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ADOLF TORNGREN TAMPEREEN LIIKENNE-

YHTEYKSIEN KEHITTAJANA

Mikko Kyllidinen

Varatuomari Adolf Térngren (1824-1895), "Laukon, Tottijarven ja monen muun kartanon omistaja”,!
perusti vuonna 1856 Tammerkosken yldjuoksun itdrannalle pellavatehtaan. Se yhdistyi vuonna 1861
G. A. Wasastjernan konepajan kanssa osakeyhticksi, josta kehittyi Oy Tampella Ab.> Tampere oli kos-
kivoimansa johdosta teollisuudelle edullinen sijaintipaikka, mutta sen liikkenneyhteydet rannikolle eivat

olleet parhaat mahdolliset.

Tampereen kehittyminen Suomen teollis-
tuneimmaksi kaupungiksi perustui paitsi
koskivoimaan, my6s sille myonnettyihin
tullivapauksiin. Niistd oli hyStynyt etenkin
kaupungin ensimmadinen suuryritys Fin-
layson & Co, joka perustajansa palattua
Skotlantiin kehittyi kannattavaksi uusien
omistajien johdolla. Finlaysonin oli tuotava
raaka-aineensa ulkomailta ja sen tuotteiden
pédasiallinen markkina-alue oli 1800-luvun
puoliviliin saakka suuriruhtinaskunnan ul-
kopuolella, Pietarissa. Vaikka Tampere si-
jaitsee vesireittien solmukohdassa, jirvien
hy6dyntimista kuljetuksiin rajoittivat kosket
niin Ruoveden, Nokian kuin Lempiailinkin
suunnassa. Siten Finlaysonin oli jirjestetta-
va puuvillan kuljetus rannikolta tehtaalle ja
valmiiden tuotteidensa vienti Pietariin maa-
yhteyksin, hevoskyydilli. Tampereen kau-
pungille my6nnettyjen tullivapauksien ansi-
osta toiminta oli kuitenkin kannattavaa.’
Adolf Térngrenin ja Gustaf Adolf
Wasastjernan yritykset sijoittuivat Tammer-
kosken itirannalle eli Messukyldn pitdjain,
jolloin ne eivit voineet nauttia kaupungin
puolella sijaitsevien tehtaiden tavoin tulli-
eduista.* Pellavatehtaan koneet kiynnistyi-
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vit keviilld 1859.° Tehdas saattoi hankkia
osan raaka-aineistaan kotimaasta, mutta
1860-luvun puoliviliin mennessa venalais-
ta tuontipellavaa kiytettiin enemmin kuin
kotimaista. Pellavaa tuotiin erityisesti pieta-
rilaisten yritysten vilittimana, mutta jonkin
verran my6s Tallinnasta.® Pellavatehtaan
tuotteiden markkinat puolestaan olivat Pie-
tarissa, Moskovassa, Tallinnassa ja Riiassa
seki Pohjois-Saksassa.’

Pellavatehtaankin oli kuljetettava tuot-
teensa hevoskyydilld rannikon vientisata-
miin. Suomen teollisuuden kannattavuus
riippui  paljoltt kuljetuksista, joiden kus-
tannukset saattoivat muodostaa jopa suu-
rimman osan tuotteen hinnasta.® Vaikka
hevoskuljetukset toimivat, tavara liikkui
hevoskyydilld hitaasti ja vahingoittui hel-
posti.” Niin ollen on ymmirrettivii, etti
Tampereen tehtailijoilla ja suuryrittdjilld oli
suurl motivaatio kaupungin liikenneyhte-
yksien parantamiseksi. Wasastjernan olikin
houkutellut Tampereelle nimenomaan tieto
suunnitelmasta, jonka mukaan Helsingin ja
Himeenlinnan pian yhdistdvdd rautatictd
tulevaisuudessa chki jatkettaisiin Tampe-
reelle.!”
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Monen tamperelaisen litkennehankkeen
keulahahmona oli Adolf Térngren. Tam-
pereen liikenneyhteyksien kehittymistid on
selvitetty monissa tutkimuksissa aiemmin.'!
Nyt tarkoituksena on kuvata Tampereen
litkennehankkeita 1850- ja 1860-luvuilla
Adolf Térngrenin nikékulmasta: milld ta-
voin hin pyrki vaikuttamaan litkenneyhte-
yksien kehittymiseen. Lisiksi selvitetiin
aiemmin kayttimattomien lihteiden — kir-
konarkistoihin siséltyvien kuulutusten seki
péivikirjaa pitineen silminnikijin havainto-
jen — perusteella, kuinka hankkeista ensim-
miinen toteutui, eli miten hoyrylaivalitken-
ne Pyhijirvelld alkoi.

V ALIAIKAISRATKAISUKSI
HOYRYLAIVALIIKENNE

Adolf Toérngren rakennutti pellavatehdas-
taan vuodesta 1856 vuoteen 1859. Tini
aikana, vuonna 1857, piitettiin rautatien
rakentamisesta Helsingistd Himeenlinnaan.
Paitoksen jilkeen alkoi keskustelu siitd, mi-
hin suuntaan rautatietd jatkettaisiin. Tam-
perelaisten teollisuusmiesten ensisijaisena
tavoitteena oli saada rata jatketuksi mahdol-
lisimman pian Tampereelle saakka.'? Kul-
jetusjirjestelmi tehtaiden markkina-alueille
Venijille olisi tilléin muodostunut Tampe-
reen ja Helsingin vilisestd rautatiestd ja lai-
vakuljetuksista Helsingista Pietariin.
Pellavatehtaan tarve nopealle liiken-
neyhteydelle syntyisi kuitenkin heti kun
tuotanto kdynnistyisi. Rautatien ollessa
vasta rakenteilla Adolf Toérngren katsoi
tarvitsevansa korvaavaksi viliaikaisratkai-
suksi hoyrylaivayhteyden Himeenlinnaan.
Sen jirjestdmiseen oli kaksi mahdollisuutta:
yksityinen hoyrylaivayhtié tai valtion omis-
tuksessa olevat laivat. Ollessaan vuonna
1856 jdsenend senaatin asettamassa komite-
assa, jonka tehtivini oli laatia suunnitelmia
Suomen teollisuuden kehittimiseksi, Adolf
Torngren oli pitinyt heikkoja litkenneyh-
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Varatuomari
Adolf Térngren
(1824-1895). Kuva:
Museoviraston
kuva-arkisto.

teyksid suuriruhtinaskunnan sisilld yhtena
maan teollistumisen suurimmista esteista:
Suomen maantiet eivit soveltuneet teolli-
suuden tavarakuljetuksiin, rautatie puuttui
kokonaan eivitki sisimaan vesireitit ilman
kanavointeja ja koskenperkauksia olleet riit-
tivin purjehduskelpoisia. Rautatieverkon
tuli Térngrenin mukaan olla ensisijainen
tavoite, mutta litkenneyhteyksien paranta-
miseksi hdn chdotti my6s, ettd valtio raken-
taisi sotilaallisiin tarkoituksiin héyrylaivoja,
joita kdytettiisiin rauhan aikana siviililitken-
teeseen, kunnes matkustaja- ja rahtililkenne
kasvaisi niin suureksi, ettd yksityisten yritys-
ten liilkennointi tulisi kannattavaksi.'

Valtio el ryhtynyt vield toteuttamaan
Torngrenin vesililkennettd koskevaa eh-
dotusta, joten Tampereella teollisuus al-
koi itse rakennuttaa tarvitsemiansa laivoja.
Hankittuaan Tammerkosken yldjuoksulla
sijainneen masuunin omistukseensa vuonna
1856 G. A. Wasastjerna rakennutti sen yhte-
yteen nykyaikaisen konepajan. Tammerfors
Mekaniska Werkstad aloitti toimintansa
vuonna 1857." Purjelaivat korvaavan héy-
rylaivan rakentaminen jirvimalmin ja polt-
topuun kuljettamiseksi Nasijarvelld oli ollut
esilld jo samana vuonna.'® Kesilld 1859 val-
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Tampereen kaupunkikuvaa vuonna 1866 hallitsivat Finlaysonin valkoiseksi kalkitut ja pellavatehtaan
punatiiliset rakennukset. Rakennusten koosta voi paatelld, ettéd pellavatehdas perustettiin jo alkujaan
suurtuotantoa ajatellen. Finlayson oli kasvanut vuoden 1866 kokoonsa usean vuosikymmenen kulues-
sa. Kuva: Konstantin Hakulin 1866, Vapriikin kuva-arkisto.

mistui konepajan ensimmainen alus, siipira-
taslaiva Ahti:

"Erinomaisin untinen tailta on se, ettd las-
kettiin westlle tand suwena rakettu hoyry-alus,
Joka myos teki koetusmatkan 19 p:nd tdssa bei-
néatkunssa Ndsijarvella. Kansaa oli kokoontunut
rannoille katselemaan ja hurraamaan. 1hmeellinen
onkin témad rakennus Tampereen asukkatlle, joista
harwa on ennen néibnyt senlaista; nyt sitd wastaan
nédfkewdt semmoisen rupeewan omilla rannoillaan
wilisemdiin.” '®

Laivan purjehduskelpoisuuden kannalta
onnetonta oli se, ettd héyrykoneen suunni-
telleella englantilaisella insin66rilld ja puisen
rungon tehneelld pohjalaisella purjelaivanra-
kentajalla ei ollut yhteistd kieltd, kokemusta
héyrylaivoista eivitkd he tulleet edes keske-
nidn toimeen. Koneisto ja jykevi puurunko
tehtiin niin raskaiksi, ettd pyoredpohjaisesta
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laivasta tuli epdvakaa ja kiikkerd. Vakauden
parantamiseksi tehdyt muutokset veivit
lastiruumaksi aiotun tilan, ja tavaraa varten
Ahdin oli otettava hinattavakseen proomu.
Laivan hoyrykoneen teho osoittautui liian
heikoksi niin, ettd Ahti ei jaksanut nousta
ylavirtaan ellei sen hoyrykattilaan kehitetty
ylimairiistd hoyrynpainetta.'’

Adolf Térngren oli ollut yhteydessd
latvanrakentajiin jo vuonna 1857, joskaan ei
tiedetd, oliko tuolloin kysymyksessd hinen
oma laivahankkeensa vai toimiko hin Wasa-
stjernan asialla.'® Kesilldi 1859 konepajalla
oli joka tapauksessa tekeilld jo toinenkin lai-
va, kun Ahti laskettiin vesille.!® Laivan tilan-
neen Térngrenin ainoana ehtona kerrotaan
olleen, ettd uuden laivan tuli olla Ahtia suu-
rempi ja tilavampi. Laivan rungon raken-
tamisesta vastannut mestari ratkaisi asian
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niin, ettd hin suurensi Ahdin piirustuksia
neljinnekselld. Laukon pituudeksi tuli noin
65 jalkaa ja leveydeksi 11 jalkaa. Niin saatiin
tilaa Ahdista puuttuneelle keittitlle, ravinto-
lalle ja mukavuuslaitokselle, mutta laivasta
tuli vihintddn yhtd kiikkerd kuin Ahdista:
jos matkustaja siirtyi laivan laidalta toisel-
le, kapteeni joutui oikaisemaan kallistuman
heilauttamalla itseddn vastakkaiseen suun-
taan.?

Marraskuussa 1859 sanomalehdet tie-
sivit Torngrenin Laukko-nimen saaneen
laivan kulkeneen Pyhijirvelli.*! Toérngrenin
kerrotaan kutsuneen ensimmiiselle matkalle
vieraita, joita laiva lahti viemain Vesilahteen
Laukon kartanoa kohti. Retki sujui hilpein
tunnelman vallitessa, siipirattaat kuljetti-
vat laivaa kohti Sotkanvirtaa, jonka kautta
Vesilahden vedet virtaavat Pyhidjirveen.
Sotkanvirran alempi osuus onnistuttiin
nousemaan, kun limmittdja viritd uuniin
valtaisan loimun. Virran vuolaampaa ylem-
péd osuutta Laukko ei endd jaksanut nousta,
vaan lihti ponnistelujen jilkeen litkkumaan
virran mukana takaperin. Huviretkueen oli
palattava takaisin Tampereelle.””

Tavallisesti hyvintuulinen ja leikkid
laskeva Torngren puhkui kiukkua ja kiski
koneiston suunnitelleen insiné6rin kehittdd
keinot, jotka saisivat Laukon voittamaan
Sotkanvirran voiman. Keino oli lopulta
sama, jota Ahti-laivan konemestarikin jou-
tui kiyttiméan: virran alapuolelle Viinikan
talon maille rakennettiin laituri, johon lai-
va seisahtui nostamaan hoyrynpainetta.??
Lehdet kirjoittivat Laukon jopa juuttuneen
kiinni,* mutta tieto korjattiin mychemmin:
T dmd sanoma olisi oikaistawa niin etter Laukko
sattunut fkarille, waan ensimdaisella matkallansa
Lankon kartanoon tuli estetyksi Sotkasalmessa
olewilta kiwiltd ja sen taytyi palata. Tdimdi paikka
on nyt perattn, ettd Lankko tulewana kewddnd
taitaa tehdd matkansa estandtta taalta Laukon
kartanoon.”® Pidsyyni vaikeuksiin lienee
kuitenkin ollut Laukon koneiden heikko
teho. Vuonna 1859 Toérngren ei onnistunut

vield matkustamaan laivallaan kartanoonsa
TLaukkoon saakka, eikd laiva muutenkaan
voinut edetd suunniteltua reittiddn Lempda-
lin Kuokkalaan, Himeenlinnasta puhumat-
takaan. Ensimmiisend lyhyend purjehdus-
kautena oli tyydyttivd kulkemaan joihinkin
Pirkkalan kyliin.*®

SAANNOLLINEN HOYRYLAIVALIIKENNE
ALKAA PYHAJARVELLA

Kevailld 1860 Laukko péisi vihdoin kulke-
maan Vesilahteen saakka. Ennen kuin mat-
kustajalitkenne saatettiin aloittaa, oli koeajet-
tava reitti ja rakennettava laivan tarvitsemat
laiturit. Vesilahden kirkonkyldssd kirkonvar-
tija Adam Ivendorff?’ seurasi kiinnostunee-
na tapahtumia ja kirjoitti paivakirjaansa:

"Heluuntain edella  Tuorstaina, 24 pdiivi
Touko kuuta, kello 10 eli 11 vaiheella ehtoolla,
kulki byry laiva Laukko ensi kerran Tontosta
mydden jota ei vield Mailman alnusta, niin tihdn
asti ole ennen kunlttu eli ndbty, ettd ndilld vesilla
olis Latvaa kulkenut, han tuli Tampereelta Kuofk-
kalaan, ja sitte Perjantai aamuna sieltd palattn-
ansa, joka oli 25 pdivd, — — poikkesi se Wesa
taipaleen rantaan, jobon kattottiin Laivan piddtys
paikka, jobon sitte Lanvantaina 26 pdivi tebtiin
hirsistd ja landoista lantta (prykd) (eli silta) jossa
se sitte rupesi kdymddn joka paivd; vei aina aamnl-
la tavaraa ja vikee Tampereelle, ja toi aina ehtool-
la takasi, oli yotd Wesa taipaleen rannassa, jonka
mainitun Laivan tebettdjd ja baltia oli Korkiasti
arvossa pidettivi Herra Wara Tuomar: (Herrats-
soyfringi) Adolf Torngrein, Lankon, Tottijirven,
ja monen munn Kartanon omistaja.” *

Laivan omistajan oli aika tiedottaa ylei-
solle laivan aikataulusta. Sanomalehtid il-
mestyi 1860-luvulla vain kaupungeissa, silla
maaseudulla lehtien julkaiseminen ei ollut
sallittua. Tampereella omaa sanomalehted
ei tosin vield ollut. Tarkeimpani joukkotie-
dotusvilineend olivat jumalanpalveluksissa
luetut kuulutukset.?’ Vesilahden kirkossa
kuulutettiin kesdkuun 10. pdivind 1860 kap-
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teeni Wichtmanin kirjoittama Laukko-lai-
van ensimmiinen aikataulu.’® Laukko lihti
aamuisin kello 5 Lempiilin Kuokkalasta
kohti Vesilahden kirkonkyldd. Seuraava lai-
turi oli Laukon kartanossa, josta lihdettiin
kohti Viinikan talon maille tehtyd laituria.
Pyhdjirvelld pysihdyspaikat olivat Tyrkko-
14, Maatiala ja Pirkkalan pappila.3 ! Piitesa-
tamana oli Tampereen alaranta, jota alettiin
nimittdd Laukontoriksi. Sinne T6rngren oli
rakennuttanut laivaansa varten laiturin.®?
Paluumatkalle lihdettiin Tampereelta kello
1. Lauvantaisin laiva jdi Vesilahteen, ja aika-
taulun mukainen litkenne jatkui taas tiistai-
aamuna. Keskiviikkoisin poikettiin Totti-
jirven Pajulahdessa.®® Matka Vesilahdesta
Tampereelle kesti tavallisesti neljd tai viisi
tuntia. >4

Héyrylaivayhteys Tampereelle merkitsi
matkustusajan lyhenemistd huomattavasti:
kesdaikana matka vaikkapa Vesilahden kir-
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konkyldsta Tampereelle oli kestinyt yhteen
suuntaan koko piivin tai jopa kaksi.*> Lau-
kon kyydissd oli mahdollista tehdd edesta-
kainen matka Tampereelle yhdessi paivissi:
kun kirkonvartija Ivendorff saattoi syksylld
1860 poikansa Tampereelle kouluun, lai-
vaan noustiin Vesilahdessa aamulla klo 7 ja
Tampereelle saavuttiin klo 11. Ennen laivan
ldht6d takaisin jai nelisen tuntia aikaa asioi-
miseen Tampereella, ja kotiin kirkonvartija
palasi illalla klo 19.%° Hoyrylaivan edut olivat
Pyhijirven rantapitéjissd asuville niin ilmei-
set, ettd laivakyydistd tuli suosittu: Ivendorff
raportoi purjehduskauden alussa laivaan
nousseen Vesilahden kirkonkyldn laiturilta
kymmenid matkustajia, esimerkiksi vuonna
1862: 7— — lihti hiyry laiva Lankko ensi kerran
Tdind kevind Kirkon kyldn — — rannasta prydltd,
Ja oli yli 40 hengen menijoita, ja oli hyvin kaunis
ilman alkn.’ Laivan tirkeytti vesilahtelai-
sille osoittaa my0s se, ettd he parantelivat

Laukko-laivasta ei ole sdilynyt valokuvaa tai suunnitelmia. Juhani Valanto on rekonstruoinut piirrok-
sen kirjallisuudessa olevien Laukko-laivan kuvausten perusteella. Kuva: Juhani Valannon kokoelmat.
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kuuliaisesti laitureita, kun Térngren muussa
tapauksessa uhkasi lopettaa liikenteen.*®

Adolf Térngren ja hinen isinsd arkki-
atri Johan Agapetus Térngren muistetaan
Vesilahdessa tavallisen kansan ystivind ja
hyvintekijoini** Laivan rakentamistakin
pidettiin ldhes hyvintekeviisyytend: sano-
malehdet kertoivat vuoden 1859 lopulla,
ettd “omistajan tarkoituksena e ole ollenkaan
woiton pyynti ldstd Ruljetnksesta; hin kokee hal-
valla hinnalla ainoasti hyodyttii paikkakuntaa
Ja symmyttéid lisketti — =% Tavoitteena ollut-
ta kuljetusyhteyttd Hidmeenlinnaan saakka
Laukko-laivan avulla el syntynyt. Térngre-
nin aikomuksena nayttdd kuitenkin myos ol-
leen ”liikkeen synnyttdminen” Tampereen
elintarvikehuollon varmistamiseksi. Vaikka
Tampereen kaupungissa oli vuonna 1860
vasta noin 5000 asukasta,*! se oli mihin
tahansa ympariston kirkonkyldan verrattu-
na suuri asutustihentymi. Niinpd lehdisté
kertoi, ettd Laukko-laiva “&aypi Pyhdjirved
edestakaisin opettamassa kansaa tuomaan ruoka
kalua Tampereelle, jossa asian omain saamatto-
mnudessa usein on sunri ruan puute, syéjain pal-
Jouden tihden erittéin suwi aikana.”*

VALTION RAUTATIE VAI
TORNGRENIN RATA?

Laivanrakennushankkeet eivit vihittiisestd
edistymisestidn huolimatta olleet tampere-
laisille tehtaille niin tirkeitd kuin rautatie.
Seki vesireitit ettd hevoskuljetukset rajoit-
tivat tuotannon laajentamista, silld vesitiet
olivat kidytOssd vain kesdisin ja hevoskul-
jetukset riippuivat sddstd: huonot kelit hi-
dastuttivat tavarakuljetuksia ja katovuosina
hevosten rehusta oli puutetta. Rautatie oli
luotettavampi kuljetustapa kuin kumpikaan
vaihtoehdoista, ja lisdksi se toimi ympdri
vuoden. Himeenlinnan radan valmistumi-
sen ldhestyessd tutkittiin radan jatkamista
pohjoiseen Tampereen kautta Vaasaan tai
itddn Lahden, Viipurin ja Pietarin suun-

33

taan.* Radan jatkaminen itiin Tampereen
sijasta olisi merkinnyt sitd, ettd Tampereen
tehtaiden kuljetusjirjestelma olisi jdanyt
rautatien ja hevoskuljetusten tai rautatien,
héyrylaivojen ja hevoskuljetusten sekajar-
jestelmiksi. Laukko-laivasta saadut koke-
mukset olivat osoittaneet, ettd mikd tahansa
laiva ei pystyisi kulkemaan Lempiilin ohi
Kuokkalankosken kautta. Laivojen ja rau-
tatien muodostama sekajirjestelmd olisi
hevoskuljetuksia nopeampi, mutta ei hal-
vempi.* Ylimiiriisid kustannuksia syntyisi,
koska Himeenlinnassa olisi jirjestettivi ta-
varoiden siirto junasta laivaan tai varastoon,
uudelleenlastaus laivaan, varastorakennus ja
tyontekijat.*

Vauhdittaakseen valtion rautatichan-
ketta joukko tamperelaisia ja ympariston
asukkaita jatti kevaalld 1861 senaatille ano-
muksen radan jatkamiseksi mahdollisim-
man pian Tampereelle.46 Adolf Térngrenin
johdolla laaditun anomuksen allekirjoitta-
jat perustelivat asiaansa paitsi Tampereen
asemalla suuriruhtinaskunnan tirkeimpina
teollisuuskeskuksena, my6s sen vesireittien
laajuudella, vesistdissd piilevin jarvimalmin
madralla, seudulla elavin kansan uutteruu-
della sekd suurilla metsivaroilla, joiden ta-
loudellinen hyédyntiminen olisi mahdollista
vain maailmanmarkkinoilla, minka kuiten-
kin riittdvin edullisen kuljetustavan, rauta-
tien, puute esti. Rautatie johtaisi anomuk-
sen mukaan teollisuustuotannon kasvuun
ja edelleen seudun maanviljelystuotteiden
kysynnin lisidntymiseen jopa ulkomailla.
Anomuksessa arvioitiin Tampereen rata ai-
noaksi kannattavaksi ratahankkeeksi, koska
teollisuuslaitokset olivat jo olemassa: ”1diil-
la loytyy jo jotakin walmista, jotakin kuljetusta
tarwitsewaa. Mutta kussakin toisessa paikka-
kunnassa, jobonka rantatie nmuutoin tulisi jatket-
tawaksi, on timd tarwe ensin walmistettava.”™’

Tamperelaisten anomukseen  sisaltyi
seikkaperiinen laskelma Tampereelle tuota-
van ja sieltd vietdvin rahdin médristd, minka
perusteella anojat laskivat rautatielle tuoton.
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Sen lisdksi olisi otettava huomioon rauta-
tien tuotantoa kasvattava vaikutus, si//d
litkunto lisddntyy mabtawasti”, ja niin ano-
jat pdatyivit sithen, ettd rautatie kasvattaisi
rahdin arvon nelinkertaiseksi. T4min lisdksi
tulisivat vield matkustajaliikenteen tuotot:
7 Kuin waprikkikaupunki yhdistetdin merikan-
pungin kanssa, joka samassa on hallituksen ja
pankin asento, nzin nousee niiden wilille liike, jota
tuskin woi aawistaa.” Osoitukseksi matkusta-
jalitkenteen tarpeesta anomuksessa otettiin
esille Laukko-laivan matkustajamiiri, jonka
edellisen kesin eli vuoden 1860 purjehdus-
kaudella kerrottiin olleen 6000 henked nel-
jassd kuukaudessa.*® Kesilli 1860 Laukko
kulki reitillidn viitend paivind vitkossa, mika
tarkoittaa sitd, ettd laivan kyydissd on tiy-
tynyt olla keskimairin 50 henked jokaisena
purjchduspiivind. Tdma madird vastaa kir-
konvartija Ivendorffin paivikirjaansa mer-
kitsemia t‘ietoja.49

Keviilli 1861 senaatti asetti rautatien
jatkamista tutkimaan virkamieskomitean. Se
esitti senaatille sekéd radan jatkamista Tam-
pereelle ettd haararadan rakentamista Riihi-
mieltd Lahden ja Viipurin kautta Pietariin.
Jos valtion varat eivit sallisi molempien ra-
tojen toteuttamista samaan aikaan, komitea
esitti kantanaan, ettd Tampereen teollisuu-
den tarpeiden johdosta olisi Tampereen rata
rakennettava ensin. Senaatti lihetti komite-
an mietintéd vastaavan esityksen ratojen
rakentamisesta keisarille, mutta katovuoden
1862 heikennettyi valtiontaloutta ratahanke
keskeytyi.”® Vuoden 1862 alussa kokoon-
tuneen tammikuun valiokunnan asialistalla
rautateiden rakentaminen ei ollut, mistd va-
liokunnan jisenend ollut Adolf Térngren
lausui thmetyksensi. Hinen mukaansa Hi-
meenlinnan rata ei tuottaisi valtiolle mitdin
muuta kuin tappiota, ellei sitd jatkettaisi.'

Valtion  ratahankkeen  pysihdyttyd
Adolf Térngren ja Finlaysonin Wilhelm
von Nottbeck laativat itse suunnitelman rau-
tatien rakentamisesta Tampereelle. Kenraa-
likuvernéorille marraskuussa 1862 lahetetty

34

suunnitelma perustui sithen, ettd rahavarois-
sa koyhd, mutta metsivaroissa rikas valtio
antaisi chdotuksen tekijéille kruununmet-
sistd 15 vuoden aikana vuosittain 150 000
tukkia, jotka myytaisiin ulkomaille etukiteen
saatavaa maksua vastaan. Rahat tukeista oli-
si luovutettu valtiolle, joka olisi jakanut ne
tarpeen mukaan toiden edistyessd ratatoi-
hin. Ehdotuksen tekijdt huolehtisivat radan
rakentamisesta, ja kahden vuoden jilkeen
valtiolle olisi luovutettu valmis rautatie.>?
My6hemmin on arvioitu, ettd Nottbeckin ja
Torngrenin rautatiesuunnitelma olisi toteu-
tuessaan tullut valtiolle erittdin edulliseksi,>
mutta senaatti hylkisi ehdotuksen pitien
sitd jopa huijausyrityksend. Asiaan ilmeisesti
vaikutti nimetdn kirje, jonka mukaan ehdo-
tuksen tekijit aikoivat hyotyd puukaupoista
ja panna osan tuotosta omaan taskuunsa.>*
Ehki senaatin kielteinen paitds johtui my6s
siitd, ettd Torngren oli jo joutunut taloudel-
lisiin vaikeuksiin.>

Teollisuuden johdolla toteutetuksi aio-
tun ratahankkeen kaaduttua kysymys rau-
tatien jatkamisesta siirtyi syyskuussa 1863
avattujen valtiopiivien asialistalle. Valtiopai-
vit saivat kisiteltivikseen keisarin armolli-
sen esityksen médrirahoista kulkulaitosten
rakentamiseksi sekd anomukset haararadan
rakentamiseksi Helsingin—Hdmeenlinnan -
radalta Porvooseen, rautatien rakentamisek-
si Hdmeenlinnasta Tampereelle ja Paijin-
teen rannalle sekd haararadan tekemiseksi
Turusta Himeenlinnan—Tampereen -radal-
le.3® Valtiopiiville aatelissukunsa pdamie-
heni osallistunut Adolf Térngren otti osaa
keskusteluun rautateiden rakentamisesta ja
perusteli Himeenlinnan radan jatkamista
Tampereelle muun muassa silld, ettd vuon-
na 1862 avatulla ensimmiiselld rataosuudel-
la kuljetetusta tavarasta kaksi kolmannesta
tai jopa kolme neljannesti oli periisin Tam-
pereelta. Rautatien hin totesi vesiliikennettad
kannattavammaksi, koska hoyrylaivat ku-
luttivat enemmain polttopuuta ja saattoivat
litkennoida yleensd vain viisi ja puoli kuu-
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_iﬁutimaa_um

Pémeentinnasia on tindpind ollut fumi vie
mu, cufimdinen fulipowonen Lemminfdinen tuli
tdnne Fello 11 cpy,, fuoden feuvasfanin ufiampia wan-
nuje.  Kanfae ofi afomabuoneegia ie fen waibeilla
jo pitfin tictd Eoboontunut fuuvestt, tevwehtimddn
titd enfimdistd vaufatien junaa.  Hurrahunbdot Fai-
Fuiwat iloifiste foddmistd. RKaupunilaifet oliwat
afen_t'n[nwnﬂﬁj'a foimitfanect fofpimat tulinifet jo en-
fimdiieen malje juotiin tille enfimdifelle tulibowofelle,
omistaint fen vantatien padlifolle, Fenvali Stjern-
wallille, fitte toinen rautatien upfeevistolle. Filfag
cluflluw {ontni, Eaifti viemuitfimoat ja malja “Daallem-
me” tyhienncttiin warfin Filwan viemuilla,  Senyali
Stjcrnwall Fiitti fodamellifesti fitd Eobfclemista jo
Lupafi tans ylibuomenna, fos ci esteitd fatu, fuottan
tulibewofen tinne,

Hameenlinnassa ilmestyneen sanomalehti
Hdmdldisen uutinen ensimmadisen junan saapu-
misesta kaupunkiin tammikuun lopussa vuonna
1862. Ldhde: Hamadldinen 31.1.1862.

kautta vuodessa. Kannattavin suunta radan
jatkamiseksi Tampereen radan jilkeen olisi
Torngrenin mukaan Pohjanmaa ja Linsi-
Suomi.”’

Keisarin esityksessd, jonka oli laatinut
senaatin valtiovaraintoimituskunnan pallik-
kona toiminut Snellman, puhutaan ratayh-
teyden muodostamisesta Pietarin ja Tampe-
reen vilille, mikd edellytti kahta rataviylaa:
toista itddn kohti Pietaria Viipurin ja Lahden
kautta ja toista Tarnpereelle.5 8 Valtiopiivien
talousvaliokunta esitti mietinnéssidin, ettd
jos molempia rataosuuksia ei pystyttiisi
toteuttamaan, pitdisi kahdesta ehdotetusta
radasta toteuttaa ensin Himeenlinnan ra-
dan jatkaminen Tampereelle.” Valtiopdivit
péatti ottaa lainan molempien rataosuuksien
rakentamiseksi, mutta lopulta senaatti vas-
toin valtiopdivien péddtostd otti lainan vain
Pietarin radan ensimmaisen rataosuuden eli
Lahden radan rakentamiseksi. Senaatin pdi-
toksestd seurasi valtiosadntéopillinen kiista
menettelytavoista, ja asia lykkadntyi seuraa-
ville, vuoden 1867 valtiopdiville. Tall6inkin

anottiin radan jatkamista Tampereelle, mut-
ta kenraalikuvern66rin vaikutuksesta valtio-
péivit pddttivit radan itdisen vaihtochdon
rakentamisesta kerralla Pietariin  saakka.
Hyvitykseksi tamperelaisille paitettiin Lem-
poisten kanavan rakentamisesta, joka alkoi
1868.9

HOYRYLLA HAMEENLINNAAN

Kesilli 1860 Adolf Toérngren suunnitteli
Sotkanvirtaa paljon vuolaampana virtaavan
Lempaiilin Kuokkalankosken nousemista
Laukko-laivalla ja sen jilkeen reitin ulotta-
mista Himeenlinnaan saakka. Torngren oli
ilmeisesti julkistanutkin suunnitelmansa,
silld jo joulukuussa 1859 Hawmadldisen pals-
toilla oli odotettu, ettd Laukko seuraavana
kesdnd aloittaisi kulkunsa Hidmeenlinnaan:
”Niin saamme alituisen yhdistyksen ja liikkeen
Tampereelle, suureksi liewitykseksi maamichelle,
semmentei kuin kunlun ettd hinnat saadaan hywin
alhaiset. — Kuka laisi jokn aika sitte aawistaa
kaikkea titi?®' Taiva ei kulkenut maanan-
taisin, joten heindkuinen maanantai varat-
tiin koeajoon: ”Wesilahden Laukon kartanon
Zsantd herra waratuomar: Torngren ja Lankko-
nimisen hoyryaluksen kapteni Wichtman meniwdt
maanantaina heindkunn 23 pdiwind  wiballd
kaksihankaisella weneelld ja kabdella sontajalla
ylos Kuokkalan koskesta, jota tassi maatlmassa ei
wield ole tapabtunut. Sen jalkeen piti hiyryaluksen
myds mennd ylos koskesta, mutta kosken suussa
oli matala ja kiwid, jotka palauttivat hiyryn ta-
kaisin.”®

Laukko-laiva ei kyennyt voittamaan
Kuokkalankosken virtaa, vaikka koskea syk-
sylli 1860 perattiin,*®® joten se jii litkennéi-
miin Pyhdjirvelld. Aikataulut muuttuivat
niin, ettd vuodesta 1861 alkaen laiva ei endi
kaynyt Kuokkalassa, vaan lihtosatamana oli
vuorotellen Laukon kartano tai Vesilahden
kirkonkyld. Kahtena pdivina viikossa laiva
poikkesi my6s Tottijarvelle.® Térngren ei
siten ollut saavuttanut tavoitettaan laivayh-
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teyden jatkamisesta Himeenlinnaan, vaikka
rautatien valmistuminen vuonna 1862 oli
vilkastuttanut tavaraliikennettd Himeenlin-
nan ja Tampereen vililla.® Konepajaan oli
vuonna 1862 houkuteltu héyrylaivanraken-
nukseen perehtynyt ja siitd innostunut ruot-
salainen insinéori Hermann Kauffmann. %
Hinen johdollaan konepaja rakensi vuonna
1863 rautarunkoisen potkurilaiva Ilmarisen,
jonka Torngren onnistui myymain Venajin
kruunulle.®” Ehtona oli, etti laiva kykenisi
omin voimin kulkemaan koko matkan Tam-
pereelta Himeenlinnaan; Ilmarisesta tulikin
ensimmaiinen laiva, joka nousi Kuokkalan-
kosken.%®

Himeenlinnassa Ilmarinen kastettiin
uudelleen Udat$aksi (suomeksi Onni), ja
ilmeisesti tuolloin syntyi ajatus Himeen-
linnan ja Lempdalan vilistd laivaliikennettd
hoitavan yhtién perustamisesta — Torn-
grenin kerrotaan esittineen sitd Himeen-
linnassa Ilmarisen saapumisen kunniaksi
jirjestetyssi juhlassa.%’ Virallisesti Wanaja-
wesi Angbitsbolag perustettiin 1866,
mutta Udat$a oli vuokrattuna T6rngrenille
siviililiikennettd varten valmistumisestaan
saakka samoin kuin kruunun Crichtonin
konepajalta Turusta 1864 tilaama hoyrylaiva
Strela (Nuoli).”" Niin toteutui Térngrenin
kahdeksan vuotta aiemmin esittimi ajatus
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kruunun omistamien hdyrylaivojen kiytosti
siviililiikenteessd. Kumpikin laiva kulki Ha-
meenlinnan ja Lempailin Lempoisten valia.
Lempailisti tavarat ja matkustajat kuljetet-
tiin hevosilla Tampereelle.72

Udatsan ja Strelan aloitettua litkenndin-
tinsd Helsingin ja Tampereen vilisestd kul-
jetusviyldstd puuttui edelleen Tampereen ja
Lempailin vilinen osuus.”® Esteeni olivat
Kuokkalankoski ja ILaukko-laivan hitaus.
Lempoisten  kanavaa Kuokkalankosken
ohittamiseksi oli ryhdytty rakentamaan jo
vuonna 1780, mutta ty6 oli jadnyt kesken.”
Kanavaa Adolf Torngren ei enndttinyt
saada aikaan, mutta Laukon kotrvaavan no-
peamman laivan hankkimista hidn oli ryhty-
nyt suunnittelemaan vuonna 1863.” Her-
mann Kauffmannin piirtima siipirataslaiva
Elias Lonnrot laskettiin vesille Tampereella
kesikuussa 1865.7° Taiva osoittautui edel-
tajadnsd kayttokelpoisemmaksi: se alkoi
litkennoéidd Kuokkalasta Tampereelle kah-
desti péivissi poiketen muutamana pédivind
viikossa Vesilahden kirkonkyldssa ja kerran
vitkossa Tottijarven Pajulahdessa.77 Laukko-
laiva oli suorittanut palveluksensa loppuun,
mutta sen runko oli ilmeisesti Wanajawe-
si-yhtiollda proomuna vield kymmenkunta
vuotta.”

Adolf Térngrenin rakennutta-

ma siipirataslaiva Elias Lénnrot
laskettiin vesille vuonna 1865.
Kuvassa laivan takana on proomu
Wehkakoski. Kuva: Svante La-
gergrén 1879, Vapriikin kuva-ar-
kisto.
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KULJETUSYHTEYKSIEN MONET
VAIHEET

Adolf Térngren laajensi 1860-luvun alku-
vuosina litketoimiaan, mutta joutui timin
johdosta taloudellisiin vaikeuksiin. Asiaan
vaikuttivat 1860-luvun katovuodet — vuosi-
kymmenen alkupuolella ei juuri saatu hyvid
satoja, ja jo 1862 koettiin vakava kato — seki
rahanuudistus. Suomen markan kurssi rup-
laan nihden oli epiedullinen, minké johdos-
ta teollisuus kirsi tappioita. Kun valtiopiivit
vuonna 1867 paitti rautatien jatkamisesta
Pietariin ja Lempailin kanavan rakentami-
sesta, Adolf Térngren ei endd ollut padtdk-
siin vaikuttamassa. Hin oli vuonna 1866
menettinyt kaiken omaisuutensa konkurs-
sissa, joka oli Suomen siihenastisen talo-
ushistorian suurin. Torngrenin toiminnan
teollisuuden kehittdjand oli mahdollistanut
suurl maaomaisuus, mutta kdyttGvarojen
chtyessd ja suhdanteiden heikentyessd hin
ei pystynyt realisoimaan omaisuuttaan.”

Torngrenin tavoittelemat litkennehank-
keet koskenperkuineen, hdéyrylaivoineen,
kanavineen ja radanrakennuksineen olivat
mittavia investointeja valtiollekin, ja luul-
tavasti hidnen vuonna 1862 Nottbeckin
kanssa suunnittelemansa rautatie olisi vaa-
tinut molemmilta omienkin varojen kayt-
tod. Torngrenille tima ei ehkd olisi lopulta
kuitenkaan ollut mahdollista, ja rautatien
rakentamiseen ryhtyminen olisi kenties jou-
duttanut vararikon tuloa. Térngrenin aja-
mat hankkeet kuitenkin lopulta toteutuivat,
mutta nithin kului suunnilleen kaksi vuo-
sikymmentd. Tampereen liikenneyhteydet
kehittyivit pienin askelin monessa vaiheessa
seuraavasti:

1. Laukko-laivan alettua sdinnéllisen
litkenteen vuonna 1860 Pyhijirven rantapi-
tajien asukkaat saivat nopean tavan matkus-
taa Tampereelle. Laiva kuljetti my6s elintar-
vikkeita myytaviksi Tampereella.

2. Rautatien ensimmdisen rataosuu-
den valmistuttua vuonna 1862 tavaraliiken-
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teessd siirryttiin rautatien ja hevoskuljetus-
ten sekajirjestelmain.

3. Kruunun vuokrattua omistamansa
kaksi hoyrylaivaa Térngrenille vuonna 1864
tavaraa oli mahdollista kuljettaa Tampe-
reelta hevosilla Lempaildin, lastata tavarat
sielld laivoihin ja edelleen Himeenlinnassa
junaan.

4. Vuonna 1865 my6s Tampereen ja
Lempadildn vililld oli mahdollista kuljettaa
tavaraa hoyrylaivalla, kun Torngrenin siipi-
rataslaiva Elias Lonnrot valmistui. Lempa-
ldssa tavarat kuitenkin piti siirtdd Kuokka-
lankosken ohi hevoskyydill.

5. DPietarin radan valmistuttua vuonna
1870 jo padosa Pietariin vietdvastd tavarasta
voitiin kuljettaa rautateitse Himeenlinnasta
asti.

6. Lempiilin kanavan avauduttua lii-
kenteelle vuonna 1873 tavaraa ei enid tar-
vinnut siirtdd hevosilla Lempaildssi, vaan
héyrylaivaliikenteelle syntyi yhtendinen reit-
ti Himeenlinnasta Tampereelle.

7. Rautateille tavarakuljetukset siirtyi-
vit vuonna 1876, kun rataosuus Tampereel-
le valmistui.

Niiden vaihtochtojen rinnalla hevos-
kuljetusten merkitys oli pitkddn suuri, ja il-
meisesti vasta Pietarin radan valmistuminen
vaikutti kuljetuskustannuksiin.®® Héyrylai-
valilkenteen kéyttokelpoisuuteen vaikutti
monivaiheinen lastin purku ja uudelleenlas-
taus. Tampereen teollisuus olisi luultavasti
tullut toimeen ilman héyrylaivojakin, mut-
ta rautatie olisi ennemmin tai mychemmin
muodostunut kannattavan toiminnan edel-
lytykseksi.

Adolf Térngren vaikutti Tampereen
litkenneyhteyksien kehittymiseen monella
tavalla, mm. ajamalla useita pitkdjinteisia lii-
kennehankkeita yhtiaikaisesti sekd yksityise-
ni teollisuudenharjoittajana ettd valtiollisissa
luottamustehtivissdi. Hinen toiminnastaan
hyotyivit muutkin tamperelaiset teollisuus-
yrittdjit, mutta myo6s tavalliset tamperelaiset
ja naapuripitdjien asukkaat. Niinpd hinen
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eliminty6nsd on muistettu uraauurtavana:
”Niin paljon kuin Adolf Térngrenin yritte-
lyssd olikin liian herkkiduskoista luottamis-
ta tulevaisuuteen, niin suuria kuin hinen
pettymyksensi olivatkin, ehdottomasti on
kuitenkin myonnettiva, ettd hinen laajal-
le ulottunut uudistustoimintansa osaltaan
raivasi tietd sille mahtavalle nousulle, jonka
teollisuutemme myShempina vuosikymme-
nini oli saavuttava. Ja erikoisesti Tampereen
kaupungin kehittimisessi Adolf Torngre-
nin ansiot ovat ikimuistoiset.”®!
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