man pian. Lénnroth korosti vield, ett4 maantiest4 ei olisi mit44n hytty4, ellei Norjan
puoleista maantietd ja satamalaitteita Skibotnissa saataisi aikaan. L&nnroth
ehdottikin, etti samalla Norjan hallituksen kanssa sovittaisiin satamasta. TVH:n
mukaan 100 metrin laituri ja 15 hehtaarin alue varastoja ym. varten riittdisi.
Muutamaa piivii myshemmin puolustusvoimain pidesikunta tuki TVH:ta.®

Ulkoministeri Witting ryhtyikin viilittdmasti toimiin. Hén j&tti 23. joulukuuta 1940
I4hettilss von Bluicherille muistion Skibotnin asiassa.®? Vaikka ulkoministerit ei olisi
timé4n jidlkeen koettanutkaan vaikuttaa saksalaisiin, mit4 tuskin tarvitsee ensimméi-
seksi arvella vaikka jilki4 ei ole ji#nyt, pienemmissé piireissi tilannetta oli pohdittu.
Lapin l44nin maaherra Kaarlo Hillili l4hetti 10. maaliskuuta 1941 ulkoministeridlle
muistion, jossa hén vield suorasukaisemmin kuin edellisend kevidni teki selviksi
Skibotnin satamaan liittyneitd taka-ajatuksia. Sen mukaan raja pohjoisessa oli
luonnoton ja se oli estinyt kehitysti molemmin puolin. Norjan viranomaiset olivat
ennen sotaa kyenneet estimi#n yhdysteiden rakentamisen. Nyt, Hillil4 kirjoitti, tdtd
estettd ei tarvinne huomioida. '’Jos halutaan méiritietoisesti lisitd suomalaista
vaikutusta Norjan rajalla ja luoda edellytyksia mydhemmdille expansiolle, on
tieverkoston luominen Norjan rajalle ja sen yhdistiminen Norjan tieverkostoon
vilttamaton”.®  Hillils valaytteli kauaskantoisia ndkymid, eivitkd ne olleet
yksityisajatuksia. Hillilissd hallituksen sisd- vaikkei kaikkein sisin piiri ulottui
Rovaniemelle ja hidn oli samalla maaliskuussa jo kiyt4dnnollisesti katsoen
pdivittidisessi yhteydessd saksalaisen Norjan armeijan johtoon ja muihin edustajiin.

Wittingin muistio joulukuulta 1940 ja mahdolliset muut toimet olivat tehokkaita.
Maaliskuun 1941 lopulla Saksan ldhetystd ilmoitti ulkoministeridlle, ettd maantie
Skibotnista Suomen rajalle oli otettu Saksan sen vuoden tienrakennusohjelman
ensimmaiseen kiireellisyysluokkaan.® Saksa ryhtyisi siis rakentamaan tietd Skibotten-
dahlia my6ten heti kun keviin edistyminen sallisi. -

Asia l4hti tistdi etenemiin kiihtyvd44 vauhtia. Kuten arvata saattoi, Saksan
ldhetysté kykeni pian toteamaan, ettd Norjan hallituksella ei ollut omaa intressid
asiassa.’® Piinvastoin. Ulkoministerié saattoi huhtikuun alkupuolella 1941 mainita
kulkulaitosministeriolle ldhettéiméssiddn kirjelméasss, ettd *’Norjan nykyisten hallitus-
viranomaisten mielenkiinto ja suopea suhtautuminen Suomen pyrkimyksiin todenni-
koisesti jatkuu’’, joten wulkoministeridé pyysi k#yttdméi4n tilannetta hyvaksi
laajempienkin maantienrakennussuunnitelmien valmistamiseksi.*® Pisesikunta p#i-
majoitusmestari kenraalimajuri A. F. Airon nimissd tuki taas tidti aloitetta
muutamaa piiviid myshemmin. Asianomaisten viranomaisten yhteistyé Skibotnin
asiassa oli aivan kitkatonta. Pidesikunta n#ki tarpeelliseksi rakentaa teitd muihinkin
Pohjois-Norjan lintisiin satamiin, nimittdin kiireellisimmin Enontekitlti Kautokei-
noon ja Utsjoelta Skipakuruun.”
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Asia oli poliittisesti selvi.

Toisin kuin Petsamon liikennettd vilirauhan aikana, Markkinan satamaa ei
hetkedk#dn tarkoitettu vain tilapdiseen, vallitsevan sodan aiheuttamien huolto-ongel-
mien ratkaisuun ja viliaikaiseen kaupan tehostamiseen Yhdysvaltojen kanssa.
Suomen hallitus, ulkoministerié ja maaherra Hillild tihtdsivit koko ajan pysyvain,
ennen kaikkea sodan jilkeen toimivaan ratkaisuun. Jos siitd ei olisi ollut kysymys,
Skibotnin satamahanke olisi saanut néihin aikoihin raveta. Englannin purjehduslupa-
politiikka, josta Atlantin ylittdminen riippui, oli jyrkentynyt nopeasti. Konflikti
Saksan ja Neuvostoliiton kesken oli varmistumassa, ja juuri siitd er4ine
epivarmuuksineenkin Suomen johto oli erittdin syvisti tietoinen maaliskuussa 1941
ja sitd syvemmin parin kolmen seuraavan kuukauden aikana. Skibotnin satamakysy-
myksen kehittéiminen ei ollut mielekisti, ellei sitd tihdétty kauas tulevaisuuteen, niin
kuin maaherra Hillili oli kaikkein selvimmin sanonut.

Suomen hallituksella oli laajakantoiset aikomukset Skibotnin sataman suhteen.
Norjaa miehittivdt saksalaiset eivit asettaneet esteiti ja Norjan tuonhetkisten
hallitusviranomaisten mielenkiinto ja suopea suhtautuminen Suomen pyrkimyksid
kohtaan jatkui, kuten ulkoministerié asian muotoili huhtikuussa. Asia eteni mutta
kansainvilinen oikeus oli silti otettava huomioon. Siihen nihden oli syntymissd
ristiriitaa, kuten totta kai ymmérrettiin. Ongelma oli yhden tutkielman arvoinen.
Toukokuun alussa pdivityssd muistiossa kansainvilisen oikeuden asiantuntija Erik
Castrén selvitti timén puolen asiasta. On itsestddn selviid, ettd Castrénin tiytyi tulla
epdileviin tuloksiin. Muistiossa oli kuitenkin erditi pohdintoja kuten se, etti jos
alueen haltuunsa saanut kolmas valtio kiytt44 aluetta puhtaasti omiin ei-sotilaallisiin
tarkoituksiin, aluevaltiolle ei pitiisi luovutuksesta aiheutua mitd4n vahinkoa vaan
pikemminkin hyotyi, koska alueen kiyttd siirtyy pois vastustajalta. Timin kohdan
muistion lukija, luultavasti ulkoministerion kansliap4illikké Pakaslahti, oli
alleviivannut kuten muutaman muun vastaavan kohdan. Epdilyt heitettiin pois ja
kansainvilisen oikeuden kannalta, jos sit4 todella vakavasti tdss4 haluttiin ottaakaan,
pyrittiin n4kem##4n niin, ettd Norjalle olisi kukaties hydtyd Suomen hankkeesta.
Muistiosta tuli erityisesti esille se, ettd kaupallisia ja taloudellisia niakokohtia oli
aihetta korostaa, mik4 luontuikin hyvin.%

Hillilin maaliskuista ja Castrénin toukokuista muistiota pitd4 tarkastella
rinnakkain. Operaation tarkoitukseksi oli muotoutunut toukokuuhun 1941 mennessd
Skibotnin satamahankkeen avulla saada Suomelle pysyvd jalansija Norjalta
valtameren rannalla, kukaties alueita laajemmastikin kuin kerran esilli olleet 15
hehtaaria. Toukokuussa 1941 TVH piti jo 150 hehtaarin aluetta valttimittdmana.’®

9. NEUVOTTELUT MARKKINAN SATAMASTA KESAKUUSSA 1941

Toukokuu 1941 kului Skibotnia koskevien neuvotteluitten jirjestelyissi. Ulkomi-
nisterid oli kosketuksissa Berliinin ja Oslon kanssa, Oslossa ei toki norjalaisten vaan
saksalaisten viranomaisten kanssa. Tuloksia tuli adkki4, jo 5. toukokuuta Suomen
piddkonsulinvirasto Oslossa tiedotti korkeimpiin miehitysviranomaisiin kuuluneen
Oberregierungsrat Schiedemairin ilmoittaneen neuvotteluiden alkavan Helsingiss4,
mutta siti ennen miehitysviranomaiset neuvottelisivat Norjan viranomaisten
kanssa.” Toukokuun 23. piivini timi puoli oli selvi. Saksan Helsingin lihetystd
tiedotti saaneensa neuvotteluvaltuudet ja ilmoittavansa neuvottelujen ajankohdan
sitten kun Oslosta saapuvat asiantuntijat voivat tulla.”
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Ilmoitus aiheutti tulenpalavan kiireen Helsingissd. Skibotnin satama oli enemmén
tai vihemmdin pelkki idea vield tdssid vaiheessa. Se oli nyt konkretisoitava ja
muotoiltava selviksi neuvottelutavoitteiksi. TVH:ssa oli ehditty jo tehdd alustavia
laskelmia teknisistsi tarpeista,’> mutta niilld ei asian poliittista ulottuvuutta voitu
tdyttdd. Skibotnin kysymyksen painavuutta kuvaa, ettid valtioneuvosto nimitti 29,
toukokuuta 1941 hyvin arvovaltaisen toimikunnan luomaan nopeasti, itse asiassa
todella kiireesti neuvottelutavoitteita. Toimikunta sai nimekseen °’Markkinan
satamakomitea’’. Sen puheenjohtajaksi valtioneuvosto nimitti ministeri Henrik
Ramsayn ja jdseniksi kenraalimajuri A. F. Airon, diplomi-insin66ri Lauri Asikaisen,
merenkuluntarkastaja Kaarlo Haikkolan, tullineuvos A. L. Halosen, maaherra
Kaarlo Hillilin, vanhemman hallitussihteeri A. H. Kekonin, diplomi-insint6ri J.
Mékeldn, varatuomari Holger Nysténin, ministeri Aaro Pakaslahden, diplomi-insi-
ndori Viljo Rinteen ja kenraalimajuri Paavo Talvelan. Mukana oli terdvin kérki
kaikilta tarpeellisilta aloilta.”

Kesdkuun 10. pdivdnd tyé oli valmis. Ehdotukseen sisiiltyi kolme eritasoista
vaihtoehtoa:™ .

1 vaihtoehto eli maksimiohjelma sisilsi valtiosopimuksen, jonka perusteella
satama-alue olisi kuulunut Suomelle sen suvereniteetin alaisena vuokra-alueena.
Sama olisi koskenut satamaan Suomesta johtavia kulkuteitd, olivat ne maanteiti,
rautateiti tai lentoteitd, sekd satamasta vievid vesiteiti. Vuokra-aikaa ei olisi
miéritelty.

II vaihtoehto sisdlsi myds valtiosopimuksen mutta ilman tdydellist4 suvereniteettia
Suomelle. Vuokra-ajan olisi tullut olla tdssd tapauksessa vihintd4in 50 vuotta.
Satama olisi ollut Norjan kannalta vapaasatama, tullikysymyksissd olisi tullut
soveltaa Suomen lakia. Toivottavaa oli, ettd vuokra-alueella olisi suomalainen
jdrjestysvalta ja jos suinkin my6s tuomiovalta. T4h4n kohtaan sisiltyi joustoa, joten
edelld esitetty on tavallaan timén vilivaihtoehdon maksimiohjelma. Vihintdin
vuokra-alueelle olisi saatava suomalainen tullihallinto ja suomalaiset luotsit.

III vaihtoehto eli minimiohjelma sisélsi sen, ett4 suomalainen valtioenemmistSinen
yhti¢ rakentaisi sataman Norjan alueelle. T#4t4 vaihtoehtoa, joka olisi jittdnyt
Norjan suvereniteetin tdysin voimaan satama-alueelle, oli koetettava vilttdid, Mikili
alueen vuokraaminen valtiosopimuksen perusteella ei kidvisi, olisi satama silti
koetettava saada vapaasatamaksi. Minimiohjelma oli mukana vain t4ydellisyyden ja
symmetrian vuoksi. Toteutettavaksi sitd ei aiottu.

Kulkuyhteyksiin nihden maksimiohjelman lievemp#dni vaihtoehtona oli kiytt6oi-
keus maantichen, josta Suomi maksaisi korvausta.

Komitean tydn tuloksen valtioneuvosto vahvisti neuvotteluohjeiksi 13. kesdkuuta.
Ensimméinen vaihtoehto oli pidim#4r4dnd, mutta neuvottelutaktisista syistd hallitus
p4dtti aloittaa toisen vaihtoehdon pohjalta. Asia oli arkaluontoinen eiké vastapuolen
kantaa sittenk#in aivan varmasti tunnettu.

Oslosta tuli 18. kesidkuuta 1941 tieto, ettd asiantuntijaksi méi#ritty Oberregierungs-
rat Schiedemair olisi Helsingissi 24. kestikuuta ja ettd neuvotteluihin voitaisiin ryhty4
26. kesikuuta alkaen.” Kesikuun 23. piivin4 Saksan ldhetystd ilmoitti ulkoministe-
riolle, ettd Schiedemairin tulo lykk#dntyisi toistaiseksi.”® Ulkoministerion kanslia-
padllikkd Aaro Pakaslahti arveli lykkddntymisen aibeutuneen viliin tulleesta
sodasta.”” Saksa ajoi Skibotnin satamakysymyksessi kahdella raiteella. P#4asiana
olleen sodan Neuvostoliittoa vastaan toteuduttua Berliini pysdytti sivuraiteen
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liikenteen paikalla. Neuvottelut lykkidntyivdt niin pitkille, etti ne lopulta
raukenivat.

10. PONNAHDUSLAUTA JA HIRTTOLAVA

Markkinan satamaa suomalaiset rakensivat samoista ainespuista, joista suomalai-
nen isinmaa ja Suomen valtio oli 1800-luvun kuluessa rakennettu. Rakennelma
Markkinassa olisi voinut olla ponnahduslauta, mutta siitdi oli tulla hirttolava.
Markkinan satamassa Suomelle oli loppujen lopuksi vain hirttokdysi tarjolla. Siihen
ei onneksi, Hitlerille viliin tulleitten pakottavampien Kkiireitten vuoksi, ennéitetty
tarttua. Pelkkd neuvotteleminen ainakin ykkosvaihtoehdosta olisi voinut olla
ratkaiseva synti v. 1944. Miksi saksalaiset eivit olisi sitoneet Suomea itseensid tissi
kohden tiukasti kun Suomi kerrankin tyrkyttdytyi, niin monessa asiassahan Suomen
johto ymmadrsi aivan viisaasti ndihin samoihin aikoihin pit4d4 perimmiistd eroa
Saksaan. Suomikaan ei yrittdnyt ottaa asiaa eni} esille, vaikka insin66ri Viljo Rinne
kdvi Markkinassa tutkimusmatkalla 27. kesikuuta — 9. heindkuuta 1941, miki oli
kylldkin sovittu jo toukokuun lopulla. Rinne valmisteli laajasti sataman ja maantien
rakentamiseen liittyneitd jdrjestelyji.”® Mutta pojat eivit pafisseet jouluksi kotiin,
eikd Moskova kukistunut. Suomen johdon strategian perusteet pettivit. Tarkoitus oli
ollut, etti Neuvostoliitto kukistuisi muutamassa viikossa ja etti sen jilkeen Saksa ja
Englanti tekisiviit rauhan. Silloin olisi Markkinan tehokas valtamerisatama ollut
arvossaan Amerikan markkinoita ajatellen, ja Englanninkin.” Toisin kévi.
Markkinan sivuraiteen liikennettd ei avattu uudelleen koskaan. Maantie Skibotnista
rakennettiin Palojoensuuhun saakka, kuten oli aiottu, mutta se voitiin esittds Saksan
iddn sotaretken tarpeisiin liittyvind, kuten tietysti liittyikin. Markkinan satama
tipahti helposti kuvasta pois ja unohtui vihint4éin yht syvisti kuin marraskuun 1855
sopimuksen ja itéimaisen sodan ratkaisun jilkeen, jolloin suurvaltapolitiikka salpasi
tien Jiidmerelle suomalaisten mielikuvituksessakin,
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