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Tutkielmassa tarkastellaan Näsijärven matkustajalaivaliikenteen muutosta maailmansotien välisenä 
aikana. Tällöin koko suomalainen liikennejärjestelmä oli murroksessa, kun maantieliikenteen nopea 
kasvu rikkoi sisävesien laivaliikenteen ja rautateiden välisen työnjaon. Näsijärven matkustajalaiva-
liikenteen tutkiminen saa relevanssinsa tästä suuresta muutoksesta, kun kansallista kehitystä tarkas-
tellaan paikallisella, Näsijärven tasolla. Tarkastelun perusteella vastataan seuraaviin tutkimuskysy-
myksiin: Miten Näsijärven matkustajalaivaliikenne kehittyi maailmansotien välisellä aikakaudella, 
ja millaisia eroja kehityksessä oli järven eri osien ja toimijoiden välillä? Miten matkustajalaivayhti-
öt pyrkivät säilyttämään oman kannattavuutensa ja vakavaraisuutensa liikennemuotojen välisessä 
kilpailussa? 
 
Tutkimuksen näkökulma on sekä liikenne- että taloushistoriallinen. Tutkimuskysymyksiin vastataan 
tarkastelemalla sekä laivaliikenteen vuoromäärien kehitystä että matkustajalaivojen kuljettamia rah-
timääriä. Lisäksi Näsijärven ympäristön saavutettavuutta vertaillaan laiva- ja linja-autoliikenteen 
kesken. Näsijärven ympäristö on jaettu kolmeen eri liikennevyöhykkeeseen, mikä toimii tutkimuk-
sellisena viitekehyksenä. Laivayhtiöiden taloustilannetta arvioidaan eri muuttujien avulla, ja yhtiöi-
den keinoja kannattavuutensa ylläpitämiseksi tarkastellaan analysoimalla toteutunutta toimintaa ja 
yhtiöiden suunnitelmia. Määrällisten aineistojen avulla luotua kuvaa selitetään, täydennetään ja to-
dennetaan kuvaavalla aineistolla ja tutkimuskirjallisuudella. Tutkielma jakautuu selkeästi kahteen 
eri osaan: Ensimmäisessä osassa käsitellään kronologisesti Näsijärven laivaliikenteen kehitystä suh-
teessa paikalliseen ja maanlaajuiseen liikenteelliseen murrokseen. Toisessa osassa laivaliikennettä 
lähestytään temaattisesti tarkastelemalla laivayhtiöiden toimia kannattavuutensa ja kilpailukykynsä 
säilyttämiseksi. 
 
Aineistona tutkimuksessa on käytetty laivayhtiöiden toiminnasta säilynyttä arkistoainesta, lähdejul-
kaisuja, kuten Tampereen kaupungin satamakonttorin vuosikertomuksia, sekä etenkin sanomalehtiä. 
Sanomalehdistä tutkimukselle tärkeimpiä ovat Aamulehti ja Näsijärven alueen paikallislehdet. Käy-
tetyistä lähdemateriaaleista on koottu kolme erillistä aineistoa, joiden avulla on rekonstruoitu esi-
merkiksi laivaliikenteen aikatauluja, laivayhtiöiden taloustilannetta ja johtokuntien koostumuksia. 
 
Laivaliikenne oli 1910–20 -lukujen taitteessa johtava joukkoliikennemuoto Näsijärven alueella. Lii-
kenne oli suunniteltu palvelemaan erityisesti maaseudun väestön tarpeita, mutta myös Tampere 
hyötyi liikenteestä. Maaseudun maanviljelijöille ja kauppiaille laivat tarjosivat mahdollisuuden tuot-
teiden kuljetuksiin, sillä matkustajalaivoilla kuljetettiin matkustajien lisäksi merkittäviä määriä rah-
tia. Laivoilla esimerkiksi hoidettiin osa Tampereen elintarvikehuollosta, ja varakkaille kaupunkilai-
sille laivat tarjosivat liikenneyhteyden huviloille, jotka sijaitsivat Näsijärven eteläpäässä. 1920-
luvun loppupuolelle asti laivaliikenne oli lähes kaikilta osin hyvin kannattavaa. 
 
Linja-autoliikenteen alku ja kasvu etenkin 1920-luvun puolivälistä lähtien alkoi syödä laivayhtiöi-
den tulosta, ensin lyhyenmatkan liikennevyöhykkeellä, etenkin järven länsipuolella. Autojen suurin 
etu oli vuorotiheyden ohella niiden nopeus. Linja-autoliikenne oli jo alkaessaan lähes poikkeuksetta 
laivoja nopeampi ja tavarankuljetuksissa myös helpompi, koska ylimääräisiltä lastauksilta vältyttiin.  



   
 

Laivaliikenteen ongelmat pahenivat laman ja Kuru-laivan vuoden 1929 onnettomuuden myötä. Nä-
sijärvelle siirrettiin uusia laivoja Pyhäjärveltä, ja näin laivaliikenteen tarjonta ja keskinäinen kilpailu 
kasvoivat samalla, kun kysyntä pieneni laman ja autoliikenteen kasvun takia. Heti laman jälkeen 
linja-autoliikenteen reittiverkko levisi kattamaan koko Näsijärven ympäristön. Kokonaisuudessaan 
lama-aika muodosti taitekohdan, jonka jälkeen laivaliikenteen kannattavuus joko romahti tai aina-
kin laski huomattavasti, vaikka yksittäisillä yhtiöillä tulos oli muutamana vuonna voitollinen. 
 
1930-luvun lopulla laivaliikenne keskittyi entistä enemmän viikonloppuihin, huvila- ja matkailulii-
kenteeseen. Samalla laivaliikenteen rooli muuttui maalaisten palvelijasta kaupunkilaisten rengiksi, 
ja liikenteen peruskulkusuunta vaihtui aiempaan nähden päinvastaiseksi, keskuksesta maaseudulle. 
Linja-autoliikenteen kehitys vei paikallisen hyötyliikenteen laivoilta lähes kokonaan, ja laivaliiken-
teen sisäinen kilpailu pahensi tilannetta entisestään. Laivojen asemaa huononsi myös yhteiskunnan 
rakenteellinen muutos: esimerkiksi tietoliikenneyhteyksien paraneminen vähensi kauppiaiden kulje-
tustarvetta, ja näin laivaliikenteen kysyntää. Ilman toisen maailmansodan syttymisen aiheuttamia 
poikkeusoloja laivaliikenne olisi todennäköisesti loppunut lähes kaikilta reiteiltä jo tällöin. 
 
Kannattavuuttaan laivayhtiöt pyrkivät parantamaan monin eri keinoin. Kulurakennetta tarkkailtiin 
jatkuvasti. Yhtiöiden suurimmat kuluerät olivat palkat, polttoaineet sekä laivojen kunnossapito- ja 
korjaustoiminta. Näihin kaikkiin kulueriin suoraan puuttumalla yhtiöt yrittivät pitää toiminnan kan-
nattavana. Keinot vaihtelivat laivayhtiöiden keskinäisistä neuvotteluista aina yksittäisten miesten 
palkkojen säätelyyn. Ongelmia kulurakenteeseen aiheuttivat esimerkiksi laivaliikenteen kausiluonne 
ja laivojen höyrykoneiden huono hyötysuhde.  
 
Kustannussäästöjä haettiin yksittäisten kuluerien lisäksi kaikista kuluista esimerkiksi reittejä ja vuo-
romääriä supistamalla ja ajokautta lyhentämällä. Ajokauden lyhentäminen heikensi laivaliikenteen 
kiinnostavuutta omistajien ja sijoittajien silmissä, kun tulosta pystyi tekemään vain lyhyen ajan vuo-
desta. Tämä johti 1930-luvulla laivojen myyntiin ja pois vuokraamiseen. Laivakaupat toivat uusia 
yrittäjiä tiukasti kilpailluille kuljetusmarkkinoille. 
 
Laivayhtiöt kohensivat kannattavuuttaan myös uusia tulovirtoja etsimällä ja vanhoja kasvattamalla. 
Apuna tässä oli esimerkiksi laivaliikenteen näkyvyyden lisääminen lehdistössä. Perinteisten aika-
tauluilmoitusten lisäksi yhtiöt pyrkivät pääsemään lehtien uutispalstoille. Liikevaihdon kasvattami-
seksi yhtiöt sääntelivät laivalippujen ja rahtien hintoja, ennen kuin autoliikenteen yleistyminen mur-
si sääntelymahdollisuudet. Asiakkaita sitoutettiin laivoille alennuksilla. Lisäksi etenkin 1930-
luvulla pyrittiin parantamaan laivamatkustamisen viihtyvyyttä, ja samalla asiakaspalveluun kiinni-
tettiin huomiota. Asiakkaita palvellakseen laivayhtiöt ajoivat reittiliikenteen ohella tilausliikennettä.  
 
Uusilla, innovatiivisilla toimilla laivayhtiöt pyrkivät paikkaamaan menetettyjä liikennetuloja. Auto-
liikenteen harjoittaminen nähtiin ensin mahdollisuutena laivaliikenteen täydentämiseen, ja myö-
hemmin jopa korvaamiseen. Autoilla laivoille harjoitettu syöttöliikenne jäi Näsijärvellä pääasiassa 
yksityisten autoliikennöitsijöiden harteille. Laivayhtiöiden osaksi tuli yhteistyö näiden linja-
autoliikennöitsijöiden kanssa. Yhteistyö oli tärkeää, koska syöttöliikenne muutti osaltaan liikenne-
virtoja, ja näin myös laivojen keskinäistä kilpailuasetelmaa. 
 
Tärkein uusi, matkustajamäärän lisäämiseksi kehitetty keino oli matkailuliikenteen aloittaminen. Se 
kuitenkin keskittyi pitkänmatkan liikennevyöhykkeelle, joten koko laivaliikenteen pelastajaksi siitä 
ei ollut. Matkailuliikenteen myötä Tampere–Virrat -reitti muodostui vähitellen koko Näsijärven lai-
valiikenteen synonyymiksi. Matkailuliikenteen aloittaminen kytki Näsijärven matkustajalaivaliiken-
teen yhteiskunnan modernisoitumisprosessiin: laivat olivat liian hitaita modernille yhteiskunnalle, 
joten niille tuli keksiä uusi funktio. Uusi funktio liittyi ihmisten lisääntyneeseen vapaa-aikaan. 
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1. Johdanto  
 

Näsijärven laivaliikenne on kokenut yli satavuotisen toimintansa aikana monenlaisia muodon-
vaihdoksia. Yhtiöitä on perustettu ja laivoja ostettu sekä myyty. Niitä on tuotu ja viety. Toisi-
naan on näyttänyt löytyneen oikea, pysyvä olotila, mutta muuttunut yhteiskunnallinen kehitys 
on taas pakottanut laivaliikenteen harjoittajat harkitsemaan uudelleen menettelynsä.1 

 

Näin aloittaa Arvo Ruohonen vuonna 1968 kirjoitetun teoksensa Laivoja ja laivamiehiä Tampereen 

vesillä. Itsekin Näsijärven2 laivaliikenteen palveluksessa elämänuransa tehneen Ruohosen neljä-

kymmentä vuotta sitten kirjoittama kuvaus on yhä elinvoimainen. Laivaliikenne Tampereen lähijär-

villä on kokenut monenlaisia muutoksia siitä lähtien, kun se konevoimalla alkoi vuonna 1859. Lii-

kenteen funktio on muuttunut alun hyötyliikenteestä nykypäivän huvi- ja vapaa-ajanliikenteeseen.3 

Yllä olevasta lainauksesta nousee kysymyksiä: Millaisia yhteiskunnallisen kehityksen muutoksia 

Ruohonen tarkoittaa, ja miten laivaliikenteen harjoittajat ovat niihin reagoineet?  

 

1.1. Tutkimusongelma ja tutkimuksen rakenne 

 

Tässä tutkielmassa tarkastellaan Näsijärven matkustajalaivaliikenteen muutosta ajanjaksolla 1918–

1939. Tarkastelun perusteella vastataan tutkimuskysymyksiin, jotka ovat: Miten Näsijärven matkus-

tajalaivaliikenne kehittyi maailmansotien välisellä aikakaudella, ja millaisia eroja kehityksessä oli 

järven eri osien ja toimijoiden välillä? Miten matkustajalaivayhtiöt pyrkivät säilyttämään oman 

kannattavuutensa ja vakavaraisuutensa liikennemuotojen välisessä kilpailussa? Näitä pääkysymyk-

siä avataan muutamien osakysymysten kautta: Keiden intresseissä matkustajalaivaliikenteen harjoit-

taminen oli, ja miten liikenne ylipäätään toimi? Miten muiden liikennemuotojen, erityisesti linja-

autoliikenteen, kehitys näkyi matkustajalaivaliikenteessä taloudellisen kehityksen ja Näsijärven 

seudun saavutettavuuden osalta? Miten laivayhtiöt perustelivat oman toimintansa muutoksia?4 

 

                                                 
 
1 Ruohonen 1968/1996, 7. 
2 Ks. Näsijärven kartta, liite 4; Virallisesti Näsijärvi rajautuu etelässä Tammerkoskeen ja pohjoisessa Muroleen kana-
vaan. Muroleen kanavalta pohjoiseen oleva on Iso-Tarjannevettä, mutta Näsijärvellä tarkoitetaan ja tarkoitettiin yleises-
sä kielenkäytössä koko vesireittiä Tampereelta Virroille asti. Jatkossa Näsijärveä käytetään koko vesireitin yhteisnimi-
tyksenä. 
3 Hyöty- ja huviliikenteen määrittelyt lähtevät laivaliikenteen käyttäjien tarpeista – hyötyliikenteellä tarkoitetaan laivo-
jen käyttämistä liikennevälineenä, kun taas huviliikenteessä laivat voivat olla joko välineitä vapaa-ajanvietossa tai suo-
raan vapaa-ajanvieton kohteita. Joissakin tapauksissa raja on tosin häilyvä. Liikennettä voi kuitenkin pitää hyötyliiken-
teenä, jos valtaosa matkustajista käyttää laivaa siirtymiseen eikä ajanviettoon tai huvittelutarkoitukseen. 
4 Kehityksellä tarkoitetaan tässä yhteydessä lähinnä muutoksen kuvausta eikä arvoarvostelmaa. 
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Autoliikenteen kasvu sekä ympäröivän yhteiskunnan yleinen muutos muodostavat tutkimukselle 

välttämättömän kontekstin. Koko tutkimuksen problematiikka ja tutkimuksen aikarajaus juontavat 

juurensa kontekstin muutoksesta. Tutkimus aloitetaan vuodesta 1918, jolloin maailmansodan ja si-

sällissodan jäljiltä palattiin hiljalleen tavanomaisiin oloihin. Aloitusajankohta mahdollistaa hyvin 

laivaliikenteen tarkastelun sekä ilman linja-autoliikennettä että sen kanssa. Tämä on oleellista, kos-

ka maailmansotien välisenä aikana suomalainen liikennejärjestelmä koki yhden suurimmista muu-

toksistaan, kun liikenne siirtyi entistä enemmän pyörille. Samalla entisten kulkuneuvojen merkitys 

väheni ja laivaliikenne järvialueilla loppui monin paikoin kokonaan. Toisen maailmansodan sytty-

minen pysäytti maantieliikenteen kehityksen ja toi samalla sisävesien laivaliikenteelle pulasta joh-

tuneen, keinotekoisen, jatkoajan. Tämän vuoksi tutkimus loppuu vuoteen 1939.5  

 

Tutkimuksen ulkopuolelle rajataan kaikki matkustajalaivaliikenteen ulkopuolinen laivaliikenne, ku-

ten hinaajat sekä niiden vetämät proomut ja lotjat, lastihöyryt ja ihmisten omistamat moottoriveneet. 

Maantieteellisesti käsittelystä rajataan pois Tampereen eteläpuolinen vesistö, Pyhäjärvi. Pois rajat-

tuja tekijöitä tarkastellaan ainoastaan tarvittaessa, kontekstina matkustajalaivaliikenteelle. Näin ol-

len laivaliikenteellä tarkoitetaan jatkossa nimenomaan Näsijärven matkustajalaivojen liikennettä, 

ellei toisin mainita. Nämä laivat olivat erikoistuneet pääasiassa ihmisten kuljettamiseen, mutta ne 

kuljettivat myös huomattavia määriä lastia. 

 

Näkökulma on sekä liikenne- että taloushistoriallinen, taloushistorian näkökulmasta vielä yrityshis-

toriallinen.  Näkökulman valintaan on vaikuttanut liikenteen kehityksen ja talouden luonnollinen 

kytkös. Näiden kahden tekijän välillä vallitsee kahdensuuntainen vuorovaikutussuhde: talouden 

kasvu lisää liikennetarvetta ja liikennetarve edelleen talouden kasvua. Vaikutussuhteet eivät ole kui-

tenkaan näin suoraviivaisia, liikennetarpeeseen vaikuttavat taloudellisen tilanteen lisäksi monet 

muut yhteiskunnalliset tekijät, muun muassa kaupunkien ja kaupankäynnin rakenne, väestömuutok-

set ja teknologiset ratkaisut.6 

                                                 
 
5 Viitaniemi 1983, 38–39; Antila 1999a, 184–185; Laivaliikenteen toisen maailmansodan aikaisesta roolista ks. esim. 
Valanto 2001, 72,78 tai Keskinen 2002; Keinotekoisella jatkoajalla tarkoitetaan sitä, että matkustajalaivaliikenne tuskin 
olisi jatkunut, mikäli sotaa ei olisi tullut. Tämä on sinänsä asiaankuulumatonta jossittelua, mutta sodan synnyttämät olo-
suhteet olivat niin poikkeukselliset, että aikarajaus on täysin perusteltu. Poikkeukselliset olosuhteet pätevät myös v. 
1918 valitsemisessa aloitusvuodeksi. Ensimmäisen maailmansodan, itsenäistymisen ja sisällissodan laivaliikenteelle 
luoma konteksti on oleellisesti erilainen kuin ensimmäistä maailmansotaa edeltänyt aika.  
6 Liikennetarpeesta ks. esim. Viitaniemi 1983, 20–22, 36–38. Viitaniemen mukaan suhdannevaihtelut ja esim. korkotaso 
selittävät osaltaan linja-autoliikenteen kehitystä ja kannattavuutta 1920–1930 –luvuilla. Kansantalouden ja liikenteen 
suhteesta, ks. esim. Leppänen 1973, 14 tai Peltonen 1983, 40–41; Jouni Keskinen on tarkastellut Tampereen kaupungin 
kehityksen ja linja-autoliikenteen kehittymisen suhdetta Colin Clarkin ja Peter Hallin kaupunkitutkimusmallien pohjalta 
pro gradu-tutkielmassaan Tampereen kaukolinja-autoliikenteen järjestelyistä. Ks. Keskinen 2000, 8–11, 85–90; Väes-
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Laivaliikenteen laajuutta ja sen muutosta havainnollistetaan sekä laivavuorojen määrän että laivojen 

kuljettamien rahtimäärien tarkastelun avulla. Paikallista muutosta verrataan samalla koko Suomen 

tilanteeseen. Matkustajamääriä eri liikennemuotojen kesken ei valitettavasti voi vertailla, koska luo-

tettavaa tilastoaineistoa ei yksinkertaisesti ole. Sen sijaan vertaillaan Näsijärven ympäristön eri alu-

eiden saavutettavuutta Tampereelta laivoilla suhteessa linja-autoliikenteeseen. Saavutettavuusver-

tailu laivojen ja linja-autojen välillä on tehty viitenä eri vuonna, jotka on valittu mahdollisimman 

hyvin kokonaiskehitystä kuvaaviksi.7 Laivayhtiöiden taloudellista asemaa selvitetään analysoimalla 

yhtiöiden talouskehitystä eri muuttujien avulla. Yhtiöiden keinoja kannattavuutensa ylläpitämiseksi 

tarkastellaan analysoimalla yhtiöiden suunnitelmia ja toteutunutta toimintaa. Ylipäätään määrällis-

ten aineistojen avulla luotua kuvaa täydennetään, selitetään ja todennetaan käyttämällä kuvaavaa ai-

neistoa sekä tutkimuskirjallisuutta.8 

 

Tutkimusongelman ratkaisemisen kannalta keskeinen käsite on saavutettavuus. Saavutettavuudella 

tarkoitetaan tässä tutkimuksessa eri alueille olemassa olleiden liikenneyhteyksien määrää, eli kuinka 

usein tietyltä alueelta pääsi keskukseen, Tampereelle. Linja-autojen kohdalla saavutettavuutta tar-

kastellaan lisäksi matkantekoon käytettynä aikana eri tutkimusajankohtina, koska maantieliikenne 

nopeutui tutkimusjaksolla huomattavasti.9  

 

Saavutettavuuteen kytkeytyy kiinteästi talousmaantieteilijöiden käyttämä liikennealueen käsite. Lii-

kennealue on Reino Ajon mukaan kaupungin ja maaseudun muodostama kokonaisuus, joka rajoit-

tuu niin pitkälle kuin liikenteen yhdistävä ja koossapitävä vaikutus ulottuu. Koko Näsijärven vesistö 

kuuluu Ajon vuonna 1944 määrittelemään Tampereen liikennealueeseen, jossa vesitiet muodostavat 

                                                                                                                                                                  
 
tömuutoksia liikenteeseen vaikuttaneena tekijänä ei jatkossa juurikaan tarkastella, koska Näsijärven ympäristökuntien, 
laivaliikenteen lähtöalueen, väkiluku pysyi ajanjaksolla kohtuullisen samankaltaisena: maaseutu kärsi paikoin muutto-
tappioista kuten Ruovedellä, mutta esim. Virroilla väkiluku lisääntyi – Tampere toki kasvoi ripeästi. Ks. esim. Keskinen 
& Peltola & Suodenjoki 2005, 15; Vesanen 1994a, 33–34  ja Hokkanen 1979, 336 sekä Laitinen 1992, 55–56. Osittain 
väkiluvun muutokset johtuvat väestökirjanpidon tarkistuksista. 
7 Valitut vuodet ovat 1924, 1928, 1933, 1935 ja 1938. V. 1924 valinta tulee linja-autoliikenteen alkamisesta Näsijärven 
ympäristössä, v. 1928 kuvaa tilanteen ennen lamaa, v. 1933 tulevat esiin laman vaikutukset, v. 1935 kuvaa tilannetta 
laman jälkeen ja v. 1938 osoittaa tilanteen ennen toisen maailmansodan syttymistä ja poikkeusoloja. Kuvaavalla aineis-
tolla ja tutkimuskirjallisuudella osoitetaan näiden tarkasteluvuosien ulkopuoliset, oleelliset muutokset. Kaikkien vuosi-
en valinta tarkasteluun olisi työekonomisesti järjetöntä, ja jopa mahdotonta, koska aineistossa on aukkoja. 
8 Yhtä tärkeää määrällistä tekijää, matkan hintaa, ei tutkimuksessa ole pystytty käyttämään johtuen kattavuudeltaan ha-
janaisista lähdetiedoista. Tämä on harmillista, esim. laiva- ja linja-autoliikenteen hintavertailu olisi hedelmällistä. 
9 Saavutettavuus on tutkimuksessa esitetty lukuina sekä yhteyksien määrässä että nopeudessa. Vaihtoehtona olisi ollut 
esim. isokronikuvaus, jota mm. Matti Viitaniemi on käyttänyt linja-autoliikennettä tutkiessaan. Isokronikuvauksessa 
kartalle piirretään vyöhykkeet, jonne keskuksesta pääsee tietyssä ajassa. Ks. Viitaniemi 1983, 26–33. Syynä saavutetta-
vuuden esittämiseen lukuina on sekä työekonomia että isokronikuvauksen muuttumattomuus laivaliikenteen osalta. 
Laivojen osalta matkaan kulunut aika pysyi hyvin samankaltaisena koko ajanjakson.  



 4 

yhden pääkulkureiteistä. Kulkureitit imevät liikennettä niitä ympäröiviltä seuduilta ja yhdistävät pe-

riferian ja keskuksen.10 Tampereen liikennealue muodostaa järviliikenteen osalta tutkimukselle 

luonnollisen maantieteellisen viitekehyksen. 

 

Tässä tutkimuksessa Tampereen liikennealue jaetaan Näsijärven osalta vielä pienempiin osiin, jotka 

on nimetty lyhyen-, keskipitkän-, ja pitkänmatkan liikennevyöhykkeiksi. Jakoperusteena on ollut lai-

vamatkan kesto Tampereelta kullekin vyöhykkeelle.  Tutkimusta varten kehitetyn jaon tarkoitukse-

na on helpottaa kullekin liikennevyöhykkeelle tyypillisten kehityspiirteiden havaitsemista sekä ha-

vainnollistaa eri liikennevyöhykkeiden ja niillä operoineiden yhtiöiden kehityksessä olleita eroavai-

suuksia. Jaon avulla myös vertailu linja-autoliikenteeseen tulee helpommaksi.11 

 

Työ jakautuu selkeästi kahteen eri osaan. Ensimmäisessä käsittelyluvussa luodaan kronologinen 

yleiskuva Näsijärven laivaliikenteestä, sen kehityksestä ja kannattavuudesta suhteessa yleiseen lii-

kenne- ja taloushistoriaan. Käsittelyluvun jako alalukuihin perustuu kontekstin liikenteellisiin ja yh-

teiskunnallis-taloudellisiin muutoksiin.12 Lopuissa käsittelyluvuissa laivaliikennettä käsitellään te-

maattisesti, tarkastelemalla millaisilla keinoilla laivayhtiöt pyrkivät säilyttämään kannattavuutensa 

ja turvaamaan toimintaedellytyksensä. Näissä käsittelyluvuissa laivaliikennettä lähestytään sisältä-

päin, liikenteen toimijoiden eli laivayhtiöiden kautta. Luvut on jaettu laivayhtiöiden taloudellisen 

toiminnan mukaan: ensin tarkastellaan laivayhtiöiden kulurakennetta13, tämän jälkeen tulojen li-

säämiseen tähdännyttä toimintaa. Viimeisessä alaluvussa tarkastellaan vielä laivayhtiöiden tutki-

musjakson aikana kehittämiä innovatiivisia toimia, jotka johtuivat pitkälti modernin yhteiskunnan 

leviämisestä, johon laivaliikenteen oli sopeuduttava. Laivayhtiöiden toimintaa tarkasteltaessa luo-

                                                 
 
10 Ajo 1944, 4, 58–59, 62–64, 277. Ajon määrittämä liikennealue on ajalta ennen toista maailmansotaa. Liikennealueen 
ajan kuluessa tapahtuneeseen muutokseen ei ole puututtu, kuten esim. Keskinen on tehnyt, koska laivaliikenteen osalta 
muutosta ei tapahtunut – liikennevyöhykettä tihensi ja laajensi juuri linja-autoliikenne. Ks. Keskinen 2000, 3, 8–11. 
11 Liikennevyöhykkeistä ks. Näsijärven kartta, liite 4. Liikennevyöhykkeen asemesta olisi voitu valita esim. termi lii-
kennealue, jonka avulla nykyään laivaliikenne luokitellaan sisävesillä ja rannikoilla. Liikennealue-käsite sekoittuu kui-
tenkin helposti Ajon tarkoittamaan liikennealueeseen, joten tästä syystä päädyttiin liikennevyöhykkeeseen. Liikenne-
vyöhykkeiden jakoperusteet olisivat voineet olla maantieteelliset, esimerkiksi jako Näsijärven itä- ja länsipuolisiin vyö-
hykkeisiin. Kuitenkin matkan ajallinen kesto vyöhykkeen jakokriteerinä tuo esim. eron linja-autoliikenteeseen selvim-
min esiin, ja toisaalta saman liikennevyöhykkeen laivayhtiöt keskenään vertailtavaan asemaan. Mm. Viitaniemi pitää 
juuri matkan ajallista kestoa ja so. nopeutta yhtenä merkittävimmistä yksittäisistä tekijöistä linja-autoliikenteen menes-
tyksessä suhteessa laivoihin. Ks. Viitaniemi 1978, 199–201 tai Viitaniemi 1983, 38–39. 
12 Ensimmäinen alaluku käsittelee laivaliikennettä ennen laajamittaista autoliikennettä, toinen autoliikenteen alkuaikana, 
kolmas lama-aikana ja neljäs autoliikenteen voimakkaan kasvun aikana. 
13 Sivuhuomautuksena voi mainittakoon, että tutkimuksessa puhutaan kuluista ja kustannuksista osittain synonyymeinä, 
vaikka tarkasti ottaen esim. operatiivisessa laskentatoimessa asia ei ole näin. Kustannukset aiheutuvat tuotannontekijöi-
den käytöstä ja kulutuksesta, kun taas kulu on se osa menoista, josta ei enää odoteta tuloja. 
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daan samalla kuvaa koko laivaliikenteen toiminnan rakenteesta ja yhtiöiden oman toiminnan perus-

teluista.14 

 

1.2. Lähteet ja tutkimuskirjallisuus 

 

Tutkimuksen primaarilähteinä on käytetty laivayhtiöiden arkistoaineistoa, Tampereen kaupungin 

satamakonttorin vuosikertomuksia ja sanomalehtiä. Sanomalehtiä voi hyvällä syyllä pitää korvaa-

mattoman tärkeänä lähdeaineistona maailmansotien välistä matkustajalaivaliikennettä ja laivayhtiöi-

tä tutkittaessa, koska arkistoaineistoa on tallessa liikenteen laajuuteen nähden huonosti.15 Vain Höy-

rylaiva Osuuskunta Kurun ja Osakeyhtiö Teiskon arkistot ovat säilyneet edes kohtuullisen hyvin. 

Säilytyspaikkoina näillä ovat Hämeenlinnan maakunta-arkisto ja Tampereen kaupunginarkisto. Li-

säksi Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanteelta on säilynyt toimintakertomuksia, joita säilytetään Oy Ru-

noilijan tien arkistossa. Muilta osin matkustajalaivayhtiöiden arkistoaines on kateissa, ja todennä-

köisesti tuhoutunut, kun laivayhtiöt ovat lopettaneet toimintansa.16 

 

Arkistoaineksesta tälle tutkimukselle tärkeimpiä ovat yhtiöiden kokouspöytäkirjat, toimintakerto-

mukset sekä taloudellista toimintaa kuvaavat pääkirjat. Näistä kokouspöytäkirjat ja pääkirjat laadit-

tiin alun perin ensisijaisesti yrityksen sisäiseen käyttöön, ja ne ovat tämän vuoksi pääasiallisia läh-

teitä. Toimintakertomukset sen sijaan julkaistiin usein sanomalehdissä, ja niiden sisältämät tiedot 

oli tarkoitettu yrityksen ulkopuolisille toimijoille, mikä saattoi johtaa tietojen valikoimiseen. Tämä 

ei kuitenkaan ole kovin todennäköistä, ja muun aineksen puuttuessa toimintakertomukset ovat ar-

vokkaita lähteitä.17 

 

                                                 
 
14 Laivayhtiöiden toimintakeinojen osalta myös kronologinen käsittely olisi mahdollinen, mutta temaattinen esitystapa 
selkeyttää tutkimustuloksien esittelyä, kronologisessa esitystavassa kokonaiskuva jäisi helposti näkemättä. Toiminnan 
rakenteen kuvaus, esim. laivahenkilökunnan palkanmaksun perusteet, on puolestaan välttämätöntä, jotta lukijalle käy 
ymmärrettäväksi, miksi laivayhtiöt toimivat kuten toimivat. Tästä syystä tutkimuksen pituus kasvaa. 
15 Sanomalehdistön tärkeys lähdeaineistona on korostunut myös linja-autoliikenteen varhaisvuosien tutkimuksesta. Ks. 
Viitaniemi 1983, 8–9, 14–15.  
16 Tekijä on keskustellut laivayhtiöiden arkistoista useaan otteeseen mm. Juhani Valannon kanssa, joka on 1960-luvulta 
lähtien kerännyt sekä kirjallista materiaalia että haastattelutietoa Näsijärven laivaliikenteestä ja koettanut päästä perille 
eri laivayhtiöiden jäänteiden säilymisestä. Laivaliikenteen tutkimuksen osalta tilanteen tekee hankalaksi se, ettei laiva-
liikenteen harjoittajilla ollut samanlaista keskinäistä yhteistyöjärjestöä kuin linja-autoliikennöitsijöiden Linja-autoliitto 
r.y., jonka arkisto on tallessa. 
17 Jaosta yrityksen sisäiseen ja ulkoiseen käyttöön tarkoitettuihin materiaaleihin ks. Ahvenainen 1994, 18–19. Ahvenai-
sen mukaan yrityksen oman ja julkisen materiaalin suhde tutkimuksessa riippuu pitkälti siitä, kuinka hyvin yrityksen 
arkisto on säilynyt. Näsijärven laivaliikenteen tapauksessa suuri julkisen materiaalin käyttö johtuu juuri arkistoaineksen 
vähäisyydestä. 
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Sanomalehdistä tutkimukselle tärkeimmissä rooleissa ovat Aamulehti sekä alueen paikallislehdet. 

Aamulehden valinta pääasialliseksi tutkimuskohteeksi kumpuaa tutkimuksen näkökulmasta, joka 

painottaa laivayhtiöiden osuutta laivaliikenteessä. Aamulehti julkaisi useimmin yhtiökokouksista 

kertoneet uutiset verrattuna muihin päälehtiin, joita olivat Kansan Lehti ja Tampereen/Maaseudun 

Sanomat. Yhtiökokousuutisointi on puolestaan laivayhtiöiden osingonjaon, ja näin ollen niiden 

kannattavuuden, tarkastelun ensisijainen lähde.  

 

Aamulehteä tutkimuksessa on käytetty purjehduskausien ajalta koko tutkittavana ajanjaksona.18 

Tämän lisäksi lehti on käyty yhtiökokousuutisten ja -ilmoitusten osalta läpi tammikuusta maalis-

kuuhun – joinakin vuosina aina huhtikuun loppuun asti, mikäli esimerkiksi yhtiökokousilmoitus on 

paljastanut kokouksen olleen huhtikuussa. Tarkoituksena on ollut löytää laivaliikennettä koskevat 

uutiset, ilmoitukset ja muu materiaali. Aamulehden yhtiökokousuutisoinneissa ja aikatauluilmoituk-

sissa ilmenneitä puutteita on tämän jälkeen paikattu esimerkiksi Kansan Lehden ja paikallislehtien 

tiedoilla.  Paikallislehdistä on käytetty kaikkia Näsijärven ympäristössä ilmestyneitä lehtiä, joista 

tärkeimpinä ovat Ruovesi-lehti (vuodesta 1921�) sekä Virtain Sanomat (v. 1921�).19 Muita ilmes-

tyneitä ja käytettyjä lehtiä ovat Kurun Sanomat (v. 1933�), Kuorevesi-Mänttä-Vilppula (v. 

1925�), Teisko-Aitolahti (v. 1926�) sekä Ylöjärvi (v. 1934�). Paikallislehtiä on käytetty koko 

vuoden osalta, koska paikallisella tasolla laivaliikennettä saatettiin käsitellä jopa keskellä talvea, 

mikä kertoo osaltaan laivaliikenteen suuresta paikallisesta merkityksestä.  

 

Lehdistössä julkaistujen ilmoitusten ja uutisten sekä säilyneiden arkistoaineistojen perusteella on 

koottu kolme erilaista aineistoa: laiva- ja linja-autoliikenteen aikatauluaineisto (LAIKA-aineisto), 

laivayhtiöiden talousaineisto (LAITA-aineisto) sekä laivayhtiöiden kokousaineisto (LAIKO-

aineisto). Käytetyt lähteet on koottu tällaisiin suuriin kokonaisuuksiin käytännöllisyyden vuoksi. 

Esimerkiksi laivojen aikatauluja koskevat tiedot on koottu useista eri lähteistä, ja kun vertaillaan eri 

vuosia, niin käytettyjen lähteiden määrä nousee useisiin kymmeniin. Näiden esittäminen lähdetie-

                                                 
 
18 Järven jäätyminen osoittautui hyväksi mittariksi, mikä laivaliikenteen tutkimuksen osalta kuulostaakin luonnolliselta. 
Rajaus testattiin lukemalla joinakin vuosina koko talvi, ja alkuvuosina (v. 1923 asti) 3 viikkoa järven jäätymisestä. 
Muina vuosina päädyttiin käymään lehti läpi aikavälillä viikko ennen purjehduskautta, purjehduskausi ja viikko purjeh-
duskauden jälkeen. Aamulehti ilmestyi aluksi kuusipäiväisenä, kunnes v. 1926 lähtien joka päivä. 
19 Virtain Sanomat oli varsinainen kameleontti – se muutti nimeään useaan otteeseen tutkimusajanjakson aikana. Lehti 
tunnettiin Virtain Sanomina (7.6.1921–29.12.1923), Virtain ja Ähtärin Sanomina (4.1.1924–20.3.1925), Virtain, Ähtä-
rin ja Pihlajaveden Sanomina (27.3.1925–24.12.1926), Virtain, Ähtärin, Alavuden, Kuortaneen ja Töysän Sanomina 
(5.1.1927–29.12.1928) sekä Virtain, Ähtärin, Alavuden ja Töysän Sanomina tutkimusajankohdan loppuun asti. Yksin-
kertaisuuden vuoksi lehdestä käytetään tutkimuksessa nimeä Virtain Sanomat (VS).  
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toina ei olisi kovin lukijaystävällistä. Tarkemmat tiedot aineistoista, niiden koontitavasta ja niiden 

sisältämästä aineksesta sekä rajoitteista on esitetty liitteissä 1, 2 ja 3.20 

 

Tutkimuskirjallisuudesta tärkeimpiä ovat Matti Viitaniemen tutkimukset Suomen linja-

autoliikenteen historia ja Suomen linja-autoliikenteen historia tutkimuskohteena. Viitaniemen tut-

kimusten anti on sekä metodologisella että sisällöllisellä puolella, sikäli kun jälkimmäisellä ymmär-

retään linja-autoliikenteen yleiskehityksen kuvausta.21 Talouden ja liikenteen yleiskehityksen tar-

kastelussa on käytetty yleisteoksia kuten Suomen taloushistoria ja eri aihealueisiin paneutuvia teok-

sia kuten Itsenäisen Suomen taloushistoriaa 1919–1950, Seppo Leppäsen, ja osittain Matti Pelto-

sen, liikennetutkimuksia, Tielaitoksen historiateosta Soraa, työtä ja hevosia sekä esimerkiksi Klaus 

Wariksen jo vuonna 1945 julkaistua teosta Kuluttajain tulot, kulutus ja säästäminen suhdannekehi-

tyksen valossa Suomessa vuosina 1926–1938. Osa näistä teoksista on vanhoja, mutta tutkimuksen 

aihealueeseen ja ajankohtaan nähden edelleen käyttökelpoisia teoksia.22 

 

Varsinaisesta laivaliikenteestä tutkimuskirjallisuutta on Näsijärven osalta niukasti. Laivayhtiöiden 

toimintaa on usein sivuttu ainoastaan muutamalla lauseella, kun laivaliikennettä on käsitelty osana 

jotakin muuta tutkimusta.23 Näsijärven laivaliikenteestä tehdyt teokset ovat pääasiassa historiikkeja 

tai muistelmia, mikä selittää niiden näkökulman laivaliikenteeseen.24 Alueen paikallishistorioissa 

laivaliikennettä on toki käsitelty laajemmin, osana paikkakuntien liikenneyhteyksiä, mutta yleisku-

vaa Näsijärven matkustajalaivaliikenteestä suhteessa linja-autoliikenteen kasvuun ei ole olemassa, 

ja osaltaan tämä tutkimus yrittää vastata tähän puutteeseen.25 

 

                                                 
 
20 Malli aineistoon viittaamisesta on saatu, tosin hieman mukaillen, Pertti Haapalan väitöskirjasta. Ks. Haapala 1986, 
346–348. 
21 Ks. Viitaniemi 1978 ja 1983; Paikallisella tasolla linja-autoliikenteen historiaa valottaa Ossi Säpyskän, pääasiassa 
muistelmiin perustuva teos, Pirkanmaan autoliikenteen vaiheet. Ks. Säpyskä 1988. Näiden lisäksi kuvaa täydentävät 
paikallishistoriat 
22 Käyttökelpoisuudesta tekijä on keskustellut mm. 1920–30-lukujen taitteen lamasta väitelleen Jarmo Peltolan kanssa. 
23 Ks. esim. Jutikkala 1979, 441. Jutikkalan mielestä Näsijärvellä ei tapahtunut maailmansotien välisenä aikana vesilii-
kenteessä juuri muuta kuin Kurun onnettomuus; Antila 1999a, 189.  
24 Ks. esim. Valanto 1991, 1998 ja 2001 sekä Ruohonen 1968/1996. Tarkoitus ei missään nimessä ole moittia olemassa 
olevia teoksia, vaan ainoastaan tuoda esiin niiden luonne ja käsittelyn lähtökohdat – omassa tarkoituksessaan teokset 
toimivat hyvin, kummallakin em. kirjoittajan teoksissa on paljon korvaamattoman arvokasta muistelma- ja haastattelu-
ainesta. Lisäksi Valannolla on olemassa laaja, 700-sivuinen käsikirjoitus koko Näsijärven laivaliikenteen historiasta. 
25 Paikallishistorioiden vesiliikenneosuudesta ks. esim. Laitinen 1992, 265–287; Vesanen 1994b, 277–282; Mönkkönen 
1988, 113–114; Hokkanen 1979, 361–363; Aihetta sivuavat myös esimerkiksi Arajärvi 1979, 174–180 ja Honka-Hallila 
1998, 150–154. Honka-Hallilan teos on luonteeltaan kotiseutuoppikirja eikä perinteinen paikallishistoria. Paikallishisto-
riat antavat arvokasta tietoa myös linja-autoliikenteen vaiheista; Edeltävän tutkimuksen puutteesta johtuu osaltaan myös 
tämän tutkimuksen pituus – tarkoituksena on luoda perusteltu kuvaus laivaliikenteestä ja tallentaa näin liikenteen vai-
heita. 
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1.3. Tutkimuksen relevanssi 

 

Miksi ylipäätään pitäisi tutkia Näsijärven laivaliikennettä? Henkilökohtaisen mielenkiinnon laiva-

liikenteen historian tutkimiseen tekijä on saanut työskennellessään 100-vuotiaalla Tarjanne-laivalla 

ensin kansimiehenä ja myöhemmin päällikkönä. Yleisemmän relevanssin laivaliikenteen tutkiminen 

saa ensinnäkin liikennemuodon merkityksestä omana aikanaan. Laivaliikenne oli maailmansotien 

välisellä ajalla tärkeä liikkumisen muoto, ja sen merkitys korostui etenkin seuduille, jonne muut lii-

kenneyhteydet olivat heikot. Näsijärven ympäristön maaseutu, esimerkiksi Kurun kunta, oli riippu-

vainen laivojen säännöllisestä liikkumisesta – rautateiden vaikutus ulottui aluksi lähinnä Vilppulan 

suuntaan.26  

 

Näsijärven laivaliikenteen tutkiminen ei saa merkitystään pelkästään paikallishistoriasta – sisä-

vesiliikenteellä oli tärkeä rooli koko maan kuljetusjärjestelmässä. Ennen ensimmäistä maailmanso-

taa sisävesiliikenne muodosti yhä 7 prosenttia liikenteen kansantuotteesta, ja sisävesiliikenteen tuo-

tannon volyymin keskimääräinen kasvu oli nopeampaa kuin esimerkiksi rautateillä tai meriliiken-

teellä. Koko liikennejärjestelmässä sisävesien laivaliikenteen ja rautatieliikenteen välille oli 1900-

luvun alussa vakiintunut työnjako, jossa kummallakin liikennemuodolla oli oma asemansa, roolinsa 

ja toimintamahdollisuutensa. Eri liikennemuodoista rakentui kuljetusketjuja, joiden kova ydin muo-

dostui rautatie- ja sisävesiliikenteestä. Maantieliikenne, käytännössä siis hevosliikenne, oli mini-

moitu syöttämään liikennettä satamiin ja rautatieasemille eli toimimaan kuljetusketjujen päissä. 27 

 

Maailmansotien välisenä aikana autoliikenteen nopea kasvu kuitenkin rikkoi aiemman työnjaon ja 

tasapainotilanteen. Sisävesiliikenne kärsi autoliikenteestä kaikkein eniten – sen kuljetussuorite laski 

huomattavasti sekä henkilö- että tavaraliikenteessä, vaikka samaan aikaan koko liikenteen kuljetus-

suorite kasvoi huomattavasti. 28 Tämä koko maata koskettanut liikenteen rakenteellinen muutos an-

taa osaltaan merkityksen tälle tutkimukselle – miten yleinen muutos näkyi paikallistasolla eli vai-

kutti laivaliikenteen toimintaan Näsijärvellä? Kun sisävesiliikenne oli vielä ennen sotaa kasvanut 

ripeästi, niin muutoksen on täytynyt aikalaisista tuntua voimakkaalta. Paikallistasolla laivaliiken-

teellä oli liikenteen välittämisen ohella sosiaalinen rooli. Yhtiöihin oli sidottu kohtuullinen määrä 

paikkakuntalaisten omaisuutta, ja niillä oli lisäksi työllistävä vaikutus. Suuret liikenteelliset muu-

                                                 
 
26 Antila 1999a, 189, 191–192; Viitaniemi 1978, 381–383. Laivaliikenteen merkitys korostui juuri maaseudulla. Tampe-
reen kaupungille laivaliikenteen olemassaolo ei ollut samalla tavalla elintärkeää kuin maaseudulle ennen linja-
autoliikenteen alkua, joskin se muodosti yhden tärkeän osan liikenneketjusta, johon kaupungin huolto perustui. 
27 Peltonen 1983, 36, 38–39; Mauranen 1999, 68–72; Leppänen 1973, 30–33.  
28 Peltonen 1983, 39; Leppänen 1973, 30–33.  
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tokset näkyivät näin väistämättä koko yhteisössä. Näiden näkökohtien lisäksi Näsijärven laivalii-

kenteen tutkimus on osa matkailun historian tutkimusta, sillä matkailu oli sekä kansallisesti että 

paikallisesti yksi tärkeimmistä keinoista, jolla sisävesiliikenteen matkustajalaivayhtiöt pyrkivät säi-

lyttämään toimintaedellytyksensä.29  

 

Abstraktimmalla tasolla sisävesiliikenteen tutkimus kytkeytyy laajaan teemaan, suomalaisen yhteis-

kunnan modernisoitumiseen. Sisävesilaivojen tarkastelu suhteessa linja-autoihin on vanhan, tradi-

tionaalisen liikennemuodon tarkastelua suhteessa moderniin.30 Höyrylaivat, jotka aiemmin olivat 

syrjäyttäneet hevosen ja purjealukset, joutuivat nyt itse syrjäytetyiksi. Liikenteen rakennemuutok-

sen ja laivaliikenteen merkityksen pienenemisen voikin nähdä modernin projektin etenemisenä. 

Modernin projekti, liikenteellisestä näkökulmasta, kulminoitui muuttuvaan käsitykseen ajasta ja sen 

merkityksestä.31 Ajan arvon korostuminen modernissa yhteiskunnassa vei liian hitailta laivoilta nii-

den entiset tehtävät. Tällöin laivoille oli löydettävä uusi merkitys. Usein se liittyi ihmisten lisäänty-

neeseen vapaa-aikaan.  

 

Ylisemmin sisävesien laivaliikenteen hitaus, hinaajat ja proomut mukaan lukien, johti ensin uudel-

leenjärjestelyyn, jossa nopeutta vaativat kuljetuskohteet, kuten ihmiset, korvattiin hitaammilla, mut-

ta määrällisesti merkittävillä tuotteilla. Tämä tarkoitti matkustajaliikenteen loppua ja rahtiliikenteen 

keskittymistä lähinnä polttopuihin ja uittoon. Lopulta myös näiden tuotteiden kuljetuksessa laivalii-

kenne menetti asemansa maantieliikenteelle. Kehitys ei koskenut ainoastaan Suomea. Yhteiskunnan 

modernisoitumispyrkimys kytkee näin kansallisten ja paikallisten liikenneolojen muutoksen laajaan 

kansainväliseen viitekehykseen.32  

 

 

 

 

                                                 
 
29 Matkailusta esim. Antila 1999a, 190; Alanen 1948, 203–207, Markkanen 1987, 265. 
30 Vaikka höyrylaivaliikenne oli toki teollistumisen tuote, niin tietyllä tavalla ne kuuluivat autoliikennettä edeltäneeseen 
vaiheeseen, minkä vuoksi niitä on tässä käsitelty traditionaalisina. Modernin käsite on siis suhteellinen. 
31 Ks. esim. Viitaniemi 1983, 37. Viitaniemi painottaa autojen nopeutta; Modernin liikennevälineen leviämistä traditio-
naalisiin yhteisöihin on tutkinut rautateiden osalta esim. Schivelbusch ja painottanut rautateiden leviämisen vaikutusta 
ihmisten aika- ja tilakäsityksiin. Ks. Schivelbusch 1977/1996, 33–43. 
32 Sisävesiväylien ja -liikenteen merkityksestä teollistumiselle kansainvälisesti ks. esim. Crompton 2004. Crompton 
huomauttaa myös, että ympäristöarvojen nousun myötä sisävesiliikenteen ympäristöystävällisyys suhteessa muihin lii-
kennemuotoihin on uudelleen nostanut sen arvoa. Samalla globalisaation myötä tuotteiden kuljetusmatkat ovat pidenty-
neet. Näin sisävesiliikenteen hitauden merkitys osana yksittäisen tuotteen kuljetuskaarta on pienentynyt. Crompton 
2004, 14–15. Matkustajaliikenteeseen Crompton ei kuitenkaan juuri puutu. 
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2. Näsijärven laivaliikenteen kehitys 

 

2.1. Laivaliikenne Näsijärven ympäristön johtavana joukkoliikennemuo-
tona – vuodet 1918–1923 

 

2.1.1. Liikennevyöhykkeet ja liikenteen toimijat 
 

Laivaliikenne oli heti sisällissodan jälkeisen ajan tärkein joukkoliikennemuoto Näsijärven ympäris-

tössä. Järjestelmä oli vakiintunut jo ennen ensimmäistä maailmansotaa. Järvi muodosti kulkureitin, 

joka imi ympäröivältä maaseudulta liikennettä Tampereelle. Vesiväylä tarjosi nopeimman väylän 

liikkumiseen, koska maanteiden kunto oli kehno, maakulkuneuvot kehittymättömiä, ja toisaalta rau-

tateiden vaikutus koski lähinnä Vilppulan ja osittain Virtain seutuja. Talvisin järvi taas tarjosi kul-

kureitin jäitä pitkin.33 

 

Minne ja miten Tampereelta sitten pääsi ympäröivälle maaseudulle tai oikeastaan pitäisi kysyä, mi-

ten maaseudulta pääsi kaupunkiin? Liikenteen pääsuunta oli nimenomaan maaseudulta kaupunkiin, 

ja laivaliikennekin oli suunniteltu juuri maaseudun lähtökohdista ja tarpeita ajatellen. Tamperekin 

oli toki laivaliikenteelle tärkeä keskus, jonne liikennealueen rajoilta saavuttiin.34 

 

Laivaliikenne käsitti käytännössä koko Näsijärven ympäristön. Jatkossa käytetään jaottelua lyhyen-, 

keskipitkän- ja pitkänmatkan liikennevyöhykkeisiin. Jako on tehty siten, että pitkänmatkan liiken-

nevyöhyke käsitti Muroleen kanavalta pohjoiseen ulottuvat reitit, keskipitkänmatkan liikenne-

vyöhyke sisälsi kaksi tuntia tai yli kestäneet reitit Muroleen kanavan alapuolella eli reitit Tampe-

reelta Kuruun, Viitapohjaan, Terälahteen sekä Kyrönlahteen. Lyhyenmatkan liikennevyöhyke käsit-

ti sitten kaikki muut laivareitit eli lähinnä Tervalahden, Aitolahden ja Vahantalahden liikenteen. Ja-

ottelu on tutkimuksellinen, ja täytyy muistaa, että laivat toki poikkesivat reitillään matkalla olleisiin 

                                                 
 
33 Liikennealueesta ja kulkureiteistä, ks. Ajo 1944, 59; Talviliikenteestä Säpyskä 1988, 83; Laitinen 1992, 311. 
34 Tutkimuksessa laivaliikennettä on tarkasteltu Tampere-keskeisesti: esim. taulukoissa maaseutu on ilmoitettu kohteena 
ja Tampere lähtöalueena. Tämä on tehty puhtaasti laskennallisista syistä, eikä se saa hämärtää ajatusta, että liikenteen 
pääasiallinen kohde oli juuri Tampere 
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laivasiltoihin, joten esimerkiksi keskipitkänmatkan laivat hoitivat osittain myös lyhyenmatkan lii-

kennettä.35 

 

Näsijärven länsipuolen lyhyenmatkan liikennevyöhykkeellä ei ollut vuonna 1918 lainkaan päätepis-

tettä, vaan muiden liikennevyöhykkeiden laivat poikkesivat vyöhykkeen laivasiltoihin matkallaan 

omiin kohteisiinsa. Kuitenkin jo seuraavana vuonna, 1919, Ylöjärven Vahantalahteen alkoi liiken-

nöidä Vahanta-laiva. Liikenteen harjoittajaksi perustettiin tällöin Vahannan Höyrylaiva Oy.36  Kes-

kipitkänmatkan vyöhykkeen liikennettä järven länsipuolelle hoitivat vuonna 1918 Höyryalus Oy 

Ylöjärvi sekä Höyrylaiva Osuuskunta Kuru, jonka alus pysähtyi myös järven länsipuolen laivasil-

loissa matkallaan Kuruun. Laivayhtiöiden nimet sisälsivät usein laivojen nimet – edellä mainituilla 

yhtiöillä laivat oli nimetty yksinkertaisesti Ylöjärveksi ja Kuruksi. Keskipitkänmatkan liikenne-

vyöhykkeellä päätepisteinä olivat Kurun ohella Ylöjärven Mutala, Kyrönlahti ja Intti. Nämä säilyi-

vät laivaliikenteen päätekohteina koko tutkimuksessa käsiteltävän ajan. Esimerkiksi vuonna 1918 

Mutalaan pääsi Tampereelta neljä kertaa viikossa ja Kyrönlahteen sekä Inttiin kuusi kertaa viikos-

sa.37  Huomionarvoista on, että kaikkialle laivaliikenne ei ollut jokapäiväistä, joten matkat täytyi 

ajoittaa tietyille päiville. 

 

Järven itäpuolen lyhyenmatkan liikenteestä vastasivat vuonna 1918 Oy Aitolahti ja Oy Tervalahti, 

kun taas Oy Teisko toimi keskipitkänmatkan liikenteessä. Näilläkin yhtiöillä laivojen nimet vastasi-

vat yhtiöiden nimiä, poikkeuksena Oy Teisko, jonka laivana oli purjehduskauden 1918 ainoastaan 

Intti. Näistä Aitolahti-laiva ajoi Aitolahteen, Tervalahti Aitoniemen kautta Tervalahteen ja Intti hoi-

ti vuonna 1918 yksin liikennettä sekä Tampereelta Teiskolan kautta Terälahteen että Teiskon Viita-

pohjaan. Vuosi 1918 oli kuitenkin poikkeuksellinen – normaalisti Oy Teiskon liikennettä hoiti kaksi 

laivaa, jolloin toinen laivoista ajoi Terälahteen ja toinen Viitapohjaan.38  

 

Pitkänmatkan liikennevyöhykkeen, pohjoiseen suuntautuneilla reiteillä, työt jakoivat Tampereen–

Virtain Höyrylaiva Oy ja Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne. Ensiksi mainittu muutti jo vuonna 1919 

                                                 
 
35 Liikennevyöhykkeistä, ks. Näsijärven kartta, liite 4. Liikennevyöhykejako koskee myös laivayhtiöitä ja reittejä, joten 
jatkossa puhutaan yleisesti esim. lyhyenmatkan liikenteestä tai keskipitkänmatkan laivayhtiöstä. 
36 AL 17.8.1918, uutinen, Laivaliike Näsijärvellä. Uusi höyrylaivaosakeyhtiö tekeillä; AL 3.11.1918, uutinen, Uusi lai-
vayhtiö Ylöjärvelle; Vahantalahteen oli ollut liikennettä jo ennen Vahanta-laivaa, kun Joetar kulki sinne, mutta kulku oli 
loppunut jo ennen v. 1918. Ks. Ruohonen 1968/1996, 26, 56–57; Laivaliikenteen toimijoista ks. liite 7.  
37 LAIKA-aineisto, liite 1; Laivaliikenteen päätepisteistä ja sijainneista ks. Näsijärven kartta, liite 4. Tästä eteenpäin 
Kyrönlahdesta ja Intistä puhutaan Kyrönlahtena, koska päätepisteiden ero on kartalta linnuntietä mitattuna hieman reilu 
kilometri; Näsijärvellä toimineet laivayhtiöt on koottu koko ajanjaksolta liitteeseen 7.  
38 LAIKA-aineisto, liite 1. Oy Teiskon toinen laiva oli nimeltään Teisko. Ennen Teisko-laivaa yhtiö käytti Viitapohjan 
reitillä Aune-laivaa v. 1918–1920. 
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nimensä Höyrylaiva Oy Pohjolaksi. Yhtiöiden laivat Pohjola ja Tarjanne ajoivat Tampereelta Ruo-

veden ja Pohjaslahden kautta Virroille ja tiettyinä päivinä viikossa jopa Toisveden perukkaan, Tuli-

joelle. Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanteella oli lisäksi pieni Into-laiva, jolla hoidettiin aluksi liiken-

nettä Tampereelta Vilppulaan ja myöhemmin Ruovedeltä Vilppulaan.39  

 

Laivaliikenteen peruskaavaan kuului, että aikaisin aamulla maaseudulta lähdettiin kohti Tamperetta 

ja iltapäivällä – yleensä kolmen aikaan – taas takaisin maaseudulle. Hyvän kuvan tästä antaa vuo-

den 1918 Tampereelle saapuvien ja sieltä lähteneiden laivojen tarkastelu, mikä on tehty taulukossa 

1. 

 
Taulukko 1. Tampereen Mustaanlahteen maanantaisin saapuneiden ja sieltä 

 lähteneiden laivojen määräsatamat lähtöaikoineen vuonna 1918. 
 

Lähtöaika 
kohteesta Lähtöpaikka via Laiva 

Lähtöaika 
Tampereelta Määränpää  Laiva 

4:30 Vilppula Ruovesi Into 12:00 Ruovesi Virrat 
Pohjois-
Häme 

6:00 Intti Mutala Ylöjärvi 13:00 Terälahti  Intti 

6:00 Kuru  Kuru 15:00 Ruovesi Vilppula Into 

6:15 Terälahti  Intti 15:10 Mutala Intti Ylöjärvi 

6:45 Tervalahti  Tervalahti 15:10 Ylä-Paavola  Tervalahti 

7:30 Aitolahti  Aitolahti 15:15 Kuru  Kuru 
16:15 
 

Ylä-Paavola, 
Tervalahti  

Tervalahti 
 16:00 Aitolahti  Aitolahti 

    17:30 Tervalahti  Tervalahti 

Lähde: LAIKA-aineisto, liite 1. 

 

Laivojen aikataulujen rakenne säilyi lähes koko sotienvälisen ajan samankaltaisena, pieniä muutok-

sia tosin tehtiin kilpailu- tai säästösyistä. Eino Jutikkala toteaa aikataulujen muodosta, että kaupun-

gin omille asukkaille laivoilla ei ollut liikennevälineinä suurta merkitystä muille kuin huvilanomis-

tajille – aamuvuoroilla ei ehtinyt töihin kaukaa ja iltapäivävuorot lähtivät kaupungista liian aikai-

sin.40 Taulukkoa 1 tutkimalla väittämään voi yhtyä sillä varauksella, että Tervalahdella huviloitaan 

omistaneet henkilöt pystyivät purjehduskauden aikana käymään töissä huviloiltaan. Aikataulujen 

                                                 
 
39 LAIKA-aineisto, liite 1. Esim. v. 1918 ajettiin Toisvedelle ainoastaan torstaisin; Purjehduskauteen 1918 lähdettäessä 
liikenne oli kaiken kaikkiaan ensimmäisen maailmansodan ja sisällissodan seurauksena lamassa. Suurista matkustaja-
laivoista Tarjanne, Pohjola ja Kuru olivat olleet venäläisen Satakunnan laivaston käytössä sotalaivoiksi muutettuina, ja 
niiden muuttamisessa takaisin matkustajalaivoiksi oli kova työ. Esim. Tampereen–Virtain Höyrylaiva Oy:n Pohjola-
laiva ei ollut vielä v. 1918 lainkaan kunnossa. AL 4.5.1918, uutinen, Laivaliikenne Näsijärvellä; AL 22.6.1918, uutinen, 
Tampereen–Virtain Höyrylaiva O.y:n varsinaisessa yhtiökokouksessa; Satakunnan laivastosta ks. esim. Luntinen 2001, 
89–96. 
40 Jutikkala 1979, 83–84. 
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muoto kuitenkin osoittaa, että suurin käytännön merkitys laivoilla oli maaseudun asukkaille. Yleen-

sä laivat myös yöpyivät maaseudun satamissa. 

2.1.2. Kulkijat ja kuljetettavat sekä laivayhtiöiden omistajat 
 

Mihin maaseudun asukkaat sitten laivaliikennettä tarvitsivat tällaista liikennemuotoa? Koko Suo-

men sisävesiliikenteen tyypillinen kuva oli kuorma-autoliikenteen historiaa tutkineen Stuart Köhle-

rin mukaan seuraavanlainen:41  

Oli tavallista, että laivat lähtivät syrjäisimmistä lahdenperukoista aamuvarhaisella tullakseen 
hyvissä ajoin ’maalikyliin’. Lähes jokapäiväisenä lastina oli ihmisten lisäksi karjaa, viljaa, 
maitoa ja muita maataloustuotteita. Laivan lähtiessä illalla paluumatkalle matkustajien osta-
mat tavarat täyttivät laivan kannet. Varsinkin maatalouskoneet muodostivat tämän liikenteen 
myöhempinä aikoina merkittävän osan paluurahdista. 

 

Köhlerin kuvaus sopii Näsijärven vesistöön, ”maalikylänä” toimi Tampere. Laivat saapuivat aamul-

la Tampereelle ja lähtivät iltapäivällä kolmen aikaan paluumatkalle. Matkustajalaivoilla kuljetettiin 

kaupunkiin etupäässä nopeasti pilaantuvia elintarvikkeita: muun muassa maitoa, voita, lihaa, kalaa, 

perunoita, viljaa ja marjoja. Valmiiden elintarvikkeiden lisäksi laivoilla kuljetettiin melkoinen mää-

rä eläimiä, etenkin teuraaksi kaupunkiin. Toiseenkin suuntaan rahtiliikenne oli vilkasta. Maaseudul-

le rahdattiin esimerkiksi kaupungin kauppiaiden tukkutavaroita maaseudun myymälöihin. Lisäksi 

maaseudulle vietiin Köhlerinkin mainitsemia maatalouskoneita ja rakennustarpeita, kuten sementtiä 

ja tiiliä, sekä öljyä. Lastit olivat varsinkin purjehduskausien alussa suuria – aina kaikkea tarjottua 

rahtia ei edes voitu ottaa mukaan. Tavarankuljetuksen lisäksi liikkuivat tietenkin ihmiset. Maaseu-

dun asukkaat hoitivat laivoilla kaupunkiostoksensa ja esimerkiksi koululaiset ja työläiset kulkivat 

pyhiksi kotiin maaseudulle. Halot sekä kaikki muu raskas ja vähemmän kiireellinen tavara kuljetet-

tiin hinaajien vetämillä proomuilla ja lotjilla.42  

 

Joukkoliikennemuotona laivat tarjosivat varsin suuren kuljetuskapasiteetin yksikköä kohden. Suu-

rimmat pitkänmatkan liikennevyöhykkeen laivat vetivät noin 250 matkustajaa kerrallaan, keskipit-

känmatkan ja lyhyenmatkan liikennevyöhykkeillä laivojen kapasiteetti vaihteli noin 100 matkusta-

jasta 200 matkustajaan. Matkustajien lisäksi kyytiin mahtui huomattavia määriä rahtia, esimerkiksi 

                                                 
 
41 Köhler 1996, 79–80. 
42 Tuotteista ks. esim. Jutikkala 1979, 84; AL 5.6.1921, uutinen, Tampereen satamaliikenne. ”[Proomujen] lisäksi ovat 
matkustajalaivat kuljettaneet melkoisia määriä ruoka- ja sekatavaraa.”; AL 28.10.1921, uutinen, Tampereen satamalii-
kenne; AL 20.5.1922, uutinen, Laivaliikenne Tampereen vesistöillä; AL 19.5.1923, uutinen, Laivaliike nyttemmin täy-
dessä käynnissä. Suurista lasteista esim. AL 22.5.1921, uutinen, Laivaliikenne Näsijärvellä alkanut; AL 25.5.1923, uu-
tinen, Tampereen vesistöjen laivaliikenne; Proomuliikenteestä lisää ks. esim. Laitinen 1992, 287 tai Peltola 1994, 19, 
60–62. 
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Tarjanteeseen kuuden junanvaunullisen verran.43 Laivat olivat siis suurten volyymien kuljettajia se-

kä henkilö- että tavaraliikenteessä. 

 

Tavaroiden kuljettamisen ohella laivaliikenne kytkeytyi kiinteästi maalaistuotteiden myyntiin. Lai-

voilla kuljetettujen tuotteiden myynti kaupungissa tapahtui joko niin, että maalaiset tulivat laivalla 

Mustanlahden satamatorille myymään tuotteet itse tai sitten he antoivat myynnin tehtäväksi jollekin 

tietylle torimyyjälle, joka lähetti rahat paluupostissa laivamiesten mukana. Laivamiehet toimivat 

eräänlaisina välittäjinä maaseudun ja kaupungin välillä kuten linja-autonkuljettajat myöhemmin.44 

Satamatori oli maalaisille hyvä myyntipaikka, koska heiltä ei peritty torimaksuja. Toisaalta maalai-

set eivät pelkästään myyneet, vaan myös ostivat – torikauppiaiden mukaan paras myyntiaika oli juu-

ri ennen laivojen lähtöä eli kello 15 aikoihin, jolloin maalaiset ostivat koteihinsa tarvittavat tuot-

teet.45  

 

Vielä 1910-luvun lopussa ja 1920-luvun alussa purjehduskauden alku tarkoitti usealle Näsijärven 

ympäristön seudulle talven aikana patoutuneen liikennetarpeen purkautumista, mikä ilmeni laivojen 

suurissa lasteissa. Laivaliikenteen vilkastuminen 1920-luvun alussa liittyi suomalaisten kulutustot-

tumusten muutokseen – yhä useampi tuote alettiin tehdä teollisesti. Kotimarkkinateollisuus kasvoi-

kin tuotannon arvossa mitaten koko 1920-luvun. Tuotteita kuljetettiin kaupungeista maaseudun vä-

hittäismyymälöihin, ja kuljetukseen tarvittiin väline, joka ennen linja-autoliikenteen kehittymistä oli 

laiva.46  

 

Laivaliikenteen vilkkaus liittyy lisäksi kotimaankaupan kasvuun. Kauppa kasvoi ensimmäisen maa-

ilmansodan jälkeisestä vaikeasta tilanteesta koko 1920-luvun. Kysyntää lisäsivät rahatalouden le-

viäminen metsä- ja maataloustulojen myötä sekä yleinen kaupungistuminen. Tarjontaa maaseudulla 

                                                 
 
43 Henkilökohtainen tiedonanto 18.2.2008 Tampereen seudun laivaliikenteen historiaa tutkineelta Juhani Valannolta 
Mikko Mankalle; Ks. myös Valanto 1998, 18; AL 9.5.1930, uutinen, ”Kurun” jutussa annetaan päätös t.k. 27. päivänä. 
Teisko-laivan kapasiteetti oli 130 henkeä; AL 12.3.1931, uutinen, ”Pohjola” kyljellään Tammerkoskessa: riistäytyi ei-
len telakalta, ajautui n. 200 m. alas koskea ja kaatui Finlaysonin turpiinikanavan eteen. Pohjolan kapasiteetti oli 216 
henkeä. 
44 Honka-Hallila 1998, 152; Maalaisilla tarkoitetaan Näsijärveä ympäröivän maaseudun asukkaita erotuksena Tampe-
reen kaupunkilaisille. Termiä on käytetty aikalaisterminä – vaikka kenties nykyään siihen sisältyy lievästi halventava 
sävy. Myös laivamies-termi tarkoittaa yleisesti laivalla työssä ollutta henkilöä, jonka sukupuoli voi olla kumpi tahansa. 
Suurin osa laivojen miehistöistä tosin oli miehiä. 
45 Yleisesti ottaen satamissa sai harjoittaa muun muassa maalaistuotteiden, ruokatavarain, tehdastuotteiden, rihkaman ja 
kahvin kauppaa. Ks. AL 9.5.1923, uutinen, Torikaupan järjestely Tampereella; AL 18.5.1923, uutinen, Satamatori-
kauppiaat vastustavat myyntiajan lyhentämistä; Satamatorien erioikeus torimaksujen suhteen houkutteli paikalle myös 
erinäisiä yrittäjiä, jotka ostivat tuotteet maalaisilta jo laivoissa ja myivät itse voitolla maksamatta torimaksuja. Ks. esim. 
AL 23.9.1925, uutinen, Torikaupan käynti kaupungin satamissa. Onko se kehittymässä väärään suuntaan? 
46 Vehviläinen 1967, 89, 92. 



 15 

puolestaan lisäsi esimerkiksi osuuskauppaverkoston leviäminen.47 Uudet kaupat toivat töitä kulje-

tusliikkeille, toisin sanoen laivayhtiöille. Maaseudun kauppiaat täydensivätkin pitkin kesää varasto-

jaan, jotta talveksi riitti myytävää.48 

 

Kotimarkkinateollisuuden ja kaupan kasvu näkyivät liikenteessä myös kansallisella tasolla. Vuoden 

1918 sodan jälkeen koko liikenteen volyymi kasvoi suhteellisen tasaisesti aina vuoteen 1929 asti. 

Laivaliikenne sai osansa tästä. Näsijärven tasolla kuljetetun rahdin määrät kasvoivat koko 1910-

luvun lopun ja 1920-luvun alun. Reino Ajo käytti omassa tutkimuksessaan liikennealueen ja liiken-

teen indikaattoreina maitotaloustuotteiden ja lihan kuljetusmääriä. Niinpä tähän tutkimukseen vali-

tut matkustajalaivaliikenteen volyymin indikaattorit ovat samat, ja näiden lisäksi on tarkasteltu 

eläintenkuljetusta.49 

 

Eläintenkuljetus laivoilla vuosien 1918 ja 1923 välisenä aikana kasvoi tasaisesti. Lukumäärällisesti 

eläinten tuonti Tampereelle oli koko ajan huomattavasti vientiä suurempaa, mikä on tietenkin melko 

luonnollista – kasvava kaupunki ja kaupungin teurastuslaitos tarvitsi jatkuvasti uusia eläimiä. 

Vuonna 1922 Tampereella järjestettiin maatalousnäyttely, jonne, ja josta, eläimiä kuljetettiin pitkälti 

juuri laivoilla. Tämän vuoksi eläinten viennissä tapahtui hetkellinen nousu. Tuonti sen sijaan kasvoi 

tasaisemmin. Eläinten lisäksi muiden indikaattorituotteiden kuljetus laivoissa lisääntyi. Esimerkiksi 

lihan kuljetusmäärät kasvoivat suorastaan räjähdysmäisesti vuosien 1918–1923 välisenä aikana. 

Erikoisuutena oli vuosi 1921, jolloin lihaa vietiin enemmän Tampereelta kuin tuotiin. Kuljetetun li-

han kokonaismäärä kuitenkin kasvoi tällöinkin. Muuten Tampereen kaupunki oli myös lihan suh-

teen nimenomaan saavana osapuolena. 50 

 

Vahvistuksen rahtien määrän yleisestä kasvusta antaa vielä maidon ja voin kuljetusmäärien tarkas-

telu. Maidonkuljetuksen määrä kasvoi koko ajanjakson ja voinkuljetus alkoi kasvaa, joskin hitaasti. 

Tuotteiden kuljetusmääriin vaikuttivat toki monet laivaliikenteestä riippumattomat tekijät. Esimer-

                                                 
 
47 Pihkala 1982, 270. 
48 AL 19.10.1923, uutinen, Tampereen satamaliikenne vähenee; Varastojen täydennyksen takia esim. Pohjola joutui v. 
1922 lähtemään liikkeelle järven jäätymisestä huolimatta, koska sillä oli maaseudulle vietäväksi ”suurehko sokerilasti”. 
Lasti oli todennäköisesti menossa jollekin kauppiaalle. AL 28.11.1922, uutinen, Purjehduskauden päättyminen. 
49 Leppänen 1973, 26; Ajo 1944, 210–236. Nämä olivat Ajon mielestä hyviä indikaattoreita, koska ne vaativat pikaista 
kuljetusta. Indikaattorit sopivat näin ollen hyvin juuri matkustajalaivaliikenteen tutkimiseen, koska esim. proomukulje-
tukset olivat liian hitaita tähän tarkoitukseen. Niinpä käytännössä kaikki indikaattorituotteet on laivaliikenteen osalta 
kuljetettu juuri matkustajalaivoissa. 
50 Liitekuviot 1 ja 2, liite 6; Teuraseläinten tuonnissa laivaliikenteellä oli tärkeä osa, ks. esim. AL 23.5.1924, uutinen, 
Lihantuonti kaupunkiin harvinaisen vähäinen. Uutisessa teuraseläinten tuonti ja laivakauden alku yhdistettiin kiinteästi 
toisiinsa; Ks. myös AL 24.4.1925, uutinen, Laivaliike täydessä käynnissä. Laivojen ensimatkoilla kaupunkiin tuotiin 
runsaasti juuri teuraseläimiä. 
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kiksi maitotaloustuotteiden kuljetusmäärät riippuivat osaltaan rakenteellisista tekijöistä, kuten uu-

sista meijereistä.51 Maatalouteen vaikuttivat suuresti myös sääolosuhteet ja tuotteiden hinnat, mitkä 

näkyivät laivojen kuljettamien tuotteiden määrissä.52 Taloudelliset tekijät ja luonnonolosuhteet hei-

jastuivat kuljettavan tavaran määrään, kuten luonnollista onkin. Kuitenkin kuljetusten määrän tar-

kastelu antaa jonkinlaisen käsityksen laivaliikenteen rahtivolyymin kehityksestä. 

 

Sanomalehtien uutisointi tukee tilastollista kuvaa tavaraliikenteen kasvusta. Kuljetettavaa tavaraa 

oli niin paljon, että ajatus satamaradan rakentamisesta Tampereen Mustanlahden satamaan tuntui 

Aamulehdestä tarpeelliselta.53 Matkustajalaivoille koitui nimittäin suuri vaiva lastien hakemisesta 

Naistenlahdesta. Naistenlahteen oli olemassa junayhteys suoraan laivalaiturille, joten suuret lastit 

tuotiin sinne ja lastattiin edelleen laivoihin. Suora satamarata Mustaanlahteen olisi vähentänyt yli-

määräisiä matkoja, mutta hanke ei kuitenkaan toteutunut, ja Naistenlahti jäi tavaraliikenteen pääsa-

tamaksi. 

 

Matkustajaliikenteen vilkkaudesta ei ole olemassa tilastollisia määriä. On kuitenkin oletettavaa, että 

liikenne oli 1910–20 -lukujen taitteessa suhteellisen vilkasta kuten tavaraliikennekin, kun muita 

joukkoliikennevälineitä ei Näsijärven seudulla oikeastaan ollut. Kuitenkin myös matkustajaliiken-

teen vilkkauteen vaikuttivat monet tekijät. Tarve matkustamiseen riippui esimerkiksi maaseudun 

omista palveluista – kauppojen määrän kasvaessa kaupunkimatkojen välttämättömyys väheni. Muu-

tenkin matkustaminen oli kohtuullisen vaivalloista ja aikaa vievää, joten matkojen määrä ja ihmis-

ten liikkuvuus olivat huomattavasti vähäisempiä kuin nykyään. Matkoja saatettiin tämän vuoksi 

ajoittaa esimerkiksi suurten tapahtumien, kuten maatalousnäyttelyiden yhteyteen.54 Yleisesti ottaen 

kesä oli vilkkainta liikenneaikaa. Syksyisin matkustajaliikenne hiljeni koko ajan ja myös alkukeväi-

sin matkustajaliikenne oli hyvin hiljaista.55 

                                                 
 
51 Liitekuviot 3 ja 4, liite 6; Ajo 1944, 222–223. Ajon mukaan heikkojen kulkuyhteyksien takaa tuotiin pitkälle jalostet-
tuja tuotteita, kuten voita, ja hyvien kulkuyhteyksien seudut toivat kaupunkiin raakamaitoa. Kuitenkin myös paikallisten 
meijereiden rakentaminen vaikutti kuljetusmääriin. 
52 Aamulehden mukaan kuljetuksiin vaikuttaneita tekijöitä olivat mm. laidunolosuhteet, viljan hinta ja esim. perunan 
heikko kestävyys. Ks. AL 7.7.1921, uutinen, Tampereen satamaliikenne; AL 1.10.1922, uutinen, Laivaliikenne Tampe-
reen vesistöissä hiljaista. Eri asia on kuinka paljon tällaiset yksittäiset tekijät vaikuttivat, mutta ne kertovat kuitenkin 
kuljetusmäärien riippuvuuden monista eri tekijöistä. 
53 AL 3.6.1923, uutinen, Laivaliike Tampereella. Matkustajaliikenteen kerrottiin vilkastuneen koulujen loppumisen 
myötä; AL 24.7.1923, uutinen. Vesiliikenne jatkuu vilkkaana. Maanviljelyskoneita, esim. hevosharavia ja niittokoneita 
oli lehden mukaan niin paljon kuljetettavana, että kaikki eivät olleet mahtuneet laivoihin.  
54 Esim. Aamulehti totesi matkustajaliikenteen kasvaneen huomattavasti maatalousnäyttelyn alla ja toisaalta näyttelyn 
jälkeen olleen aivan lamaannuksissa. AL 10.6.1922, uutinen, Laivaliikenne Tampereen vesistöissä; AL 
18.6.1922,uutinen, Laivaliikenne Tampereen vesistöissä; AL 6.7.1922, uutinen, Laivaliikenne Tampereen vesistöissä. 
55 AL 30.7.1922, uutinen, Laivaliikenne Tampereen vesistöissä; Matkustajaliikenteen hiljenemisestä ks. esim. AL 
11.10.1922, uutinen, Laivaliikenne Tampereen vesistöissä. ”Mitä tulee matkustajaliikenteeseen, on se perin hiljaista.”; 
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Vilkkaimpaan liikenneaikaan, kesäisin, matkustajaliikenteeseen vaikutti maanviljelyn normaali 

kierto – esimerkiksi heinänteko hiljensi liikennettä. Heinäkuussa 1923 maaseudun väestön kerrottiin 

olevan liian kiireistä matkustaakseen, joten suurin osa laivojen matkustajista oli kesäasunnoilleen 

kulkevia kaupunkilaisia. Tästä voi välillisesti päätellä, että normaalisti valtaosa matkustajista oli 

vielä 1920-luvun alussa maalaisia.56 Tosin tietoihin voi suhtautua varauksella, sillä ne perustuivat 

lähinnä Tampereen kaupungin satamamestarin silmämääräiseen havainnointiin ja keskusteluihin 

laivanpäälliköiden kanssa. 

 

Laivaliikenteen toimintaan ja vilkkauteen vaikuttivat lisäksi luonnonolosuhteet. Siinä missä huonot 

tiet haittasivat autoliikennettä, niin sumut ja myrskyt olivat laivaliikenteen haittana. Laivat eivät 

välttämättä päässeet reitille ollenkaan, tai ne saattoivat joutua kulkemaan poikkeuksellisia reittejä. 

Myrskyjen lisäksi laivaliikenteen perusongelmana oli vedenkorkeuden suuri vaihtelu. Esimerkiksi 

Muroleen kanava oli monena vuonna hankala paikka matkustajalaivoille mataluutensa vuoksi. Lii-

kennöinnin helpottamiseksi laivaväyliä syvennettiinkin useaan otteeseen.57 

 

Tarkasteltaessa kuviosta 1 laivayhtiöiden johtokuntien jäsenten ammatteja selviää hyvin, kenen hy-

väksi liikennevilkkauden kasvu vuosina 1918–1923 tuli, ja kenen etuja laivaliikenteellä ylipäätään 

ajettiin. Ylivoimaisesti suurin osa laivayhtiöiden johtokuntien jäsenistä ja varajäsenistä oli vuoden 

1925 tarkastelun pohjalta maanviljelijöitä. Tämä ei ole lainkaan yllättävää, kun ottaa huomioon lai-

voilla kuljetetut tuotteet. Samasta syystä kauppiaat olivat yksittäisenä ammattiryhmänä hyvin edus-

tettuna. On luonnollista, että liikenteen tarvitsijat olivat valvomassa etujaan laivayhtiöiden päätök-

senteossa. Kaupunkilaisammattien huomattava osuus taas selittyy sillä, että monelle laiva oli huvi-

lamatkustuksen kulkuneuvo. Muiden joukko koostui pääasiassa erilaisista käsityöläisammateista, 

                                                                                                                                                                  
 
AL 26.11.1922, uutinen, Laivaliikenne päättymässä. ”matkustajia on luonnollisesti ollut vähän.” Syksyn vähäiset mat-
kustajamäärät eivät siis olleet edes uutisia; AL 15.9.1923, uutinen, Liikenne Tampereen vesistöillä; AL 29.11.1924, uu-
tinen, Satamaliikenne vähenee. ”Matkustajaliikenne on kyllä hyvin pientä.”; AL 24.5.1924, uutinen, Laivaliike Tampe-
reen vesillä. ”Matkustajaliikenne pysyttelee, kuten tavallista [kursiv. MM], vielä näin ensi päivinä heikompana.” 
56 AL 20.7.1922, uutinen, Laivaliikenne Tampereen vesistöissä; Ks. myös AL 31.8.1922, uutinen, Laivaliikenne Tampe-
reen vesistöissä. ”Kun maaseutulaisten kesätyöt piakkoin päättyvät, on luultavaa, että matkustajaliikennekin lähiaikoina 
vilkastuu. Samoin on luultavaa, että maataloustuotteiden kuljetus laivoissa tulee runsaasti syyskaudella lisääntymään.”; 
AL 24.7.1923, uutinen, Vesiliikenne jatkuu vilkkaana. 
57 Sumusta ks. esim. AL 3.6.1919, uutinen, Karilleajo; Myrskystä ks. esim. AL 6.10.1925, uutinen, Tampereella ei 
myrsky aiheuttanut suurempaa tuhoa. Esim. Tarjanne joutui kulkemaan suojaista väylää rannan lähellä, kun ”lastina ol-
leet hevoset olivat vaarassa tulla pyyhkäistyksi laivan kannelta järveen.” Kouriintuntuvimmin luonnonolosuhteiden vai-
kutus liikenteeseen kävi ilmi Kurun haaksirikossa v. 1929; Vedenkorkeudesta ja laivaväylien syventämisestä ks. esim. 
AL 20.12.1918, uutinen, Näsijärven syventäminen sekä AL 18.11.1920, uutinen, Näsijärven vesi alhaalla tai AL 
17.12.1924, uutinen, Laivaväylien syvennystyöt Hämeessä.  
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joskin suurin yksittäinen ammattinimike oli rouva - naisetkin osallistuivat laivayhtiöiden päätöksen-

tekoon.  

 

Kuvio 1. Johtokuntien jäsenten ammatit vuonna 1925 eri 
liikennevyöhykkeiden laivayhtiöissä. (n=59)
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Lähde: LAIKO-aineisto, liite 2.58  

 

Kuviosta 1 ilmenevät myös erot eri liikennevyöhykkeiden laivayhtiöiden omistuksessa. Keskipit-

kän- ja pitkänmatkan laivayhtiöt olivat leimallisesti maanviljelijöiden yhtiöitä. Näille laivaliikenne 

merkitsi ensisijaisesti mahdollisuutta omien tuotteiden kuljetuksiin. Samasta syystä kauppiaat olivat 

edustettuna laivayhtiöiden hallinnoissa – tosin eri liikennealueiden johtokuntien välillä ei ollut suu-

ria eroja kauppiaiden osuuksissa. Lyhyen matkan laivayhtiöt olivat puolestaan kaupunkilaisten hal-

lussa. Tämä kertoo etenkin huvilaliikenteen tärkeydestä lyhyenmatkan liikennevyöhykkeellä. Tam-

                                                 
 
58 Osassa laivayhtiöistä johtokuntaa kutsuttiin hallitukseksi; Maanviljelijöiden määrässä on mukana 5 tuntematonta 
ammattia, jotka koostuvat Höyrylaiva Osuuskunta Kurun johtokunnasta. Nämä olivat todennäköisimmin maanviljelijöi-
tä edellisten ja seuraavien vuosien perusteella. Kaupunkilaisammateiksi on laskettu tittelit arkkitehti, isännöitsijä, mais-
teri, pankinjohtaja, pormestari, rahastonhoitaja, tehtailija sekä tuomari. Ryhmä ”muut ammatit” käsittää ammatit kons-
taapeli, metsänhoitaja, rouva, räätäli, suntio ja suutari. Oy Teiskon johtokunnan koostumus on puutteellisista lähteistä 
johtuen laskettu v. 1926; Tarkemmin johtokuntien koostumusten selvittämisestä ks. LAIKO-aineisto, liite 3. 
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pereen lähettyvillä huviloita omistaneet ihmiset halusivat taata liikenteen huvilalleen ja olivat tämän 

takia mukana laivayhtiöiden omistuksessa ja päätöksenteossa.59 

 

Näsijärven itärannalla, lyhyenmatkan liikennevyöhykkeellä, huvila-asukkaat olivat jo ensimmäisen 

maailmansodan jälkeen tärkeä matkustajaryhmä. Huvilaväellä oli tapana muuttaa huvilalle koko ke-

säksi. Tästä kertoo esimerkiksi Tervalahti-laivan aikatauluilmoitus vuodelta 1920: ”ylimääräisistä 

muuttovuoroista on sovittava laivan päällikön kanssa.”  Muutenkin laivaliikenne liittyi tiiviisti huvi-

la-asutukseen ja sen kasvuun 1920-luvulla. Esimerkiksi Ylöjärvellä huviloiden määrä lisääntyi no-

peasti: vuonna 1910 Ylöjärvellä oli 10 kesähuvilaa ja vuonna 1920 yli 30. Määrät olivat toki pieniä, 

mutta huviloiden lisääntyminen osui yksiin muun liikenteen vähenemisen kanssa, joten huvilalii-

kenteen mahdollinen kasvu oli laivayhtiölle tervetullutta. Huvilaliikenteellä oli tulojen lisäämisen 

ohella kuitenkin käänteinen puoli: laivojen matkustusajat pitenivät lukuisten laivasilloissa poik-

keamisten vuoksi.60 

 

2.1.3. Näsijärven ympäristön saavutettavuus 
 

Laivaliikenne edellytti toimivaa laituri- eli laivasiltaverkostoa, koska ilman niitä laivat eivät olisi 

voineet poiketa minnekään.61 Laivasiltoja oli todella tiheässä, kaikilla suurilla maataloilla ja asutus-

keskittymillä oli yleensä oma siltansa. Esimerkiksi Tampereen ja Virtain välillä oli vuonna 1922 

kaikkiaan 19 välipysähdyspaikkaa ja tässäkään luvussa eivät pienimmät laivasillat ole edes mukana, 

vaan ainoastaan julkisesti ilmoitetut. Tampereen ja Kurun välillä taas ilmoitettiin vuonna 1934 ole-

van 10–12 välipysähdystä, hieman laskutavasta riippuen.62 

 

                                                 
 
59 Ks. myös Keskinen 2000, 9–10. Keskinen sijoittaa huvilaliikenteen Peter Hallin kaupunkien liikennekehityksen mal-
lin toiseen vaiheeseen, jossa varakkaimmat voivat käydä töissä kaupungissa asuen itse muualla. Tampereella nämä va-
rakkaimmat varustivat itse laivansa. 
60 AL 22.5.1920, Oy Tervalahden (OTE) ilmoitus, Höyryalus Tervalahden; Honka-Hallila 1998, 45–46, 151; Ylöjärven 
kotiseutuoppikirjan kirjoittajan Helena Honka-Hallilan mukaan osa kesäasukkaista kävi säännöllisesti kaupungissa töis-
sä ja laivojen aikataulut sovitettiin heidän mukaansa; Huvilaliikenteestä yleensä, ks. esim. Valanto 2001, 36–79; Huvi-
laliikenne hoitui pääasiassa lyhyenmatkan vyöhykkeen laivoissa, mutta joskus myös pitkänmatkan laivat poikkesivat 
huvilalaitureissa. Esim. Tampereen ja Vilppulan väliä kulkenut Into haaksirikkoutui v. 1920, kun se poikkesi huvilalai-
turissa, joka oli sille outo. Ks. AL 2.11.1920, uutinen, Höyrylaiva Into haaksirikkoutunut. 
61 Tässä tutkimuksessa laiturilla ja laivasillalla tarkoitetaan samaa asiaa. Laivasilta-termiä käytettiin esim. ajanjakson 
lehdissä yleisesti, kuten myös yhtiöiden kirjanpidoissa. 
62 VS 12.5.1922, Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanteen (HOT) ja Höyrylaiva Oy Pohjolan (HOYP) ilmoitus, Aikataulu 
1922; AL 12.5.1934, Kurun Höyrylaiva Oy:n (KHOY) ilmoitus, s/s ”Vankavesi” ja s/s ”Kuru”; Laivasiltojen määrästä 
ks. myös. Valanto 2001, 86–87.  
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Tärkeimmissä välisilloista pysähdyttiin aina, kun taas pienimmistä tai reitiltä sivussa olevissa tuli 

laivoille antaa pysähtymismerkki, jotta laiva tiesi pysähtyä. Merkki välitettiin erillisellä merkinanto-

laitteella, jota sanottiin vinkkariksi. Se oli puinen nuoli, joka nostettiin ylös, kun haluttiin laivaan. 

Joissain silloissa, kuten Ruoveden Selviikissä, merkinantolaitteena saattoi olla pelkästään lippu, jo-

ka nostettiin ylös lähestyvää laivaa varten. Esimerkiksi Tampereen ja Virtain liikenteen 19 laivasil-

lasta tällaisia merkinantosiltoja oli kuusi.63 

 

Taulukko 2. Näsijärven ympäristön saavutettavuus Tampereelta viikossa lähtenei-
den laivavuorojen määrinä vuosina 1918 ja 1923.64 

 
 1918 1923 
 
Lyhyenmatkan liikennevyöhyke: 
   
Lielahti 0 10 
Vahantalahti 0 10 
Tervalahti 14 13 
Olkahistenlahti/Aitolahti 9 9 
 
Keskipitkänmatkan liikennevyöhyke: 
   
Mutala 4 5 
Kyrönlahti ja Intti 6 6 
Kuru 7 6 
Terälahti 4 8 
Teiskola 4 6 
Viitapohja 3 8 
 
Pitkänmatkan liikennevyöhyke: 
   
Ruovesi 11 7 
Virrat 7 6 
Vilppula 4 0 
   
YHTEENSÄ 73 93 

LÄHDE: LAIKA-aineisto, liite 1. 

 

Tiheä laivasiltaverkosto olikin tarpeeseen, koska liikenne kasvoi määrällisesti ja eri kohteiden saa-

vutettavuus parani vuosien 1918 ja 1923 välisenä aikana kuten taulukosta 2 ilmenee. Kasvu johtui 

pääasiassa lyhyenmatkan liikenteen kasvusta. Ajanjaksolla aloitettiin uudelleen laivaliikenne Va-

                                                 
 
63 VS 12.5.1922 HOT:n ja HOYP:n aikatauluilmoitus, Aikataulu 1922; Tarkemmin laivasilloissa poikkeamista esim. 
Kustaa Pajula 1968/1984, 7’30”–8’00”. Merkinantolaitteita on yhä nykyään olemassa muutamassa Näsijärven laivasil-
lassa, esimerkiksi Länsi-Teiskon Rantalassa ja Ruoveden Hirsisaaressa. 
64 Kannattaa huomioida, että taulukon arvot eivät suoraan paljasta, montako laivaa lähti viikossa, koska esim. Tarjanne-
laiva kulki sekä Ruovedelle että Virroille. Taulukon tiedot on järjestetty liikennevyöhykkeiden sisällä järven länsipuo-
lelta myötäpäivään kulkien.  
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hantalahteen ja laivaliikenteen menestymismahdollisuuksia kokeiltiin lyhyellä Mustanlahden–

Lielahden välillä vuosina 1922–1923. Liikenne ei kuitenkaan ollut kovin kannattavaa, koska se lop-

pui vuoteen 1923. Yleisestä aikataulujen muodosta poikkeavaa kokeilussa oli kuitenkin se, että Lie-

lahteen pääsi laivalla niinkin myöhään kuin iltakymmeneltä, keskiviikkoisin ja lauantaisin.65  

 

Taulukosta 2 huomaa myös Vilppulan suoran yhteyden loppumisen. Vuodesta 1922 eteenpäin Höy-

rylaiva Osuuskunta Tarjanne lopetti Vilppulan ja Tampereen välisen liikenteen Into-laivalla ja alus 

siirrettiin liikennöimään Ruoveden ja Vilppulan väliä. Vilppulan liikenne tuskin oli muutenkaan 

kovin kannattavaa rautatien takia – juna oli laivaa huomattavasti nopeampi. Innon reittimuutoksen 

vuoksi myös Ruoveden vuorot vähenivät. Osaltaan Ruoveden saavutettavuuden huonontuminen 

johtui siitä, että Tarjanne ja Pohjola sopivat ajonsa vuoropäiviksi vähentäen näin keskinäistä kilpai-

luaan. 66  

 

Taulukko 3. Tampereen Mustastalahdesta eri päivinä lähteneiden matkustaja-
laivojen lukumäärä vuosina 1918–1923. 

 
Viikonpäivä 1918 1919 1920 1921 1922 1923 
       
maanantai 8 9 9 * 11 11 
tiistai 7 10 10 * 11 11 
keskiviikko 8 9 9 * 11 10 
torstai 7 9 9 * 11 11 
perjantai 8 10 10 * 11 11 
lauantai 12 13 14 * 15 16 
sunnuntai 5 8 7 * 7 7 

LÄHDE: LAIKA-aineisto, liite 1. *) Kaikki aikataulut eivät ole tiedossa, joten luku puuttuu. 

 

Laivaliikenteen määrällisen vilkastumisen huomaa tarkastelemalla Mustanlahden satamasta päivit-

täin lähteneiden laivojen määriä, jotka on laskettu taulukkoon 3. Arkisin lähteneiden laivojen määrä 

vakiintui hieman päälle kymmeneen. Lauantailiikenne oli sen sijaan vilkkaampaa. Tällöin lyhyen-

matkan ja keskipitkänmatkan liikennevyöhykkeiden laivat ajoivat yleensä kaksi vuoroa, Kuru-

laivaa lukuun ottamatta. Ensimmäisen vuoron reittiä oli yleensä hieman normaalia lyhyempi, esi-

merkiksi Intti-laiva palasi Tampereelle jo Pöllölästä, josta on matkaan normaaliin kohteeseen, Terä-

lahteen, noin 2,5 kilometriä. Vastaavasti Teisko-laiva kävi ensimmäisellä vuorolla vain Kulkkilassa 

                                                 
 
65 LAIKA-aineisto, liite 1; AL 23.6.1922, J.W.Enqvistin ilmoitus, Maatalousnäyttelyn aikana 21–30/6 22 kulkee höyry-
alus ”Wellamo”. Lielahden liikenteen aloitti v. 1922 Aitolahti-laiva. Samana vuonna maatalousnäyttelyn ajan Lielah-
teen kulki Ab J.W. Enqvist Oy:n höyryalus Wellamo. Liikenne oli ilmeisesti ainakin maatalousnäyttelyn aikana tyydyt-
tävää, koska liikennettä jatkettiin vuonna 1923 Sphinx-laivalla. 
66 LAIKA-aineisto, liite 1; Juna-aikatauluista AL 11.6.1921, ilmoitus, Tampereen Juna-aikataulu.  
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asti ja Ylöjärvi Mutalassa. Jälkimmäinen vuoro sen sijaan ajettiin päätepisteeseen asti.67 Lauantaisin 

liikennetarvetta olikin eniten, Tällöin kaupungin työläisillä ja koululaisilla oli mahdollisuus lähteä 

lauantaisin maaseudulle, josta monet olivat alun perin kotoisin.68 Lyhyenmatkan liikenteen vilkkaus 

taas kertoo huvilaliikenteen keskittymisestä viikonlopulle. 

 

2.1.4. Laivayhtiöiden talous vahvistuu jälleenrakennuskauden myötä 
 

Laivayhtiöiden taloutta tarkastellaan jatkossa kannattavuuden ja vakavaraisuuden käsitteiden avulla. 

Tässä tutkimuksessa toiminta on katsottu kannattavaksi, mikäli yritys on tuottanut voittoa, ja eten-

kin, jos se on jakanut osinkoa tai korkoa osuuspääomalle.69 Osingonjako antaa pelkkää markkamää-

räistä voitontarkastelua paremman kuvan, koska tällöin yhtiö on tuottanut niin paljon voittoa, että 

sitä on ollut jaettavaksi asti. Tilipäätökseen kun voittoa on mahdollista saada aikaan esimerkiksi jät-

tämällä poistot tekemättä. Toisaalta tekemällä suuret poistot voiton osuus voi jäädä erittäin pieneksi, 

jopa nollaan.70  

 

Koko Näsijärven matkustajalaivaliikenteen kannattavuutta ajatellen osingonjako on mittarina luotet-

tavin, koska tilinpäätöstietoja ei ole käytettävissä kohtuullisen järjestelmällisesti kuin kolmesta yh-

tiöstä – ja näidenkin yhtiöiden osalta tiedoissa on aukkoja. Osinkojen jakaminen sen sijaan julkais-

tiin lehdistössä edes kohtuullisen usein. Niinpä jatkossa osinkoja tai niiden puuttumista tarkastel-

laan kaikista tiedossa olleista laivayhtiöistä, ja näitä tietoja syvennetään tarkastelemalla erikseen 

markkamääräisiä voittoja ja tappioita kolmesta yhtiöstä: Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanteesta, Höy-

rylaiva Osuuskunta Kurusta sekä Osakeyhtiö Teiskosta.  

 

                                                 
 
67 LAIKA-aineisto, liite 1. Kulkkila on n. 5 km Viitapohjasta Tampereelle päin ja Mutala puolestaan n. 5 km Kyrönlah-
desta linnuntietä Tampereelle. Vesiteitse tosin Mutalasta Kyrönlahteen tulee merkittävä lisämatka. Ks. Näsijärven kart-
ta, liite 4. 
68 Tämän vuoksi esim. monet Kurun onnettomuudessa hukkuneista olivat juuri työläisiä ja koululaisia. Ks. esim. Laiti-
nen 1992, 269, 273. 136:sta hukkuneesta lähes 60 henkeä oli työväestöä. 
69 Erilaisia tapoja tulkita kannattavuutta, ks. esim. Viitaniemi 1983, 20. Toisille kannattavaa toimintaa on, jos kaikki 
menot saadaan katetuiksi, ja toisten mielestä yrityksen pitäisi tuottaa sijoitetulle pääomalle vähintään samanlainen kor-
ko kuin talletuskorko.  
70 Ks. esim. Ahvenainen 1994, 90–93, 143–144, 147; On kuitenkin huomattava, että jo verotuksellisista syistä osuus-
kunnan ja osakeyhtiön omistajilleen maksamat summat erosivat toisistaan. Osuuskunta oli tarkoitettu käyttäjiensä hyö-
dyksi, ja korko tuli siinä sivussa, kun taas osakeyhtiö oli jo lähtökohtaisesti mahdollisimman suurta voittoa tavoitteleva 
yritysmuoto. 
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Laivayhtiöiden vakavaraisuuttakin tarkastellaan edellä mainittujen kolmen yhtiön osalta käyttämällä 

tunnuslukuna omavaraisuusastetta, joka kuvaa yhtiön oman pääoman osuutta koko pääomasta.71 

Vaikka omavaraisuusaste on nykyään yleisessä käytössä, niin tutkimuksen laivayhtiöiden vakava-

raisuuden analysoinnissa ei ole käytetty nykypäivän kriteerejä esimerkiksi omavaraisuusasteen luo-

kittelusta hyvään, keskinkertaiseen ja huonoon. Sen sijaan on tarkasteltu kunkin yhtiön omavarai-

suusasteen kehitystä tutkimuksen ajanjaksolla sekä verrattu kolmea eri laivayhtiötä keskenään. Näin 

ollen tunnuslukua voi pitää validina, joskin tietyllä varauksella.72  

 

Näsijärven laivaliikenne oli suurimmalta osin kannattavaa vielä 1910-luvun lopussa ja 1920-luvun 

alussa. Sisällissodan jälkeinen jälleenrakennuskausi näkyi myös laivaliikenteen tuotoissa. Jo yhtiöi-

den jakamat osingot ja osuuspääoman korot kertovat, että liikenne tuotti voittoa osakkaille73. Tau-

lukkoon 4 on koottu eri yhtiöiden jakamat osingot ja korot osuuspääomalle kyseisellä ajanjaksolla. 

 

Taulukko 4.  Laivayhtiöiden jakamat osingot ja korot osuuspääomalle vuosina 
1918–1923. 

 
Yhtiö liikennevyöhykkeen mukaan 1918 1919 1920 1921 1922 1923 
 
Lyhyenmatkan liikennevyöhyke 
       
Oy Aitolahti 0 0 et 10 10 et 
Oy Tervalahti et 6 et et et 6 
Vahannan Höyrylaiva Oy el et et et et et 
 
Keskipitkänmatkan liikennevyöhyke 
       
Höyrylaiva Osuuskunta Kuru 6 6 6 6 6 6 
Höyryalus Oy Ylöjärvi 25 0 10 et et 25 
Oy Teisko 20 8 0 20 25 20 
 
Pitkänmatkan liikennevyöhyke 
       
Höyrylaiva Oy Pohjola et et et et et 0 
Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne 5 et 5 0 5 5 

Lähde: LAITA-aineisto, liite 3. et = ei tiedossa, el = ei liikennettä. 

 

                                                 
 
71 Tunnusluvun laskemisesta ks. esim. Leppiniemi & Leppiniemi 2006, 258–259; Ahvenainen 1994, 153–154. Ahve-
nainen ei käytä omassa vakavaraisuuden tunnusluvun laskukaavassaan sanaa omavaraisuusaste, mutta perusteiltaan las-
kentakaava on samanlainen kuin nykytaloustieteen omavaraisuusasteessa. Tässä tutkimuksessa omavaraisuusaste on 
laskettu järjestelmällisesti samalla tavalla eli esim. tappiot on vähennetty omasta pääomasta ja tunnusluku on laskettu 
kaikilla yhtiöillä vuodenvaihteen tilanteesta, yhtiöiden tilinpäätöksistä tai tasetileistä. 
72 On huomattava, että kolmesta tarkastellusta yhtiöstä kaksi oli osuuskuntia ja yksi osakeyhtiö. Niinpä omavaraisuusas-
teet eivät ole yhtiöiden välillä täysin vertailukelpoisia, mutta osoittavat hyvin kunkin yhtiön kehityksen suunnan. 
73 Osakeyhtiöt maksoivat osinkoa ja osuuskunnat korkoa osuuspääomalle. Aikalaiset tosin käyttivät termiä välillä varsin 
huolettomasti: välillä myös osuuskuntien kohdalla puhuttiin osingoista. Ks. LAITA-aineisto, liite 3. 
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Taulukon 4 mukaan lähes kaikki yhtiöt olivat omistajilleen rahallisesti kannattavia. Vain Vahannan 

Höyryalus Oy:stä ja Höyryalus Oy Pohjolasta on vaikea sanoa mitään lähdetietojen puutteellisuu-

den takia. Pitkänmatkan ja keskipitkänmatkan laivayhtiöt – osuuskunnat Tarjanne ja Kuru sekä osa-

keyhtiöt Teisko ja Ylöjärvi maksoivat hyvin osuuspääoman korkoja ja osinkoja omistajilleen – 

etenkin osingot olivat suuria.74 Sen sijaan lyhyenmatkan laivayhtiöiden osingot olivat keskipitkän-

matkan laivayhtiöitä pienempiä. Joko lyhyenmatkan liikenne ei tuottanut yhtä hyvin kuin pidemmil-

lä matkoilla tai, mikä todennäköisempää, lyhyenmatkan laivayhtiöiden ensisijainen tavoite oli vain 

liikenteen järjestäminen huviloille. Näin osinkojen jaollakaan ei ollut niin paljoa väliä. Keskipit-

känmatkan liikenne oli sen sijaan puhdasta liiketoimintaa ja toisaalta välttämätöntä, koska maaseu-

dun väestön oli pakko liikkua ja kuljettaa tuotteitaan markkinoille.  

 

Yhtiöiden tekemää tulosta voi tarkastella erikseen kahden keskipitkänmatkan yhtiön – Höyrylaiva 

Osuuskunta Kurun ja Oy Teiskon – ja yhden pitkänmatkan yhtiön, Höyrylaiva Osuuskunta Tarjan-

teen, osalta. Yhtiöiden tilinpäätösten näyttämien voittojen ja tappioiden valossa ajanjakso 1918–

1923 oli valoisaa aikaa. Tulokset olivat pääasiassa positiivisia. Tasaisinta voittoa teki Höyrylaiva 

Osuuskunta Kuru. Oy Teiskon vuoden 1920 tappion syynä yhtiö itse piti Aune-laivan suurta kulu-

tusta ja seuraavan vuoden voiton suuruus johtui taas tämän aluksen myynnistä. Tarjanteen satunnai-

nen tappio vuonna 1921 johtui puolestaan yhtiön pienen Into-laivan haaksirikosta, jonka jälkiselvit-

telyissä kului paljon rahaa.75 Yleisesti voi todeta, että yhtiöiden tulokset olivat pääsääntöisesti hy-

viä. 

 

Ajanjakso 1918–1923 oli paitsi kannattavaa, niin laivaliikenteen vakavaraistumisen aikaa.  Tästä 

kertovat yhtiöiden omavaraisuusasteet.76 Osuuskuntien Tarjanne ja Kuru omavaraisuusasteet nousi-

vat vuotta 1923 kohti selvästi. Yhtiöiden voitoista suuri osa siis käytettiin vahvistamaan yhtiöiden 

omaa pääomaa suhteessa vieraaseen. Kurun notkahdus vuodelta 1920 johtuu kassakreditiivitilin77 

kasvusta. Jostain syystä osuuskunta on tarvinnut tällöin suuren määrän käteistä rahaa, ilmeisesti lik-

viditeettiä parantaakseen. Tarjanne-osuuskunnan alhainen omavaraisuusaste vuonna 1921 johtui 

puolestaan jo aiemmin mainitusta Into-laivan haaksirikosta, jolloin yhtiö joutui kulujen kattamiseksi 

                                                 
 
74 Osuuspääoman korot eivät verotuksellisista ja osuuskuntien säännöistä johtuneista syistä voineet olla kovin suuria.  
75 Liitekuvio 5, liite 6; Oy Teiskon Varsinaisen yhtiökokouksen pöytäkirja (VYKP) 30.3.1921, OTA, TKA; VS 
10.3.1922, uutinen, Wuosikertomus Höyrylaiwa osuuskunta Tarjanteen r.l. tilasta ja sen rahallisesta asemasta toimin-
tawuodelta 1921. 
76 Liitekuvio 6, liite 6. 
77 Tämä on laskettu vieraaksi pääomaksi. Kassakreditiivi oli yksi pankkien antolainauksen muodoista. Ks. esim. Fors-
man et al. 1926/2005, 365 ja Forsman et al. 1927/2005, 636. 
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ottamaan huomattavan lainan. Teiskon omavaraisuusaste oli jo lähtökohtaisesti hyvä ja pudotus 

vuonna 1923 johtui ainoastaan Teisko-laivan kaksiosaisesta korjauksesta, mikä suoritettiin vuosina 

1923 ja 1926.78 Huomionarvoista on, että yhtiöiden taseiden arvot olivat vielä 1920-luvun aivan 

alussa pieniä, jolloin pienikin vieraan pääoman lisäys näkyi merkittävänä pudotuksena omavarai-

suusasteessa. 

 

Laivayhtiöiden kannalta muutoksen merkkejä oli kuitenkin jo ilmassa. Tähän viittasi esimerkiksi 

autojen voittokulkua ennustava Aamulehden pääkirjoitus syyskuulta 1923:79 

Ajan raha-arvo on meilläkin alkanut selvitä ei vain kaupunkilaiselle mutta myöskin maanvilje-
lijälle, jonka on saatava asiansa matkan päässä entistä nopeammin hoidetuksi. 

 

Lainaus kertoo osuvasti, mistä liikennemuotojen kehityksessä oli kyse. Ajan arvon korostaminen oli 

laivaliikenteen kannalta merkittävää, ja tuhoisaa – teknisesti laivat olivat lähes kehityksensä huipul-

la, eikä suuria mahdollisuuksia matkustusajan nopeuttamiseen ollut. Kerran päivässä liikkuneet ja 

suuria väkimääriä kuljettaneet laivat eivät tarjonneet tarpeeksi joustavuutta ja nopeutta entistä 

enemmän vaatineille yksilöille ja yhteiskunnalle. 

 

2.2. Linja-autoliikenteen alku luo kilpailuasetelman – vuodet 1924–1928 

 

2.2.1. Linja-autoliikenteen yleiset kehitystekijät 
 

Linja-autoliikenne lähti käyntiin hiljalleen. Vaikka Hämeen läänin tilastoja ei voi suoraan soveltaa 

Näsijärven ympäristöpaikkakunnille,80 antaa linja-autojen tilastollisen määrän tarkastelu kuitenkin 

suuntaa siitä, mihin oltiin menossa. Kuviosta 2 näkyy, että linja-autoliikenteen suurin kasvu Hä-

meen läänin alueella sijoittuu vuosiin 1924–1928, vaikka vuonna 1927 tuleekin pieni notkahdus. 

Pelkkä linja-autojen määrä ei tietenkään kerro sitä, kuinka paljon niillä liikennöitiin, mutta on sel-

vää, että laivaliikenne sai 1920 linja-autoista kovan kilpailijan 1920-luvun puolesta välistä eteen-

päin.  

 

                                                 
 
78 Oy Teiskon Johtokunnan kokouksen pöytäkirja (JKP) 10.2.1922 ja JKP 3.3.1923, OTA, TKA. Vuoden 1923 remon-
tissa Teiskon nokkapuolta piti korottaa, jotta voitaisiin kuljettaa karjaa sekä nokkaa korjata paremmin jäissä kulkevaksi. 
79 AL 18.9.1923, pääkirjoitus, Autoliikenne ja maanteiden epäkuntoisuus. 
80 Tällöin jää esim. Vaasan lääniin kuulunut Virtain kunta kokonaan pois tarkastelusta. 
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Kuvio 2. Linja-autojen määrä Hämeen läänissä vuosina 1922-1938, 
joulukuun 31. päivänä.
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Lähde: Viitaniemi 1979, 56, 68, 70, 80, 93. (*) 30.6. (**) 1.1.1939 

 

Uusi liikennemuoto kohtasi kuitenkin monenlaisia esteitä – monelle yrittäjälle esimerkiksi talou-

denpito oli vaikeaa. Hämeen läänin alueella maailmansotien välisenä ajanjaksona perustetuista lin-

ja-autoyrityksistä lopetettiin yli 44 prosenttia.81 Taloudellisten ongelmien lisäksi maantieliikenteen 

kehitystä haittasi muun muassa teiden surkea kunto. Asiaa tutkineen Matti Viitaniemen mukaan tei-

den kunnon parantaminen kulki käsi kädessä linja-autoliikenteen kehityksen kanssa. Linja-

autoliikenteen kehitys olisi ollut nopeampaa, jos teiden kunto ei olisi sitä estänyt. Suurin teiden tar-

ve olisi ollut kelirikkoaikoina, kun vesiliikennekään ei toiminut. Teiden kunto kuitenkin parani hil-

jalleen esimerkiksi valtiovallan toimenpiteiden avulla.82 

 

Laivaliikenteen kannalta erittäin merkittävä, omaa kilpailuasetelmaa huonontava, tekijä oli linja-

autoliikenteen kehittyminen hiljalleen ympärivuotiseksi. Aluksi talviliikenne oli tosin linja-

autoliikennöitsijöille hankalaa: auraustoiminta oli vielä alkeellista ja linja-autojen talvivarustus 

huonosti talviliikenteeseen sopivaa. Ympärivuotinen liikenne oli vielä 1920-luvun lopulla esimer-

kiksi Pohjois-Pirkanmaan kuvitelmaa. Autoliikenne oli talvisin lähes pysähdyksissä, joskin vain 

                                                 
 
81 Mäkelä 1979, 472. 
82 Viitaniemi 1979, 42–43, 46–48; Liikennepolitiikasta ja tienpidosta tarkemmin ks. esim. Antila 1999b, 215–229 tai 
Turunen 1999a ja b, 306–320, 321–339. Valtion tiepolitiikkaan ei puututa tämän tarkemmin. 
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kolme kuukautta verrattuna laivojen lähes puolen vuoden lepoon. Linja-autoliikenne olikin aluksi 

samalla tavalla kesäliikennettä kuin laivaliikenne. Auraustoiminta ja linja-autojen varustelu parani-

vat kuitenkin koko ajan, etenkin 1930-luvun kuluessa.83  

 

Linja-autoliikenteen kehitystä edisti autojen teknisen kehityksen lisäksi lainsäädäntö. Esimerkiksi 

liikennöintiluvan saaminen oli koko ajan luvanvaraista. Aluksi luvansaantiin riitti pelkästään tietty-

jen minimiehtojen täyttö, mutta vuonna 1929 annettu asetus antoi luvan myöntäneelle viranomaisil-

le rajoittaa lupia liikennetarpeen perusteella. – kulkulaitosten ja yleisten töiden ministeriölle, lää-

ninhallituksille ja maistraateille – oikeuden rajoittaa luvan myöntämistä liikennetarpeen perusteella. 

84 Uudet asetukset takasivat olemassa oleville linja-autoyrittäjille terveemmät kilpailuolosuhteet ja 

menestymisen mahdollisuudet aiemmin vallinneeseen villiin tilanteeseen verrattuna.  

 

Linja-autot haastoivat laivat reittiliikenteen lisäksi tilausliikenteessä. Etuna uudella liikennemuodol-

la oli linja-autoliikenteen yleiset valtit: joustavuuden, nopeuden ja mukavuuden. Tilausliikenteen 

painopiste oli 1920-luvulla lähiseutumatkoissa juhliin, näyttelyihin tai hengellisiin tilaisuuksiin. 

Esimerkiksi Tampereen Teatteri mainosti Ruovesi-lehdessä järjestävänsä etenkin maaseudulla asu-

via varten näytäntöjä jo elokuun alkupuolelta lähtien vuonna 1927. Tarkoitus oli, että näihin näytän-

töihin tultaisiin maaseudulta nimenomaan linja-autoilla.85 Laivojen tilausliikenne oli suuntautunut 

juuri samoihin kohteisiin, joten linja-autot kilpailivat täsmälleen samoista asiakkaista. 

 

Jopa tavaroiden kuljettamisessa linja-autot astuivat laivojen reviirille. Kokonaisuudessaan linja-

autoliikenne muistutti tavaroiden kuljettamisessa paljon laivaliikennettä. Kaupunkiin vietiin maa-

seudun tuotteita ja paluumatkalla tuotiin kotiin kauppatavaraa. Myös eläimiä kuljetettiin linja-

autoissa – joskin luonnollisesti laivoja vähemmän. Asiakkaiden vaatimustason noustessa eläinten 

kuljetus samassa osastossa ihmisten kanssa tosin loppui.86 Tavaraa kuljetettaessa linja-autot eivät 

                                                 
 
83 Viitaniemi 1979 125–126, 128–129; Pohjois-Pirkanmaan tilanteesta ks. esim. VS 5.4.1928, uutinen, Autoliikenne. 
”Autoliikenne on kolmikuukautisen horrostilan jälkeen ruvennut jälleen osottamaan heräämisen merkkejä.”; Ks. myös 
Hokkanen 1979, 360.  
84 Viitaniemi 1979, 50–53. Luvan myöntäjä riippui liikennealueesta, mikäli haettiin läänien rajat ylittävää liikennelupaa, 
kulkulaitosten ja yleisten töiden ministeriö (KYTM) myönsi sen, läänin sisäiset luvat myönsi maaherra ja maistraatti 
paikallisliikenteen luvat. Vuodesta 1931 KYTM myönsi kaikki yli 30 km pitkien linjojen luvat. Lisäksi v. 1929 asetus 
edellytti tie- ja vesirakennushallituksen, rautatiehallituksen ja Linja-autoliikennöitsijäin liiton lausuntojen kuulemista. 
Asetus myös edellytti aikataulujen noudattamista ja ilmoittamista Linja-autoliikennöitsijäin liitolle ja Suomen Matkaili-
jayhdistykselle; Ensimmäinen moottoriajoneuvolaki oli annettu v. 1926; Ks. myös Raevuori 1948, 77–80. 
85 Viitaniemi 1979, 115; RL 3.8.1927, uutinen, Teatterimatkoja Tampereelle. Kyseessä oli nimellisesti uutinen, mutta 
tosiasiassa Tampereen Teatterin lähettämä tiedotus lähialueen maaseutulehdille. Auton eduiksi teatterimatkoilla kerrot-
tiin joustavuus ja nopeus. 
86 Viitaniemi 1979, 143–144. 
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Viitaniemen mukaan välttämättä perineet edes rahtimaksua, vaikka lainsäädäntö olisikin siihen an-

tanut mahdollisuuden. Tavarankuljetusta tietysti osittain vähensi linja-autojen tilojen rajallisuus ver-

rattuna esimerkiksi laivojen lastiruumiin.87 

 

Ihmisten ja tavaroiden kuljettamisen lisäksi linja-autot valtasivat nopeasti tilaa muilta kulkuneuvoil-

ta postinkuljetuksessa. Viitaniemen tutkimuksesta käy ilmi, että jo vuonna 1924 postia kuljettanei-

den yksityisten linja-autolinjojen joukossa löytyy Näsijärven vesistön ympäristöstä ainakin linjat 

Virrat–Ostola, Virrat–Pihlajavesi sekä Ruovesi–Vilppula. Tyypillistä näyttää olleen, että ainakin 

aluksi linja-autot korvasivat nimenomaan hevosen postinkuljetuksessa. Postinkuljetuslinjat olivat 

usein rautatieasemilta kuntakeskuksiin. Laivaliikenne sen sijaan kuljetti koko 1920-luvun postia 

esimerkiksi Näsijärven eteläpäässä. Myöhemmin postinkuljetus autoteitse yleistyi sielläkin.88 

 

Uudesta liikennemuodosta tiedottaminen oli liikenteen alkuaikoina varsin vähäistä. Tieto kulki no-

peasti ”suusta suuhun”, joten välttämättä muunlaisia ilmoituksia ei ollut, tai ilmoituksia jaettiin 

esimerkiksi autossa. Sanomalehdissä toki ilmoitettiin, mutta usein ainoastaan lähtöajat päätepisteis-

tä – ilman liikennöitsijöiden nimiä. Osaltaan ilmoittelun tarvetta vähensi se, että linja-autoliikenteen 

kehityksestä kerrottiin näkyvästi varsinaisilla uutispalstoilla.89 Viitaniemen nimeämät tekijät linja-

autoliikenteen tiedottamisessa näyttävät periytyneen tai ainakin olleen hyvin samankaltaiset laiva-

liikenteen kanssa. Tähän palataan vielä laivaliikenteen ilmoituksia käsittelevässä luvussa. 

 

Maantieliikennettä harjoitettiin linja-autojen lisäksi muilla ajoneuvoilla: henkilö- ja seka-autoilla 

sekä kuorma-autoilla. Idea tavaraliikenteen ammattimaisesta autokuljetuksesta levisi sekä kaupun-

geissa että maaseudulla. Kuorma-autoja omistivat pääasiassa niitä tarvitsevat yritykset, kuten kaup-

paliikkeet.90 Auto oli tavarankuljetuksessa laivaa joustavampi, ja lastauksia tarvittiin vähemmän – 

tavaran sai suoraan myymälään ilman koukkausta satamassa. Osaltaan koko autoliikenteen alueelli-

sen kattavuuden paranemiseen vaikutti infrastruktuurin, esimerkiksi polttoaineenjakelun, kehitys. 

Tästä oli hetkellistä hyötyä laivaliikenteelle, koska autoliikenteen tarvitsemaa bensiiniä kuljetettiin 

                                                 
 
87 Viitaniemi 1979, 145–146. 
88 Viitaniemi 1979, 147. Korvaukset postinkuljetuksesta olivat autolinjoille hyvät verrattuna laivoihin: esim. Ruovesi–
Vilppula -välin postinkuljetuksesta maksettiin v. 1924 1950 mk /kk. Esim. Oy Teiskon Intti-laiva pyysi v. 1925 postin-
kuljetuksesta korvausta 800–1000 mk/purjehduskausi. V. 1929 Oy Teiskon laivat saivat 1000 mk/linja/purjehduskausi. 
Oy Teiskon JKP 21.3.1925 ja JKP 13.4.1929, OTA, TKA. 
89 Viitaniemi 1979, 138–142. 
90 Mauranen 1996, 50–51; Antila 1999a, 202–203. 
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maaseudulle monesti juuri laivoilla, suuren volyymin tähden.91 Kokonaiskehitys johti kuitenkin lai-

vojen tavarankuljetuksen hiipumiseen. 

 

2.2.2. Näsijärven ympäristön saavutettavuus muuttuu uuden liikennemuodon 
myötä 
 

Ajanjaksolla 1924–1928 linja-autoliikenne käynnistyi Näsijärven ympäristön seutukuntiin Kurua ja 

Teiskoa lukuun ottamatta. Tällä oli paikoin suuri vaikutus paikkakuntien saavutettavuuteen.92 Kui-

tenkin vielä vuonna 1924 laivaliikenteen alueellinen kattavuus oli huomattavasti linja-

autoliikennettä parempi, eikä uutta kulkumuotoa voinut pitää kovin suurena kilpailutekijänä. Poik-

keuksena oli kuitenkin lyhyenmatkan liikennevyöhykkeen Ylöjärven suunta, kun linja-autot alkoi-

vat kulkea Vahantaan vuodesta 1924 alkaen. Tätä ennen Ylöjärven läpi oli kulkenut Hämeenkyrön 

suunnasta tulleita linja-autoja, mutta ne eivät osuneet laivareittien kanssa päällekkäin.93  

 

Pitkänmatkan liikenteen osalta liitetaulukossa 1 mainittu linja-auto Tampereelta Ruovedelle vuonna 

1924 oli yhdistelmä junasta ja linja-autosta eli ensin kuljettiin junalla Vilppulaan ja sieltä linja-

autolla Ruovedelle. Linja-autoliikenne oli alkanut Vilppulan ja Ruoveden välillä vuonna 1923 ja 

tämä liikenne koski jo pitkänmatkan laivaliikennettäkin – ajoihan samalla välillä Höyrylaiva 

Osuuskunta Tarjanteen Into-laiva. Vaikuttaa kuitenkin siltä, ettei tämä Ruoveden–Vilppulan linja-

auto alun perin pelkästään kilpaillut laivaliikenteen kanssa, vaan osaltaan täydensi sitä. Esimerkiksi 

talvella 1925 linja-auto aloitti liikenteensä vasta laivaliikenteen loputtua. Lisäksi liikenteen vilkkaus 

oli sanomalehtiuutisoinnin mukaan vähäistä. Ruoveden historiaa tutkineen Pentti Vesasen mukaan 

kyseistä linja-autoreittiä haittasi lisäksi kova hinta.94 

 

                                                 
 
91 Raevuori 1948, 71; Ks. esim. VS 26.1.1925, uutinen, Laiwaliikenne alkanut uudelleen. Tarjanne aloitti uudelleen lii-
kenteensä sään lauhduttua ja toi Visuvedelle ”benziniä, josta paikkakunnalla on ollut kowa puute.”; Ks. myös Kurun 
onnettomuusuutisointi: AL 7.2.1930, uutinen, Kurun juttu toistamiseen raastuvassa. 
92 Liitetaulukko 1, liite 6. Liitetaulukkoon 1 on laskettu kaikki vuorot viikossa, joten eri viikonpäivinä tilanne saattoi 
vaihdella. Osa vuoroista kulki myös toisen paikan kautta, kuten Teiskoon menevät autot Sorilan lävitse. Tämä on pyritty 
huomioimaan taulukossa. Tärkeintä on, että taulukko antaa yleisen kehityslinjan joka leikkausvuosi samalla tavalla mi-
tattuna.  
93 Säpyskä 1988, 87. 
94 AL 27.1.1925, uutinen, Aitoliikenne [Autoliikenne MM] Ruoveden ja Vilppulan välillä. ”Laivaliikenteen loputtua al-
kaa Ruoveden matkustaja-auto jälleen välittää liikennettä Ruoveden ja Vilppulan välillä.”; AL 3.2.1925, uutinen, Auto-
liikenne Ruoveden ja Vilppulan välillä. ”Samalla on pyydetty huomauttamaan, että ellei auton käyttö lisäänny on liiken-
ne lopetettava kannattamattomana.”; Vesanen 1994b, 273–274. 
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Linja-autoliikenteen mahdollisuuksia paransi kuitenkin Ruovesi–Vilppula -tien aurauksen aloitta-

minen vuodesta 1923 eteenpäin, mikä edes teoriassa mahdollisti ympärivuotisen autoliikenteen.95 

Muuten tilanne ei niin hyvä ollutkaan. Esimerkiksi vielä talvella 1928 koko Tampere–Teisko–

Ruovesi–Virrat -väli oli Aamulehden mukaan ainoastaan paikallisliikenteelle soveltuvassa kunnos-

sa. Näsijärven ympäristössä ainoastaan Ruovesi–Vilppula -tie oli edes jotakuinkin ajettavassa kun-

nossa.96 

 

Pitkänmatkan liikennevyöhykkeen liikenne suuntautui muuallekin kuin Tampereelle. Esimerkiksi 

Virroilta oli vuodesta 1922 alkaen syöttöliikennettä eri rautatieasemille, kuten Ähtäriin, Pihlajave-

delle ja Korkeakoskelle.97 Erityisesti Ähtärin aseman suunta oli tärkeä virtolaisille. Kesällä 1924 

Ähtärin ja Virtain välillä oli jo neljä eri yrittäjää, erikokoisilla autoilla. Vaikka liikenne olikin ni-

mellisesti ympärivuotista, niin talviliikenteessä oli vielä suuria ongelmia: autot eivät tahtoneet py-

syä aikatauluissaan.98  

 

Keskipitkänmatkan liikennevyöhykkeellä, Kurussa, oli linja-autoliikennettä, vaikka sitä ei vuoden 

1924 osalta liitetaulukossa 1 näykään. Tämä johtuu siitä, että liikenne ei suuntautunut Tampereelle, 

vaan Parkanosta ja Kihniöstä Kurun satamaan. Höyrylaiva Osuuskunta Kurun osaomistuksessa ollut 

Kurun Auto Oy aloitti tällaisen syöttöliikenteen vuonna 1922 Parkanosta Toikon laivasillalle, mutta 

yhtiön toiminta loppui jo syksyllä 1925 konkurssiin. Syöttöliikenne ei kuitenkaan päättynyt, vaan 

siirtyi ainoastaan yksittäisille yrittäjille.99  

 

Keskipitkänmatkan liikennevyöhykkeen Kurun tilanne osoittaa hyvin laivaliikenteen merkityksen 

seuduille, jonne linja-autoliikenne ei ollut vielä 1920-luvun puolivälissä alkanut. Kuru oli huonojen 

                                                 
 
95 AL 16.12.1923, uutinen, Talviautoliikenne Hämeen läänissä. 
96 AL 21.2.1928, uutinen, Autoliikenne maaseudulla vaikeata. Uutinen perustui Maaseudun Autonomistajain liiton tie-
dotteeseen, joten on mahdollista, että talviliikenteen vaikeuksia haluttiin erityisesti korostaa paremman aurauksen ai-
kaansaamiseksi. Kuitenkin kaikki kuvaukset talviliikenteen ongelmista huomioonottaen on todennäköistä, että tiet olivat 
juuri niin huonossa kunnossa kuin annettiin ymmärtää. 
97 Syöttöliikenteellä tarkoitetaan siis liikennettä, joka kokosi ihmisiä useasta pisteestä yhden pääliikenneväylän varteen. 
Esim. hevosilla ja autoilla ihmisiä vietiin rautatieasemille ja laivojen lähtösatamiin. Yhdysliikenne on syöttöliikenteen 
synonyymi; Vesanen 1994b, 272–273; Liikenteestä ilmoiteltiin myös Virtain Sanomissa – linjoja oli kolme, Virrat–
Korkeakoski, Virrat–Alavus ja Virrat–Ostola. VS 29.9.1922, Virtain Auto Oy:n ilmoitus, Virtain auto; VS 18.5.1923, 
Kivelän ilmoitus, Aikataulu. Korkeakosken asemalta liikenne tosin suuntautui todennäköisesti juuri Tampereelle.  
98 VS 9.5.1924, uutinen, Autoliikenne; AL 23.4.1925, mielipidekirjoitus nimim. Virtain Masa, Virtain kirje. ”Huonoista 
kulkuneuvoista kait johtuu, että jokaisen virtolaisen päässä tätänykyä pyörii Porin–Haapamäen ratasuunnitelma […]”; 
Ks. myös Hokkanen 1979, 360. 
99 Liitetaulukko 1, liite 6; Laitinen 1992, 266; Säpyskä 1988, 113. Parkanolainen kauppias Kalle Nieminen ajoi vuodet 
1923–1924 syöttöliikennettä Parkanosta Kurun laivoille – samaan aikaan Kurun Auto Oy:n kanssa. Niemisen jälkeen 
liikenteen aloitti Eenokki Yliruusi, joka v. 1925 lähtien ajoi autoa linjalla Kihniö–Parkano–Kuru. Hänen liikenteensä 
kesti laivaliikenteen purjehduskauden ajan ja loppui aina talveksi. 
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maaliikenneyhteyksiensä vuoksi poikkeuksellisen riippuvainen Näsijärven aukiolosta ja toisaalta 

talvisin sen jäätymisestä. Liikennetarve oli niin kova, että Kuru-laiva koetti ajaa jäissä niin pitkään 

kuin pystyi. Esimerkiksi vuoden 1925 lopulla matkustajia ja lastia kuljetettiin laivan vierelle hevo-

sella jäätä pitkin, kun laiturille ei enää päässyt.100 

 

Vuoteen 1928 tullessa laivaliikenteen laajuus oli pysynyt lähes samanlaisena vuoteen 1924 verrat-

tuna. Ainoastaan lyhyenmatkan liikennevyöhykkeellä Aitoniemeen pääsi hieman useammin, mikä 

kertoo lähinnä huvilaliikenteen kasvusta – Aitolahdelta Tervalahteen ulottuvalla niemellä oli runsas 

huvila-asutus. Lisäksi keskipitkänmatkan liikenteeseen tuli yksi vuoro lisää, kun Kuru-laiva alkoi 

liikkua sunnuntaisin. 101  

 

Linja-autovuorojen määrän suuri kasvu osui Näsijärven länsipuolelle Ylöjärven suuntaan ja vaikutti 

sekä lyhyen- että keskipitkänmatkan vyöhykkeisiin. Vahantaan liikennöivien vuorojen määrä lähes 

kolminkertaistui ja Kyrönlahteen alkoi vilkas liikenne. Ylöjärven suunnalla linja-autoliikenne mer-

kitsi kovaa kilpailua laivoille, koska suurin osa linja-autovuorojen kohteista täsmäsi laivojen koh-

teiden kanssa. Kilpailun ankaruus näkyi tosin myös linja-autoliikenteen sisällä – liikenteen kannat-

tavuus oli heikkoa, minkä vuoksi yrittäjät vaihtuivat tiheään.102 

 

Pitkänmatkan liikennevyöhykkeellä linja-autot alkoivat kilpailla laivaliikenteen kanssa suoralla 

vuorolla Virroilta Ruoveden kautta Tampereelle, joka aloitettiin vuonna 1928. Kuvaavaa kuitenkin 

on, että vaikka autolla pääsi Tampereelle neljässä tunnissa, niin matkustajat saattoivat silti nousta 

Orivedellä autosta ja kulkea junalla loppumatkan Tampereelle, jotta olisivat nopeammin perillä. Li-

säksi liikenne loppui heti talven tuloon kuten laivaliikennekin ja alkoi vasta keväällä yhdessä laiva-

liikenteen kanssa.103 Tämä kuvastaa hyvin linja-autoliikenteen varhaisvuosien kausiluonteisuutta. 

Ajan kanssa suora linja-autoyhteys kuitenkin haastoi vakavasti pitkänmatkan laivaliikenteen, eten-

                                                 
 
100 AL 29.11.1925, uutinen, ”Kuru”-laiva jäissä Näsijärvellä.” Jää mainitaan seitsemän tuuman vahvuiseksi. 
101 Liitetaulukko 1, liite 6; Valanto 2001, 39–44. Valannon mukaan pelkästään Aitolahden ja Tervalahden välisellä n. 7 
km:n matkalla oli v. 1931 nelisenkymmentä huvilaa. 
102 Liitetaulukko 1, liite 6; Säpyskä 1988, 87–88. Esim. jo v. 1927 kesällä Ylöjärvelle oli kuusi eri linjaa ja 16 vuoroa, 
mutta Ylöjärven kirkolle vuoroista päättyi vain kolme, muut jatkoivat edelleen Kaihariin, Mutalaan, Vahantaan, Lem-
piäniemeen ja Kyrönlahteen; Ks. myös AL 24.8.1928, yhteisilmoitus, Aikataulut Linjalla Tampere – Ylöjärvi. V. 1928 
Ylöjärveltä pääsi Tampereelle arkisin kaikkiaan 14 vuorolla, joista viisi lähti kirkolta, viisi Vahannasta, kaksi Mutalasta 
ja kolme Kyrönlahdesta. Viikonloppuisin vuoroja oli vielä enemmän. 
103 Vesanen 1994b, 276–277; AL 12.6.1928, uutinen, Linja-autoliikenne kasvaa; AL 28.10.1928, K. Virtasen ilmoitus, 
Autoliikenne lopetettu; AL 11.5.1929, K. Virtasen ilmoitus, Autoliikenne Virrat–Tampere. Liikenne loppui talven tu-
loon ja alkoi taas keväällä uudelleen. 



 32 

kin kun liikenteen lähtöajat noudattelivat laivaliikenteestä tuttuja aikoja – aamulla lähdettiin maalta 

kaupunkiin ja iltapäivällä takaisin.104 

 

Suoran Tampereen liikenteen ohella pitkänmatkan ja keskipitkänmatkan liikennevyöhykkeillä jatkui 

syöttöliikenne rautatieasemille. Esimerkiksi kesällä 1927 Ruovedeltä ajoi Vilppulan asemalle aina-

kin kolme eri yrittäjää, kaksi henkilöautoilla ja yksi linja-autolla. Vuodesta 1925 lähtien pitkänmat-

kan liikennevyöhykkeeltä ajettiin lisäksi syöttöliikennettä laivasilloille, Virroilta Ruoveden Ruha-

laan sekä Ruoveden Jäminkipohjasta Kurun Tokosen rantaan Kuru-laivalle.105 Tampereella linja-

autojen paikallisliikenne ulottui Mustanlahden satamaan ja helpotti osaltaan matkustajien siirtymis-

tä laivoille.106 

 

Linja-autoliikenteen suurin etu laivaliikenteeseen nähden oli kuitenkin liikenteen nopeus.107 Liite-

taulukosta 2 käy ilmi, että linja-autot olivat jo niiden liikenteen alkaessa verrattoman nopeita laivoi-

hin nähden. Nopeuden lisääntyminen teknisen kehityksen, maantieverkon parantumisen ja lainsää-

dännöllisten uudistusten myötä kasvatti entisestään eroa.108 Esimerkiksi jo vuonna 1924 linja-

automatka Vahantaan kesti 25 minuuttia vastaavaa laivamatkaa vähemmän. Vuoteen 1928 tullessa 

saman matkan ero oli jo 60 minuuttia linja-autojen hyväksi. Todellisuudessa ero saattoi olla suu-

rempikin, koska taulukossa olevat ajat ovat aikatauluissa ilmoitettuja – todelliset matka-ajat saattoi-

vat poiketa näistä jonkun verran. Laivoilla matka-aikaa lisäsivät esimerkiksi laivasilloissa poikkea-

miset.109 Linja-auto oli, ja on, välipysähtymisissä huomattavasti laivaa nopeampi. 

 

Toisaalta Näsijärven itäpuolella linja-autoliikenne ei päässyt lainkaan käyntiin tänä aikana, pitkän-

matkan liikennevyöhykettä lukuun ottamatta.  Suoran linja-autoliikenteen saaminen Virroille pudot-

ti matkustusaikaa linja-auto–juna -yhdistelmään nähden 40 minuuttia ja näin autoyhteys tuli huo-

                                                 
 
104 VS 18.5.1928, K. Virtasen ilmoitus, Säännöllinen autoliikenne linjalla Tampere–Orivesi–Ruovesi–Virrat. 
105 Vesanen 1994b, 274–276. 
106 Ks. esim. AL 31.12.1924, Velj. Kosteikon ilmoitus, Kun liikenne Mustaanlahteen. Linja-autoyritys ilmoitti lopetta-
neensa liikenteen Mustanlahden satamaan laivaliikenteen loputtua; AL 1.5.1925, uutinen, Tampereen Autoliikenne Oy. 
”Punainen linja on laivaliikenteen alettua ulotettu Mustaanlahteen asti.”; Tampereen sisäisen liikenteen järjestelyistä 
tarkemmin, ks. esim. Lunnas 1978. 
107 Viitaniemi 1979, 199–201. 
108 Liitetaulukko 2, liite 6; Viitaniemi 1979, 53–54. V. 1922 laki määräsi kuorma-autojen, jotka toimivat myös linja-
autoina, suurimmaksi nopeudeksi 20 km/h päivänvalolla ja 15 km/h pimeässä ja usvassa. V. 1926 asetuksella ilmaren-
kailla varustettujen linja-autojen suurin sallittu nopeus oli jo 30 km/h ja v. 1931 asetuksella jo 45 km/h maaseudulla, 
taajamissa 35 km/h. Nopeus korotettiin 60 km/h v. 1937. Kaikki nämä olivat tietenkin vain lainsäädännöllisiä nopeuk-
sia, ja Viitaniemen mukaan keskinopeudet olivatkin joillakin linjoilla jo v. 1925 lähes 30 km/h ja hetkelliset nopeudet 
jopa 50–60 km/h. Ero laivoihin oli huomattava, niiden nopeudet olivat n. 8–12 solmua eli n. 15–22 km/h. 
109 Ks. esim. Valanto 2001, 63. Matka Kyrönlahden lähellä sijaitsevaan Parmaniemeen saattoi Valannon mukaan kestää 
jopa 4 h eli 240 min, kun liitetaulukossa 2 matka-aika on 170 min. 
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mattavasti nopeammaksi kuin laiva. Toisaalta esimerkiksi autoyhteys Ruovedeltä Tampereelle ei 

vielä vuonna 1928 ollut merkittävästi laivaa nopeampi. Virroilta lähdettäessä ero oli sen sijaan 

huomattava. Tämä selittää, miksi Virroilta aloitettiin jo varhain syöttöliikenne Ruoveden Ruhalan ja 

Selviikin laivasiltoihin.110 

 

2.2.3. Laivaliikenteen vuoro- ja kuljetusmäärät kasvavat 
 

Taulukko 5. Tampereen Mustastalahdesta eri päivinä lähteneiden matkustaja-
laivojen lukumäärä vuosina 1924 ja 1928. 

 
Viikonpäivä 1924 1928 
   
maanantai 9 9 
tiistai 9 9 
keskiviikko 9 9 
torstai 9 9 
perjantai 9 9 
lauantai 16 16 
sunnuntai 9 11 
LÄHDE: LAIKA-aineisto, liite 1. 

 

Laivaliikenteen määrälliseen kehitykseen linja-autoliikenne ei juuri vaikuttanut vuosien 1924–1928 

välisellä ajanjaksolla – liikenne jopa hieman kasvoi, kuten taulukosta 5 ilmenee. Sunnuntailiiken-

teen lisääntyminen kahdella lähdöllä tapahtui lyhyen- ja keskipitkänmatkan liikennevyöhykkeillä. 

Toinen näistä oli sunnuntaivuoro Kuruun ja toinen Tervalahti-laivan kolmas vuoro, joka oli alkanut 

vuonna 1925. Kuru-laivan sunnuntaivuoro liittyi laivan suuren remontin valmistumiseen vuodeksi 

1928. Edellisenä vuonna Höyrylaiva Osuuskunta Kuru oli joutunut ottamaan ajamaan reittiään käyt-

tökustannuksiltaan kalliilla Aune-laivalla, jolla sunnuntaivuoroja ei kannattanut ajaa. Kurun remon-

tin valmistuttua yhtiö halusi hyväkuntoisen laivansa jokapäiväiseen liikenteeseen. Lyhyenmatkan 

Tervalahden liikenteen lisääntyminen johtui taas huvilaliikenteen kasvamisesta. 111 

 

Pienen vuoromäärän kasvun ohella matkustajalaivojen kuljetettujen tavaroiden ja tuotteiden määrä 

kasvoi vuosien 1924–1928 välisenä aikana osassa tutkituista tuotteista.112 Esimerkiksi eläinten tuon-

ti Tampereelle kasvoi vuodesta 1924 vuoteen 1928 välisenä aikana ollen tosin 1926–1927 hieman 

                                                 
 
110 Liitetaulukko 2, liite 6. 
111 AL 18.5.1927, pakina nimim. Salamooni, Laivat lähtevät!; AL 23.5.1928, uutinen, Höyrylaiva ”Kuru” jälleen pur-
jehduskunnossa. 
112 Liitekuviot 1–4, liite 6. 
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vähäisempää. Samoin voin vienti kasvoi aina vuoteen 1928 asti, vuoden 1927 pientä taantumaa lu-

kuun ottamatta. Maidonkuljetuksessa tapahtui sen sijaan vuoden 1924 jälkeen notkahdus, jonka 

pohja saavutettiin vuonna 1927. Tämän jälkeen maidonkuljetus alkoi jälleen kasvaa – ollen tosin 

vuonna 1928 selvästi vähäisempää kuin vuonna 1924. Kaikista selvin pudotus tapahtui lihan tuon-

nissa. Se väheni vuoden 1926 jälkeen roimasti, yli 10 000 kg. Lihan tuonti Tampereelle maaseudul-

ta ei ylipäätään vuoden 1928 jälkeen kasvanut lainkaan ja ilmeisesti liha siirtyi muiden liikenne-

muotojen kuljetettavaksi.113  

 

Kaiken kaikkiaan siis nopeasti pilaantuvien elintarvikkeiden ja eläinten kuljetuksessa ei siis tapah-

tunut lihaa lukuun ottamatta suuria pudotuksia vielä vuoden 1924–1928 välisenä ajanjaksona. Esi-

merkiksi maidonkuljetuksen hetkellinen väheneminen johtui maaseudun uusista meijerihankkeista, 

esimerkiksi Ruovedellä perustettiin neljä uutta osuusmeijeriä vuosien 1922–1926 välisenä aikana, ja 

Teiskoon valmistui osuusmeijeri vuonna 1927. Meijereiden perustaminen ei aina edes vähentänyt 

laivoilla kuljetetun maidon määrää, vaikka tuonti Tampereelle vähenikin – esimerkiksi Etelä-

Teiskon osuusmeijerin paikalliset kuljetukset hoidettiin lähes kokonaan laivoilla. Vuoden 1927 pie-

ni pudotus kuljetetuissa tuotteissa johtui osaltaan purjehduskauden normaalia lyhyemmästä kestos-

ta.114  

 

Sanomalehtien uutisointi vahvistaa käsitystä, että tavaraliikenne oli vilkasta vuosien 1924–1928 vä-

lisenä aikana. Esimerkiksi keväällä 1926 maaseudulle vietävää tavaraa oli runsaammin kuin mitä 

laivat pystyivät kuljettamaan. Tuotteista mainittiin erityisesti lannoitusaineet, maanviljelyskoneet ja 

kauppatavara. Vuonna 1927 puolestaan todettiin järvien jäätyneen turhan aikaisin, koska laivoilla 

olisi ollut vielä runsaasti rahtia kuljetettavanaan.115 Matkustajalaivat joutuivat tavaraliikenteessä 

kilpailemaan autojen lisäksi muiden vesikulkuneuvojen kanssa. Proomujen lisäksi lastihöyryt ja 

esimerkiksi kesällä 1926 moottorilaiva Tarmo kuljettivat mielellään samoja lasteja kuin matkustaja-

laivat.116 

                                                 
 
113 Osaltaan lihankuljetuksen väheneminen voi myös johtua esim. Tampereen teurastuslaitoksen kapasiteetin kasvusta 
tai esim. terveysvalvonnan paranemisesta.  
114 Keskinen & Peltola 2000; T-A 8.7.1927, uutinen, Etelä-Teiskon Osuusmeijeri valmistunut; Purjehduskauden kestos-
ta ks. Tampereen kaupungin satamakonttorin vuosikertomus v:lta 1927. 
115 AL 20.5.1926, uutinen, Liikenne Mustassalahdessa hyvin vilkasta. Satamaan tuotiin yhden päivän aikana kuormia 15 
autolla ja useilla hevosilla. Matkustajiakin kerrottiin olleen kohtalaisesti; AL 18.11.1927, uutinen, Pyhäjärvi jäätynyt; 
VS 4.5.1928, artikkeli, Tampereen ja Virtain seutujen tuhatvuotinen yhteys. 
116 AL 2.7.1926, uutinen, Moottorilaiva Tarmo; AL 2.7.1926, Koskinen & k:nin ilmoitus, Tavarain tuottajille Näsijär-
ven vesistön varrella ilmoitetaan että Moottorilaiva Tarmo. Ilmoituksessa kerrotaan Tarmon tekevän yhden edestakai-
sen matkan viikossa Tampereelta Ruovedelle; Lastihöyryistä ks. esim. AL 23.5.1927 ja AL 13.5.1928, J. H. Syvälahden 
ilmoitukset, s/s ”Otava”. 
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Tavaraliikenne muutti ajanjaksolla hieman alueellista rakennettaan. Tähän viittaa Tampereen kau-

pungin satamamestari Merimaan haastattelu syksyltä 1926:117 

Tavaraliikenne niinikään on pienentynyt lyhyillä matkoilla, sillä useat kauppaliikkeet kuljetta-
vat tavaransa omilla kuorma-autoillaan perille asti jo senkin vuoksi, että täten vältytään use-
ammista lastauksista. 

 

Jos Merimaan lausunto tavaraliikenteen vähenemisestä lyhyenmatkan liikenteessä pitää paikkansa, 

niin keskipitkän- ja pitkänmatkan tavaraliikenteen täytyi kasvaa, koska kokonaisuudessaan tavara-

liikenne kuitenkin kasvoi hieman. Autojen laivoille muodostama kilpailu tavarankuljettajina lähti 

liikkeelle lyhyenmatkan liikenteestä, mutta alkoi myöhemmin tuntua muillakin vyöhykkeillä. Lau-

sunto vahvistaa jälleen tavarankuljetuksen pyörille siirtymisen syyt: helppouden ja nopeuden.  

 

Matkustajaliikenne noudatti autoliikenteen alettuakin jo aiemmin mainittua mallia: Syksyisin mat-

kustajaliikenne hiljeni koko ajan, loppusyksystä oli jo hyvin hiljaista. Erityiset juhlapyhät, kuten ju-

hannus, puolestaan nostivat laivoilla kulkeneiden määrää runsaasti. Juhannuksina kaikki halukkaat 

eivät välttämättä edes päässeet laivojen kyytiin, vaikka useat laivat ajoivatkin kaksi vuoroa.118  

 

Kuitenkin 1920-luvun puoliväliä voi pitää eräänlaisena vedenjakajana, jolloin autoliikenteen kasvu 

tuli laivaliikennöitsijöiden tietoisuuteen, mutta vielä tällöin autoliikenne ei merkinnyt totaalista uh-

kaa. Kuitenkin pitkänmatkan liikennevyöhykkeellä Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanteen osuuskunta-

kokous totesi talvella 1926 matkustajatulojen laskeneen huomattavasti liikenteen vähenemisen seu-

rauksena, kun taas rahtiliikenteestä saadut tulot olivat nousseet.119 Syypääkin oli osuuskunnan mie-

lestä selvä:120  

”Autoilla matkustaminen on yhä waan enentynyt sekä henkilö-autoilla että laiwoja rinnasta-
wan wakinaista liikettä harjoittawan matkailuauton kautta. 

 

Toisaalta laivaliikenteen alku oli edelleen iso tapahtuma Pohjois-Pirkanmaalla. Esimerkiksi kevääl-

lä 1927 Ruoveden Puhelin Oy joutui huomauttamaan asiakkailleen katkaisevansa yli 10 minuutin 

                                                 
 
117 AL 20.10.1926, uutinen, Autobussit laivaliikenteen kilpailijoina. Matkustajat ja tavaraliikenne vähenevät lyhyemmil-
lä reiteillä. – Muutamien laivojen pakko luopua kilpailusta. Pitemmillä reiteillä ei kilpailusta johtuvia seurauksia ole 
huomattavissa. 
118 AL 14.11.1928, uutinen, Tavaraliikenne satamissa vielä vilkas. ”Matkustajaliikenne on sen sijaan jo pitkät ajat ollut 
varsin vähäistä, kuten aina syksyisin.” Lihavointi MM; AL 25.6.1929, uutinen, Juhannusliikenne erittäin vilkasta. 
119 AL 28.2.1926, uutinen, Höyrylaivaosuuskunta Tarjanne. Kuitenkin samassa kokouksessa hylättiin suunnitelma 
”matkailuauton” hankkimisesta.  
120 RL 20.1.1926, uutinen, Kertomus Höyrylaiwaosuuskunta Tarjanteen r.l. tilasta ja sen rahallisesta asemasta 18:lta 
toimintawuodelta 1925. 
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puhelut, jos joku muu tarvitsi linjaa. Linjojen ylikuormittuminen johtui yhtiön mukaan laivaliiken-

teen alusta.121 Autoliikenteen vaikutukset laivaliikenteeseen eivät vielä olleet selvät ja Näsijärven 

eri alueiden välillä oli eroja. Esimerkiksi 1920-luvun puolivälissä posti kuljetettiin laivoilla koko 

järven alueella, lukuun ottamatta Ylöjärven suuntaa, jossa autot olivat ottaneet postinhoitotehtä-

vät.122  

 

Lyhyenmatkan liikennevyöhykkeellä autoliikenteen kehitys kuitenkin vaikutti osaan huvilaliiken-

nettä välittäneistä aluksista. Tampereen kaupungin satamamestari Otto Merimaa totesi Aamulehden 

haastattelussa vuonna 1926:123 

Näsijärven puolella on autobussiliikenne vienyt Vahanta-laivan matkustajat jotenkin vähiin ja 
jossakin määrin lienee myöskin Aitolahti-laivan liikenne vähentynyt. Ensinmainittu ei ole mil-
loinkaan ollut kunnolleen kannattava yritys. Tänä syksynä lopetti laiva kulkuvuoronsa jo t.k. 
alusta ja lienee sitä omistavan yhtiön lopetettava toimintansa tai vaihdettava laiva pienem-
pään, esim. moottorialukseen. 

 

Vahannan omistavan yhtiön yhtiökokouskutsussa vuonna 1927 asialistalla olikin aluksen myymi-

nen.124 Yhtiö oli jo huomannut liikenteen kannattamattomuuden. Länsipuolen liikenteessä mainittu 

Aitolahti-laivan liikenteen väheneminen näkyi kenties matkustajamäärissä, mutta ei vielä vuoroti-

heydessä.125  

 

Huvilalaivojen liikennettä vähensivät autoliikenteen lisäksi ihmisten omat moottoriveneet. Lisään-

tynyt varallisuus mahdollisti moottoriveneen hankkimisen.126 Huvilaliikennettä varten perustettiin 

lisäksi uusi laivayhtiö tai pikemminkin veneyhtiö, osuuskunta Passinranta, vuonna 1926. Varakkai-

den kaupunkilaisten tarkoituksena oli välittää liikennettä kaupungin ja Aitoniemen huviloiden välil-

lä moottorialuksella. Yritys ei ilmeisesti koskaan aloittanut liikennettä, koska perustamisuutisen jäl-

keen yhtiöstä ei ole mainintaa missään tutkituissa lähteissä eikä kirjallisuudessa.127 Kuitenkin 

                                                 
 
121 RL 6.6.1927, Ruoveden Puhelin Oy:n ilmoitus, Puhelinta käyttävää yleisöä. 
122 AL 4.6.1925, uutinen, Postinkuljetus höyrylaivoilla. Postia kuljettivat Näsijärvellä seuraavat laivat: Tarjanne, Pohjo-
la, Kuru, Teisko ja Aitolahti; V. 1926 tilanne oli aivan samanlainen. Ks. esim. AL 17.6.1926, uutinen, Postinkuljetus 
kesäaikana. 
123 AL 20.10.1926, uutinen, Autobussit laivaliikenteen kilpailijoina. Matkustajat ja tavaraliikenne vähenevät lyhyemmil-
lä reiteillä. – Muutamien laivojen pakko luopua kilpailusta. Pitemmillä reiteillä ei kilpailusta johtuvia seurauksia ole 
huomattavissa. Merimaa teki myös selvän eron Pyhäjärven ja Näsijärven välillä. Pyhäjärvellä ja pienillä vesistöillä au-
toliikenteen vaikutus oli selvempi kuin Näsijärvellä. 
124 AL 17.3.1927, Vahannan Höyrylaiva Oy:n (VAHO) ilmoitus, Vahannan Höyrylaiva Oy:n. 
125 Liitetaulukko 1, liite 6. 
126 Moottoriveneiden hankinnassa on analogia toisen maailmansodan jälkeiseen tilanteeseen, kun henkilöautojen yleis-
tyminen vei matkustajia linja-autoilta. Kaikilla oli tavoitteena yksilöllinen matkustaminen. 
127 AL 9.3.1926, uutinen, Moottoriveneosuuskunta perustettu. Uutisen mukaan perustajien ammatteina oli kaksi johtajaa 
ja kolme herraa. 
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osuuskunnan perustamisyritys kertoo moottoriveneiden nousseen tärkeään rooliin huvilaliikentees-

sä.  

 

Vaikka laivayhtiöt itse olivat huolestuneita liikenteen kehityksestä, niin Tampereen kaupungin sa-

tamamestari ei ollut vakuuttunut autojen vaikutuksesta keskipitkän- ja pitkänmatkan vyöhykkeiden 

liikenteeseen:128 

Pitemmillä reiteillä ei matkustajaliikenteen vähentymistä sensijaan ole huomattu. ”Pohjolan” 
ja ”Tarjanteen” matkustajamäärään ei Vilppulan–Ruoveden autobussiliikenne ole vaikuttanut 
sanottavasti. Lieneepä matkustajain lukumäärä muutamilla laivoilla päinvastoin lisääntynyt-
kin. M.m. Ylöjärvi-laivaa on luultavasti suurennettava, ellei yhtiö mahdollisesti hanki toista 
laivaa välittämään liikennettä Mutalan ja Tampereen välillä. Ja niinkin läheinen seutu kuin 
Teisko on edelleen laivaliikenteen varassa epäedullisen tien takia. 

 

Merimaan todistelut perustuivat kuitenkin tuntemuksiin eikä tarkasti tilastoituun ainekseen, mikä 

ilmenee esimerkiksi ”lienee” -ilmaisun käytöstä. Lisäksi on muistettava haastatteluajankohta –

Ylöjärvi-laiva pärjäsi vielä vuonna 1926 Merimaan kommenttien mukaan hyvin, mutta mainittu 

Mutalan liikenne oli juuri suuressa murrosvaiheessa, linja-autoliikenne levisi sinne vauhdilla.129 

 

2.2.4. Iloinen 1920-luku – tuottoisa laivaliikenne 
 

Millaisia konkreettisia vaikutuksia alkaneella autoliikenteellä oli laivayhtiöiden kannattavuuteen ja 

vakavaraisuuteen? Taulukossa 6 on tarkasteltu jälleen eri yhtiöiden jakamia osinkoja ja osuuspää-

oman korkoja. 

 

Lyhyenmatkan liikenteen osalta kannattavuustarkastelu tukee kuvaavasta aineistosta saatua käsitys-

tä: autoliikenteen alku vaikutti selkeimmin Vahannan liikenteeseen. Tiedossa olevia osinkojen jako-

ja ei kyseisellä laivayhtiöllä ollut. Muilla lyhyenmatkan liikennevyöhykkeen yhtiöillä meni sen si-

jaan hyvin: Oy Tervalahti jakoi omistajilleen osinkoa koko ajanjakson ja Oy Aitolahtikin tiedossa 

olevat vuodet yhtä vuotta lukuun ottamatta.  

 

                                                 
 
128 AL 20.10.1926, uutinen, Autobussit laivaliikenteen kilpailijoina. Matkustajat ja tavaraliikenne vähenevät lyhyemmil-
lä reiteillä. – Muutamien laivojen pakko luopua kilpailusta. Pitemmillä reiteillä ei kilpailusta johtuvia seurauksia ole 
huomattavissa; Kuitenkin myös seuraavana vuonna Merimaa totesi autojen kilpailun olevan lyhyen reitin laivoille vaa-
rallista. Ks. AL 28.10.1927, uutinen, Alasataman järjestäminen sen liikenteen vaatimuksia vastaavasti alkaa olla päi-
vänpolttava.  
129 Ks. esim. AL 5.6.1927, V. Mäkisen ja K. Liimolan ilmoitukset, Matkailuauto ja Matkailuauton Tampere–Ylöjärvi–
Mutala.  
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Taulukko 6. Laivayhtiöiden jakamat osingot ja korot osuuspääomalle vuosina 1924–
1928. 

 
Yhtiö liikennevyöhykkeen mukaan 1924 1925 1926 1927 1928 
 
Lyhyenmatkan liikennevyöhyke 
      
Oy Aitolahti 15 0 et 15 et 
Oy Tervalahti 6 10 10 10 5 
Vahannan Höyrylaiva Oy et 0 0 et et 
 
Keskipitkänmatkan liikennevyöhyke 
      
Höyrylaiva Osuuskunta Kuru 6 6 6 6 6 
Höyryalus Oy Ylöjärvi 25 25 25 et 8 
Oy Teisko 25 20 15 20 6,25 
 
Pitkänmatkan liikennevyöhyke 
      
Höyrylaiva Oy Pohjola 0 5 5 5 5 
Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne 5 5 5 5 5 

Lähde: LAITA-aineisto, liite 3. et = ei tiedossa. 

 

Keskipitkän- ja pitkänmatkan liikennevyöhykkeillä autoliikenteen kasvu ei sen sijaan vielä näkynyt. 

Näiden vyöhykkeiden laivat olivat omistajilleen tuottoisia.  Esimerkiksi Oy Teiskon osingon piene-

neminen vuonna 1928 edeltäviin vuosiin nähden johtui ainoastaan osakepääoman korotuksesta.130 

Oy Tervalahti oli myös korottanut osakepääomaa vuoteen 1928 tullessa,131 joten myös tämän yhtiön 

osingon määrän lasku johtui ainakin osittain siitä. Pitkänmatkan liikenteessä ero edelliseen tarkaste-

lujaksoon oli siinä, että Pohjola-laiva oli alkanut tuottaa voittoa. Kokonaisuudessaan 1920-luvun 

jälkimmäinen puolisko oli laivaliikenteelle suotuisaa aikaa. 

 

Liikenteen tuottoisuus liittyi osaltaan koko maan talouden kehitykseen: talous kasvoi vuosien 1925–

1927 aikana, ja esimerkiksi maatalouden koneistuminen lisäsi kotimarkkinateollisuutta ja näin ollen 

laivojen kuljetussuoritetta. Uusia osakeyhtiöitä perustettiin näinä vuosina 30 prosenttia enemmän 

kuin edellisenä kolmivuotiskautena. Lisäksi kotimaankaupan kasvu oli voimakasta aina vuoteen 

                                                 
 
130 Oy Teiskon Ylimääräisen yhtiökokouksen pöytäkirja (YYKP) 22.12.1928, OTA, TKA. Osakepääoman korotus johtui 
puolestaan inflaatiosta. Osinkomäärien lasku korvautui omistajille joko kasvaneella osakkeen arvolla, tai suurempana 
osakkaiden määränä, mitä kohden osinko laskettiin. 
131 AL 3.2.1928, uutinen, Yhtiökokouksia. Oy. Tervalahden yhtiökokouksessa. Kauppa- ja teollisuusministeriö ei kuiten-
kaan vahvistanut yhtiökokouksen päätöstä, joten Oy Tervalahti joutui muuttamaan koko yhtiöjärjestystä. AL 14.3.1928, 
OTE:n ilmoitus, Osakeyhtiö Tervalahden. Ylimääräisessä yhtiökokouksessa oli tarkoitus keskustella yhtiöjärjestyksen 
muuttamisesta. 
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1928 asti.132 Kun kuljetettavaa tavaraa oli paljon, niin laivaliikenteen kannattavuus kukoisti. 1920-

luku oli kliseisesti iloinen myös laivaliikenteelle. 

 

Positiivisen kehityksen voi varmentaa liitekuvioista 5 ja 6. Kaikki kolme tarkasteltua yhtiötä olivat 

voitollisia Oy Teiskon vuoden 1926 tappiota lukuun ottamatta. Tappion syy oli jo edellisessä tar-

kastelussa mainittu laivan kaksiosainen korjaus. Samoin Kuru-laivan suuri korjausoperaatio näkyy 

vuoden 1927 voitossa – kyseisen purjehduskauden yhtiö ajoi vanhalla ja pienellä Aune-laivalla. Uu-

situssa asussaan Kuru-laiva sen sijaan alkoi tuottaa huomattavaa voittoa, mikä näkyy vuoden 1928 

tuloksessa. Merkittävää kuitenkin on, että Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanteen voitot lähtivät selke-

ään laskuun vuodesta 1926 eteenpäin. Autoliikenteen alkamisella oli tässä osansa, joskin myös Tar-

janteen onnettomuus vuonna 1926 laski seuraavan vuoden voittoa.133 

 

Tarkastellut laivayhtiöt olivat kehittyneet hyvinkin vakavaraisiksi vuoteen 1928 tullessa. Kaikkien 

kolmen yhtiön omavaraisuusaste oli päälle 90 prosenttia, joten velkaa yhtiöillä ei käytännössä ollut. 

Teiskon vuoden 1926 remontti näkyi kyllä omavaraisuusasteessa, mutta yhtiö pystyi nostamaan no-

peasti oman pääoman määrää seuraavina vuosina. Tunnuslukujen osalta mikään ei siis vielä viitan-

nut edessä odottaviin vaikeisiin aikoihin. 

 

Pieniä heikennyksiä kaikkien laivayhtiöiden kannattavuuteen sen sijaan tuli vuonna 1927, kun 

Tampereen kaupunki uudisti satamamaksujärjestelmänsä. Tämä uudistus nosti kaupungin tuloja, 

mutta samalla laivayhtiöiden menoja. Samana vuonna Kortelahden sataman nostokurjen käyttömak-

sut nousivat runsaasti.134 Näillä uusilla viranomaismaksuilla ei kuitenkaan ollut suurta vaikutusta 

laivayhtiöiden tuloksiin – satamamaksuista tuli ongelma vasta, kun laivayhtiöiden kannattavuus oli 

kääntynyt muutenkin laskuun. 

                                                 
 
132 Vehviläinen 1967, 91, 94; Pihkala 1982, 270. 
133 Liitekuviot 5 ja 6, liite 6. 
134 Laivat joutuivat maksamaan kaupungille sekä satama- että liikennemaksuja. Satamamaksuja maksettiin laivoista it-
sestään ja liikennemaksuja kuljetetuista tuotteista. AL 13.3.1927, uutinen, Tampereen kaupungin satama- ja liikenne-
maksutariffit uudistetaan. Uudistuksessa siirryttiin laivojen nettokantavuuden mittauksesta bruttokantavuuden mittauk-
seen, mikä kohdistui etenkin matkustajalaivoihin ja hinaajiin Maksujärjestelmän muutos oli reagointi laivojen mittaus-
järjestelmän muutokseen, mikä oli pienentänyt laivojen nettokantavuutta huomattavasti; AL 28.10.1927, uutinen, Alasa-
taman järjestäminen sen liikenteen vaatimuksia vastaavasti alkaa olla päivänpolttama. Satamatariffia ei saatu käyttöön 
vielä v. 1927, vaikka uudistus toteutettiinkin; AL 2.6.1927, uutinen, Kortelahden sataman nostokurki. 
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2.3. Lama ja Kurun onnettomuus muuttavat kilpailutilannetta – vuodet 
1929–1933 

 

Suuren lamakauden alkaminen vuosina 1928–1929135 oli laivaliikenteelle, kuten muullekin yritys-

toiminnalle, synkkää aikaa. Laivaliikenteen osalta tilannetta pahensi vuonna 1929 tapahtunut höyry-

laiva Kurun haaksirikko, jossa menehtyi lähes 140 ihmistä. Tapahtuma vaikutti laivaliikenteen mai-

neeseen: Monet paikkakunnat Näsijärven ympäristössä menettivät onnettomuudessa suuren joukon 

ihmisiä – Esimerkiksi Länsi-Teiskon kylä noin viisi prosenttia kaikista asukkaistaan.136 

 

Lama-aika näkyi toki myös linja-autoliikenteessä, etenkin heti laman alettua, jolloin vararikkoja ta-

pahtui kaikkein eniten. Monen linja-autoyrityksen kannattavuus oli keskinäisen kilpailun vuoksi 

huono, ja laman aiheuttama tulonlasku vei yrityksen helposti vararikkoon. Kuitenkin linja-

autoliikenne selvisi lamasta suhteellisen hyvin, etenkin alueilla, jossa yrittäjät olivat ehtineet jo va-

kiinnuttaa liikenteensä. Näitä liikenteensä vakiinnuttaneita yrityksiä oli paljon juuri Näsijärven ym-

päristössä, joskin esimerkiksi Teiskon linja-autoliikenne alkoi vasta käsi kädessä laman kanssa.137  

 

2.3.1. Näsijärven ympäristön saavutettavuus paranee lamasta huolimatta 
 

Linja-autoliikenne oli vuoteen 1933 tullessa levittäytynyt lähes kaikille Näsijärven ympäristöön.138 

Lama-aika vaikutti kuitenkin linja-autovuorojenkin määrään: esimerkiksi Vahannan suunnalla vii-

koittaisten vuorojen määrä tippui yli kolmanneksen vuoteen 1928 nähden. Toisaalta linja-

autovuoroja oli edelleen yli kaksinkertaisesti laivavuoroihin nähden. Länsipuolen keskipitkänmat-

kan liikennevyöhykkeellä, Kyrönlahden suunnalla ei sen sijaan tapahtunut suuria muutoksia, vain 

saavutettavuus oli parantunut vain yhdellä linja-autovuorolla.  

 

Mustana aukkona linja-autoliikenteen kohteiden joukossa oli edelleenkin Kuru, jonne ei vielä vuon-

na 1933 ollut linja-autoliikennettä. Tälle kontrastina oli Kurun laivaliikenne, joka oli kokenut vuo-

                                                 
 
135 Lama käynnistyi jo v. 1928 puolella esim. sahatavaran viennissä ja rahamarkkinoiden kiristymisessä, mutta v. 1929 
taloudellinen tilanne huonontui vauhdilla. Ks. esim. Vehviläinen 1967, 94–95.  
136 Laitinen 1992, 269–273. 
137 Viitaniemi 1979, 89, 112; Linja-autojen määrä väheni, mutta tämä johtui osin autojen rekisteristä poistamisesta. Ks. 
Raevuori 1948, 118. 
138 Liitetaulukko 1, liite 6. 
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romäärän kaksinkertaistumisen edelliseen tarkasteluajankohtaan nähden. Tämä johtui Kurun onnet-

tomuuden jälkeen samalle reitille tuodusta Vankavesi-laivasta, jonka kanssa Kuru kamppaili anka-

rasti vuodet 1930–1933.139 

 

Kurun linja-autoliikenteen puute johtui pitkälti olosuhteista: Näsijärvi tarjosi suhteellisen suoran 

kulkutien, kun taas maantie kiersi ja oli kunnoltaan surkea. Kuru ja sen laivalaiturit muodostuivat 

liikenteen solmukohdiksi, missä hevoskyyti kohtasi laivan ja hevonen vaihtui myöhemmin autoksi. 

Auto-laiva -yhdysliikenne säilyi sellaisenaan yllättävän pitkälle.140 Joitakin kokeiluja suoran linja-

autoliikenteen avaamiseksi Kurusta Tampereelle saakka oli tehty jo 1920-luvun viimeisinä vuosina, 

mutta ne loppuivat alkuunsa. Kokeilut jatkuivat 1930-luvun alussa syksyisin ja talvikaudella, kun 

laivat eivät liikkuneet.141 Laivaliikenteen kova keskinäinen kilpailu ja kilpailun synnyttämä tarjonta 

piti kuitenkin matkustustarpeen tyydytettynä, eikä linja-autoliikenteelle ollut kysyntää. Autoliiken-

nöitsijöillä ei 1930-luvun alkuvuosina ollut myöskään mitään mahdollisuuksia painaa lippujen hin-

toja laivalippujen hintojen tasolle, ja tästä johtui keskittyminen laivojen syöttöliikenteeseen purjeh-

duskauden aikana ja vasta talvisin Tampereen linjoihin.142  

 

Matkustustarpeen tyydyttäminen antaa varmasti yhden selityksen Kurun linja-autoliikenteen viipy-

miselle, mutta toisen saa tarkastelemalla matka-aikaa, joka Kurusta Tampereelle teitä pitkin kului. 

Kun vuonna 1935 Kurun suora liikenne saatiin vihdoin käyntiin, niin linja-auto oli vain noin 40 mi-

nuuttia laivaa nopeampi ja ennen tätä vuotta nopeusero tuskin olisi ollut näinkään iso, ottaen huo-

mioon linja-autojen nopean teknisen kehityksen 1930-luvulla ja lama-aikana tehdyt maanteiden pa-

rannukset.143  

 

Näsijärven itäpuoliset liikenneyhteydet lyhyen- ja keskipitkänmatkan liikennevyöhykkeillä parani-

vat lama-aikana huomattavasti linja-autoliikenteen alkamisen myötä. Teiskon linja-autoliikenne al-

koi vuonna 1929 ja laajeni uuden yrittäjän myötä vuonna 1931. Samalla vuorotarjonta kasvoi ja rei-

tit käsittivät nopeasti kaikki laivaliikenteen kohteet. Lisäksi liikenne nopeutui: Vielä vuonna 1930 

                                                 
 
139 LAIKA-aineisto, liite 1; Laitinen 1992, 281–286. 
140 Tampere–Kuru -maantien huonoudesta ks. esim. AL 4.5.1934, pääkirjoitus, Maanteiden perusparannukset. ”Tampe-
reelta Kuruun johtava tie ei tosin ole valtatie, mutta se onkin niin kuuluisa huonosta kunnostaan, että tien korjaaminen 
ehdottomasti olisi tarpeen; Säpyskä 1988, 92. Yhdysliikenteellä tarkoitettiin samaa kuin syöttöliikenteellä. 
141 Säpyskä 1988, 92; AL 5.1.1929, Siltasen ilmoitus, Omnibusauton kulkuvuorot; AL 12.8.1931, H. Lamminsivun il-
moitus, Linja-autoliikenne Virrat–Kuru–Koskensilta. Ilmoituksessa todettiin, että takaisin lähdetään ”laivain saavuttua”. 
142 Laitinen 1992, 313. 
143 Liitetaulukko 2, liite 6; Maanteiden parannusohjelmista, ks. esim. AL 13.7.1932, uutinen, Maantietöiden järjestämi-
nen alkavaksi työttömyyskaudeksi. 
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matka-aika Teiskolasta Tampereelle oli ollut puolitoista tuntia, mutta vuonna 1933 se oli enää 65 

minuuttia, kuten liitetaulukosta 2 ilmenee.  Ainoastaan Aitoniemen liikenne oli laivoilla linja-autoja 

nopeampaa vesitien huomattavasti lyhyemmästä matkasta johtuen.  Lama puri kuitenkin myös Ai-

toniemen laivaliikenteeseen – Aitoniemen laivavuorot olivat vuoteen 1933 tullessa supistuneet perä-

ti yhdeksällä viikkovuorolla vuoteen 1928 nähden. Tämä johtui siitä, että Vahanta-laiva ei enää 

kiertänyt Aitoniemen kautta, vaan suuntasi suoraan Vahantalahteen. 144 

 

Syyt Teiskon linja-autoliikenteen myöhäiseen alkuun olivat varsin yhteneväiset Kurun kanssa: väes-

tön harvalukuisuus, huonot ja mäkiset tiet sekä hyvät laivayhteydet.145 Talvisajan liikenteellinen 

eristyneisyys sen sijaan koettiin ongelmaksi. Maaherralta anottiin useaan otteeseen talvitien auraa-

mista Näsijärven yli, mutta tuloksetta.146 Anomuksista käy ilmi, että talviajan liikenteellinen eristy-

neisyys koettiin ongelmaksi. Niinpä ei ole ihme, että ihmiset siirtyivät linja-autojen käyttäjiksi 

mahdollisuuden tarjoutuessa.  

 

Aika oli loppujen lopuksi ratkaisevin tekijä liikennemuodon valinnassa myös Teiskossa. Teiskon 

liikenne oli linja-autoilla huomattavasti nopeampaa kuin laivoilla, kuten liitetaulukosta 2 selviää. 

Hinnan vaikutusta ei käytettyjen lähteiden valossa pysty arvioimaan, mutta oma osansa silläkin 

varmasti oli. Muistelmatietojen valossa lippujen hinnoittelu muodostui aluksi ongelmaksi Teiskon 

linja-autoliikennöitsijälle: linja-autoliikennöitsijät eivät talvella nostaneet taksojaan, koska pelkäsi-

vät, etteivät ihmiset olisi kesällä käyttäneet ollenkaan linja-autoja.147  

 

Linja-autoliikenne kuitenkin kasvoi jatkuvasti: vuoteen 1933 mennessä pitkänmatkan liikenne-

vyöhykkeellä linja-autovuorojen määrä Ruovedelle ja Virroille oli kaksinkertaistunut vuoteen 1928 

verrattuna, ja liikenne oli samalla nopeutunut huomattavasti – Tampereelta Virroille pääsi linja-

autolla jo puolet nopeammin kuin laivalla. Suurta nopeuseroa laivayhtiöt yrittivät kaventaa syöttö-

liikenteellä Virroilta Ruoveden Ruhalan ja Selviikin laivalaitureille. Toisaalta myös Ruoveden lai-

                                                 
 
144 Liitetaulukko 1, liite 6; Säpyskä 1988, 83–84; Myös Teiskon linja-autojen lähtöajat noudattivat laivojen lähtöaikoja: 
Teiskosta arkisin klo 6 ja takaisin klo 15.15. Ks. esim. AL 16.11.1929, S. Kosken ilmoitus, Linja-autoliikenne Teisko–
Tampere; Matka-ajasta v. 1930 ks. T-A 16.5.1930, S. Kosken ilmoitus, Aikataulu linjalla Teisko-Tampere.  
145 Säpyskä 1988, 83; Tien kunnosta ks. myös AL 31.7.1927, pakina nimim. Jaakko, Nähtyä ja kuultua. Kuntoon panta-
via teitä. ”Kuoppaisuus vaatisi tälläkin liikenneväylällä erikoisia toimenpiteitä, ennenkuin sille voitaisiin antaa kunnol-
lisen ja nykyaikaisia liikennetarpeita vastaavan maantien nimi.” 
146 AL 23.1.1928, uutinen, Talviautoliikenteen ylläpito; AL 30.5.1928, uutinen, Talviautoliikenteen ylläpito; AL 
20.10.1928, uutinen, Talviautoliikenne Hämeen läänissä. Jäätien auraaminen katsottiin mahdolliseksi liian harvoina tal-
vina. Maantie Teiskosta Tampereelta taas todettiin koneellisen aurausmahdollisuuden osalta toivottomaksi tien mäkien 
ja mutkien vuoksi. 
147 Säpyskä 1988, 83.  
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valiikenteen määrä oli hieman kasvanut. Tämä johtui siitä, että Pohjola-laiva oli vuodesta 1932 läh-

tien siirretty liikennöimään Pohjaslahden ja Tampereen välillä. Virtain liikennettä tämä vähensi, 

mutta Ruovedelle oli joka toinen päivä kaksi lähtöä päivässä.148 

 

Pitkänmatkan liikennevyöhykkeellä täytyy saavutettavuuden osalta muistaa, että Tampere ei ollut 

ainoa keskus. Liikennettä virtasi 1930-luvun alussa pohjoisen suuntaan lähes yhtä paljon kuin ete-

lään.149 Virtain linja-autoliikennettä pohjoiseen, Ähtärin asemalle, helpotti auraustoiminnan vakiin-

tuminen talvesta 1928–1929 lähtien. Hiljalleen linja-autoliikenteen suunnat monipuolistuivat: vuo-

desta 1931 Virroilta oli linja-autoliikennettä Haapamäelle, vuodesta 1932 Seinäjoelle ja vuodesta 

1934 Vaasaan.150 

 

Toisen pitkämatkan kohteen, Ruoveden, linja-autoliikenteelle Vilppulan suunta oli tärkeä. Liikenne 

oli ennen kaikkea syöttöliikennettä rautateille. Rautateiden kautta paikkakunta yhdistyi kansalliseen 

liikenneverkkoon. Vilppulaan liikkumista helpotti se, että talvesta 1930 Ruoveden–Vilppulan maan-

tie otettiin valtion talviauraukseen.151 Vilppulan lisäksi ajettiin vuonna 1930 Orivedelle ja vuosina 

1932–1939 Korkeakosken asemalle.152 Näin ruovesiläisten mahdollisuudet liikkumiseen paranivat 

jatkuvasti, pääasiassa juna–linja-auto -yhdistelmän ansiosta. 

 

2.3.2. Vuoromäärä kasvaa, kuljetus- ja käyttäjämäärät vähenevät 
 

Kaikki liikennemuodot mukaan luettuna laman liikennettä vähentävä vaikutus kohdistui enemmän 

henkilöliikenteeseen kuin tavaraliikenteeseen, ainakin Leppäsen tutkimuksen mukaan. Lama-aika 

muodostaa kuitenkin ongelman Näsijärven laivaliikennettä tutkivalle. Ensinnäkin lama-ajan alku-

puolelle, syyskuulle 1929, osuu Kurun onnettomuus, joka on edelleen pahin Suomessa rauhanaika-

na sattunut laivaonnettomuus. Toiseksi linja-autoliikenteen kasvu ajanjaksolla oli lamasta huolimat-

                                                 
 
148 Liitetaulukot 1 ja 2; LAIKA-aineisto, liite 1. 
149 VS 29.8.1930, uutinen, Yleinen liikenne laskelma toimitettu. Liikennelaskelman mukaan Virroilta lähti päivittäin nel-
jä linja-autoa sekä Ruoveden että Vaasan suuntaan. Raskaita kuorma-autoja meni Ruovedelle kolme, Vaasan suuntaan 
kaksi ja kevyitä kuorma-autoja Ruovedelle 13 ja Vaasan suuntaan 10. Henkilöautoilla luvut olivat vastaavasti 139 ja 
100. 
150 AL 27.10.1928, uutinen, Virtain–Ähtärin talviautoliikenne; AL 24.11.1928, uutinen, Virtain–Ähtärin maantie; VS 
5.6.1931, T. Kivelän ilmoitus, Kesäkuun 4 p:stä alkain alotan säännöllisen autoliikenteen linjalla Virrat–Haapamäki; 
VS 6.5.1932, T. Kivelän ilmoitus, Aikataulu Virrat–Kurjenkylä–Peräseinäjoki–Seinäjoki; VS 21.9.1934, Linjavaunu 
Oy:n ilmoitus, Jokapäiväinen linja-autoliikenne Vaasa–Laihia–Isokyrö–Lapua–Kuortane–Alavus–Virrat; Ks. myös 
Hokkanen 1979, 360–361. 
151AL 14.12.1929, uutinen, Hämeen läänissä pidetään ensi talvena 462 km tietä autoliikennekuntoisena. 
152 Vesanen 1994b, 274–276; Aamulehden ilmoitusten mukaan Manninen olisi ajanut Orivedelle jo v. 1929. AL 
2.6.1929, K. Mannisen ilmoitus, Linja-autoliikennettä välittää Ruovesi–Orivesi asema.  
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ta huomattavaa, ja kolmanneksi lama-aika merkitsi yleistä ostovoiman laskua. Tämä vähensi luon-

nollisesti ihmisten matkustusmahdollisuuksia – ihmisten kulutukseen, ja näin myös liikkumiseen, 

käyttämä rahamäärä pieneni.153 Kaikkien näiden tekijöiden irrottaminen toisistaan on kuitenkin vai-

keaa, jollei jopa mahdotonta.  

 

Kuinka paljon esimerkiksi Kurun onnettomuus vaikutti ihmisten mielissä koko laivaliikenteen ku-

vaan? Todennäköistä on, että onnettomuudesta jäi elämään pelko ihmisten mieliin, ainakin joksikin 

aikaa.154 Samoihin aikoihin monille ihmisille tarjoutui ensimmäisen kerran mahdollisuus käyttää jo-

tain muuta kulkuvälinettä kuin laivaa. Kaikki nämä näkyvät esimerkiksi laivayhtiöiden tuloksissa, 

mutta tutkijalla ei oikeastaan ole keinoja selvittää, mikä oli eri tekijöiden osuus. 

 

Hyvänä esimerkkinä eri taustatekijöiden kietoutumisista toisiinsa käy Oy Teiskon tappio vuodelta 

1929. Oy Teiskon johtokunta piti tappion syynä pitkää purjehduskautta, joka kesti jopa tammikuun 

1930 puolelle. Myös höyrylaiva Kurun onnettomuuteen viitataan johtokunnan kokouksen pöytäkir-

jassa. Johtokunnan mukaan ajokausi syyskuun 7. päivästä lähtien oli ollut harvinaisen huono – 

etenkin matkustajaliikenteen osalta. Yhtiö oli vielä vuodeksi 1929 vuokrannut Vahanta-laivan lii-

kennettä välittämään, mikä oli lisännyt menoja.155 Johtokunnan kokouksen pöytäkirjassa tappion 

syinä esitettiin siis liikenteen yleinen väheneminen, Kurun onnettomuus ja olosuhteet. Pöytäkirjan 

ulkopuolelta täytyy lisäksi muistaa, että vuonna 1929 oli alkanut linja-autoliikenne Teiskoon. Suo-

rien vaikutussuhteiden löytäminen näistä tekijöistä on käytännössä mahdotonta. 

 

Lama-aika ei tarkoittanut laivaliikenteelle vuoromääräistä hiljentymistä – liikenne päinvastoin kas-

voi, vaikka kysyntää oli vähemmän. Taulukosta 7 käy ilmi, että liikenne kasvoi jokaisena päivänä 

vähintään yhden lähtevän laivan verran, joinakin päivinä kaksi. Yhden aluksen lisääntyminen joh-

tuu jo edellä mainitusta Vankavesi-laivasta, joka siirrettiin Pyhäjärveltä Näsijärvelle keskipitkän-

matkan liikenteeseen purjehduskaudeksi 1930. Vankavesi-laivan omistaja oli kurulainen Pohjois-

Näsijärven Liikenne Oy, joka liikennöi vuoteen 1933 asti.156 Toinen lisäys on puolestaan seurausta 

                                                 
 
153 Leppänen 1973, 28–29; Siipi 1967, 166, 169; Ahvenainen 1982, 314–315; Waris 1945, 209–210. 
154 Pelkoon viitataan mm. AL 17.9.1933, uutinen, Voimakas myrsky puhalsi eilen Tampereen seudulla. ”Matkustajien 
keskuudessa oli kuitenkin laivain lähtiessä havaittavissa pelkoa, ja useat matkalle aikoneet palasivatkin satamasta takai-
sin.” sekä Myös linja-autoliikenteen muistelmatiedoissa viitataan ihmisten pelkoon. Ks. Säpyskä 1988, 86. ”Kesällä se 
ei tahtonut kannattaa, kun ihmiset kulkivat mieluummin laivalla. Kurun haaksirikko oli käännekohta, ihmiset alkoivat 
karttaa laivakyytiä, varsinkin vähän tuulisemmalla ilmalla. Kosken Svantten olikin tapana silloin sanoa, että alkoi taas 
leivän ääni kuulumaan.” 
155 Oy Teiskon JKP 22.3.1930, OTA, TKA. 
156 LAIKA-aineisto, liite 1. 
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siitä, että Tarjanne alkoi yksin välittää Virtain liikennettä, kun taas Pohjola-laiva oli jokapäiväisessä 

liikenteessä Tampereen ja Pohjaslahden välillä. Näin yhtiön laivoista toinen lähti satamasta joka 

toinen päivä ja toinen joka päivä, mikä näkyy taulukon lukemissa.  

 

Taulukko 7. Tampereen Mustastalahdesta eri päivinä lähteneiden matkustaja-
laivojen lukumäärä vuosina 1929 ja 1933. 

 
Viikonpäivä 1929 1933 
   
maanantai 9 10 
tiistai 9 11 
keskiviikko 9 10 
torstai 9 11 
perjantai 9 10 
lauantai 16 17 
sunnuntai 11 12 
LÄHDE: LAIKA-aineisto, liite 1. 

 

Jos saavutettavuudessa ja lähtöjen määrässä kaikki säilyi suurin piirtein ennallaan, niin kuljetettujen 

tuotteiden tarkastelu paljastaa muutoksia. Eläinten tuonti maaseudulta ei juuri muuttunut edelliseen 

ajanjaksoon nähden ennen vuotta 1931. Itse asiassa Tampereelle tuotujen eläinten määrä kasvoi vie-

lä vuonna 1929 edelliseen vuoteen verrattuna. Vuonna 1931 kuitenkin kuljetettujen eläinten määrä 

putosi yli 1500 eläintä, mikä on varsin raju muutos, kun kaikkiaan eläimiä kuljetettiin vuonna 1930 

hieman yli 5000. Tilanne palautui vuoteen 1933 mennessä lähes vuoden 1930 tasolle. Eläinten kul-

jetuksen määrän vaihtelun voikin näin katsoa suurimmaksi osaksi laman syyksi.157 

 

Tuodun lihan määrä puolestaan tippui jo vuonna 1929 varsin paljon saavuttaen pohjan vuonna 

1930. Lihan kuljetusmäärä ei muutenkaan noussut 1920-luvun tasolle koko 1930-luvulla. Tampere-

laiset tuskin luopuivat lihan syönnistä tai maalaiset teurastuksista, joten on todennäköistä, että lihan 

tuonti siirtyi ainakin osittain muille kuljetusmuodoille tai sitten kaupungin oma teurastustoiminta 

tehostui niin paljon, että kuljetetulle lihalle ei enää ollut kysyntää. Maidontuonti sen sijaan nousi ta-

saisesti vuodesta 1929 vuoteen 1933 vuoden 1931 notkahdusta lukuun ottamatta. Maidon maaseutu-

tuottajille laivaliikenteellä oli edelleen suuri merkitys kuljetusmuotona. Niinpä esimerkiksi Teiskon 

osuusmeijeri osallistui vuonna 1930 Terälahden laivasillan rakennustöihin.158  

 

                                                 
 
157 Liitekuvio 1, liite 6. Joskin on vaikea sanoa, paljonko eläimiä tuotiin kaikilla liikennevälineillä yhteensä. Laivalii-
kenteen osalta v. 1931 pudotus oli kuitenkin prosentuaalisesti todella iso. 
158 Liitekuviot 2 ja 3, liite 6; AL 30.3.1930, uutinen, Teiskon osuusmeijerin kevätkokous. 
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Voin osalta tuonti kääntyi vuoden 1930 jälkeen selvään laskuun, joka jatkui aina 1930-luvun puo-

leenväliin. Samalla maaseudulle alettiin viedä kaupungissa valmistettua tai ainakin sitä kautta tuo-

tettua voita vuodesta 1928 lähtien. Vienti oli kuitenkin vähäistä tuontiin verrattuna.159 Kuljetettujen 

tuotteiden määrän suunta oli siis laskeva, joka johtui pitkälti lamasta, koska palautumista vanhoihin 

kuljetusmääriin alkoi tapahtua 1930-luvun jälkimmäisellä puoliskolla, lihan kuljetusta lukuun otta-

matta. Ottaen kuitenkin huomioon, että esimerkiksi maidon osalta kokonaistuonti kaupunkiin kas-

voi suuresti vuosien 1925 ja 1934 välisenä aikana, niin laivaliikenteen kuljettamien tuotteiden mää-

rien palautuminen lamaa edeltävälle tasolle ei ole kovin hyvä tulos. Pikemminkin muut kuljetus-

muodot valtasivat markkinoita.160 

 

Toisaalta esimerkiksi postinkuljetus laivoissa jatkui keskipitkänmatkan liikennevyöhykkeellä sekä 

Teiskoon että Kuruun.161 Teiskon postinkuljetuksesta laivoissa ei kuitenkaan ole mitään merkintöjä 

vuoden 1933 jälkeen. Tästä eteenpäin postinkuljetus lienee siirtynyt autojen hoidettavaksi. Suuria 

tuotteita sen sijaan laivoilla kuljetettiin edelleen. Liikenteellistä siirtymävaihetta kuitenkin kuvaa, 

että tavarat saatettiin tuoda satamaan autoilla, josta ne edelleen vietiin laivalle maaseudulla. Myös 

maaseudun kauppiaille kuljetettiin edelleen tuotteita myyntiin.162 Lisäksi jossain määrin laivoilla 

kuljetettiin kieltolain ja laman aikana laittomasti alkoholia, koska tämän ehkäisemiseksi pidettiin 

jopa neuvottelukokous alueen kuntien kesken.163 

 

Hyvin dokumentoidun tapausesimerkin laivoilla lama-ajan alussa kuljetetuista tuotteista tarjoaa Ku-

run onnettomuustutkinta. Virallisen tutkimukseen mukaan laivalla oli lastia noin 4600 kg, Osa tästä 

oli keularuumassa, 2400 kg, mistä puolestaan 2050 kg oli rehujauhoja. Keulakannella kappaletava-

raa oli vähän yli 700 kg, joista suurimman osan muodostivat tyhjät maitoastiat, noin 300 kg. Taka-

kannella oli puolestaan 6 kappaletta bensiinitynnyreitä, noin 1195 kg ja noin 110 kg lastia oli sijoi-

tettu eri paikkoihin laivaa. Lisäksi komentosillalla oli noin 20 tyhjää maitoastia painoltaan 200 kg. 

Lisäksi mukana olivat matkustajien tavarat. Kaupunkiin tullessa täysinäisiä maitoastioita oli ollut 

                                                 
 
159 Liitekuvio 4, liite 6. 
160 Ajo 1944, 212–213. 
161 Oy Teiskon JKP 13.4.1933, OTA, TKA; Välipuhe posti- ja lennätinlaitoksen ja Höyrylaiva Kurun välillä koskien 
postin kuljetusta 25.4.1933, Hc Sopimuksia, HKA, HMA. 
162 Ks. esim. AL 28.8.1929, uutinen, Onnettomuus Mustanlahden satamassa. Mies jäänyt kaatuvan puimakoneen alle. 
Puimakone tuotiin satamaan osuusliike Tuotannon kuorma-autolla; AL 12.10.1929, uutinen, Varkauksia Tampereen 
laivoista. Tarjanteesta varastettiin kauppias Aholle Kuruun osoitettu paketti, joka sisälsi 8 paria miesten pieksukenkiä ja 
7 paria lasten kumikenkiä. 
163 AL 11.10.1929, uutinen, Väkijuomain kuljetus laivoissa ja lotjissa. Laivoissa todettiin kuljetettavan alkoholia ”pie-
nempiä eriä”; Ks. myös RL 16.10.1929, uutinen, Väkijuomain kuljetus Näsijärven aluksilla. 
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60–70. 164 Näiden lisäksi lastina oli ainakin yhdeksän postisäkkiä, joista kolme sisälsi arvopostia. 

Maalaisten myynnissä olleista tai torilta ostamista tuotteista mainittiin omenat, jauhot ja piirakat.165 

 

Kaiken kaikkiaan lastia oli siis mukana kohtuullinen määrä, ja sen laatu suhteessa aiempiin ajanjak-

soihin ei ollut muuttunut. Maalaistuotteita ja maitoa oli edelleen kyydissä sekä lisäksi rehujauhoja, 

jotka raskaina ”bulkkituotteina” olivat tyypillisiä laivojen kuljettamia lasteja. Mielenkiintoista on 

bensiinitynnyreiden määrä. 1195 kg bensiinitynnyreissä tekee noin 900 litraa bensiiniä. Autoilun li-

sääntyminen toi laivoille hetkellisesti lisärahtia bensiininkuljetuksen muodossa, kuten on jo aiem-

min todettu.  

 

Laman ja linja-autoliikenteen vaikutukset laivaliikenteeseen alkoivat kuitenkin näkyä myös matkus-

tajaliikenteessä. Jo keväällä 1930 Tampereen kaupungin satamamestari huomautti Aamulehden 

haastattelussa, että tietyiltä reiteiltä autot olivat viemässä kaikki matkustajat. Haastattelun loppuka-

neetti oli kuitenkin yllättävän positiivinen:166 

Kehitys laivaliikenteen alalla näyttää siis kulkevan siihen suuntaan, että autoliikenne valtaa 
laivoilta alaa. Kuitenkin näyttää tämänsuuntainen kehitys, joka pari vuotta sitten oli hyvinkin 
voimakasta, sen jälkeen tasoittuneen, onpa joitakin uuden elpymisenkin merkkejä havaittavis-
sa. 

 

Satamamestarin lausunnot olivat turhan positiivisia. Mitään uutta elpymistä ei ollut näköpiirissä, 

kenties elpymisen merkit johtuivat lama-aikaan tapahtuneesta linja-autoliikenteen taantumasta, mi-

kä esimerkiksi Vahannan liikenteen osalta tarkoitti 15 vuoron häviämistä vuodesta 1928 vuoteen 

1933 tullessa.167 

 

Eri liikennevyöhykkeillä lama vaikutti eri tavalla. Lyhyenmatkan liikennevyöhykkeen laivoista 

esimerkiksi huvilaliikenteeseen keskittynyt Tervalahti kuljetti vielä kohtuullisesti matkustajia. Toi-

saalta autoliikenne aiheutti haittaa lyhyenmatkan laivoille siellä missä tiet suuntautuivat laivareittien 

varrelle, kuten asia oli Vahannan ja Aitolahden suhteen.168 Näilläkin reiteillä huvilamatkustajien 

osuus kaikista matkustajista oli kasvanut, sillä esimerkiksi Aamulehden mukaan lauantaisin ja sun-

                                                 
 
164 AL 21.10.1929, uutinen, ”Kurun” onnettomuuden kulku virallisen tutkimuksen mukaan; AL 7.2.1930, uutinen, Ku-
run juttu toistamiseen raastuvassa. 
165 AL 13.9.1929, uutinen, Eilen saatiin ylös 20 vainajaa; Posti oli menossa Kuruun, Toikolle ja Kovettuun AL 
13.9.1929, uutinen, Kurun posti. 
166 AL 11.4.1930, uutinen, Laivaliikenteeltä valtaavat autot alaa. 
167 Liitetaulukko 1, liite 6. 
168 AL 30.10.1930, uutinen, Laivaliikenne Tampereen vesillä on nykyisin jo varsin hiljaista. ”Matkustajia on luonnolli-
sesti tavallisinakin vuosina enää tähän aikaan vähän”; AL 31.1.1931, uutinen, Tampereen satamaliikenne tilaston valos-
sa viime vuonna. 
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nuntaisin matkustajia oli kohtalaisesti, mutta viikolla niukasti.169 Yllättäen myös Kurun onnetto-

muustutkinta paljastaa lyhyenmatkan liikenteen muuttuneen jo 1920-luvun lopulla pääasiallisesti 

huvilaliikenteeksi: Kurun onnettomuuden seurauksena laivojen turvallisuusvarusteita tarkastettiin ja 

Aitolahti-laiva sai moitteet huonokuntoisista pelastusvöistä. Niiden uusimisesta oli huomautettu 

omistajille jo aiemmin, mutta nämä eivät olleet ottaneet asiaa täysin vakavasti, koska ”laivan mat-

kustajat, jotka pääasiassa ovat huvila-asukkaita, olivat syksyn tullen supistuneet mitättömän vä-

hiin”.170 

 

Pitkänmatkan liikennevyöhykkeen laivoilla etenkin matkustajaliikenne oli lama-aikana hiljaista. 

Syynä tähän pidettiin sekä taloudellista tilannetta että autoliikennettä. Lehtien mukaan ihmiset näyt-

tivät suorittavan matkansa laivoja nopeammilla kulkuvälineillä eli autoilla ja tästä syystä henkilölii-

kenne oli jatkuvassa vähenemiskierteessä.171 Eräässä Ruovesi-lehden pääkirjoituksessa viitattiin si-

vulauseessa laivojen kohtaloon, kun surkuteltiin Ruoveden heikkoa liikenteellistä asemaa ja valta-

teiden puutetta:172 

Joku vielä voinee huomauttaa, että onhan meillä vesireitti ja laivat, mutta laivaliikenne on lii-
an hidasta nykyajan ihmiselle ja luultavaa on, ettei Ruovesikään niillä ajanpitkään tule toi-
meen. 

 

Nopeuden merkityksen korostaminen koitui kohtaloksi laivaliikenteelle. Se oli liian hidasta moder-

nille ihmiselle. Lisäksi vaatimus liikenteen ympärivuotisuudesta heikensi laivaliikenteen asemaa. 

Aamulehden pakinoitsija totesikin jo vuonna 1930: ”Laivakulku kestää vaan osan vuotta, mutta ih-

miset liikkuvat kautta vuoden.” Laivaliikenteen kohtalo autoliikenteen puristuksissa oli lehtikirjoi-

tusten perusteella aikalaisille varsin selvä. Kysymys oli ainoastaan ajasta, joka tulisi kulumaan en-

nen kuin linja-autot laivat kokonaan syrjäyttäisivät.173 

                                                 
 
169 AL 14.5.1931, uutinen, Laivaliikenne on purjehduskauden alussa ollut hyvin vilkasta; AL 14.6.1931, uutinen, Laiva-
liikenne kovin hiljaista. Sekä matkustajaliikenne että puutavarankuljetus lamassa; AL 24.7.1931, uutinen, Tampereen 
vesistössä on liikenne hyvin vähäistä; AL 24.11.1931, uutinen, Puutavaraliikenne Tampereen vesistössä päättymäisil-
lään; AL 15.12.1931, uutinen, Laivaliikenne päättynyt; AL 12.5.1932, uutinen, Laivaliikenne Tampereen vesistöissä; 
AL 9.6.1932, uutinen, Laivaliikenne nykyään laimeata Tampereen  vesistöissä. 
170 AL 11.9.1929, uutinen, Tampereen laivojen pelastusvälineet. 
171 AL 30.10.1930, uutinen, Laivaliikenne Tampereen vesillä on nykyisin jo varsin hiljaista. ”Matkustajia on luonnolli-
sesti tavallisinakin vuosina enää tähän aikaan vähän”; VS 5.12.1930, uutinen, Laivaliikenne loppumassa; AL 31.1.1931, 
uutinen, Tampereen satamaliikenne tilaston valossa viime vuonna.  
172 RL 6.8.1930, pääkirjoitus, Jääkö Ruovesi ilman valtamaantietäkin? 
173 AL 21.11.1930, pakina nimim. H. , Onko valtion tienlaittotoiminta Tampereen ympäristössä oikea? Ks. myös KL 
14.5.1932, pääkirjoitus, Maakulkulaitosten kehittäminen.  Laivaliikenne oli kuolemassa ”hyvinkin pian”. 
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2.3.3. Laivaliikenteen talous horjuu 
 

Lama-aika ja kasvanut linja-autoliikenne vaikeuttivat laivayhtiöiden taloustilannetta. Laivaliikenne 

seurasi tässä talouden yleistä kehitystä. Henkilöliikenteeseen käytetty kulutus alkoi laskea jo vuon-

na 1928 ja nousta uudelleen vasta vuonna 1934. Kotimaankauppaan lama alkoi puolestaan vaikuttaa 

vuodesta 1929 lähtien ja pahimmiksi vuosiksi muodostuivat 1931–1932. Kaupan näkökulmasta la-

ma alkoi helpottaa vuonna 1933. Kuitenkin esimerkiksi maatyömiesten reaalipalkat saavuttivat 

vuoden 1928 tason vasta vuonna 1936. Kokonaisuudessaan ihmisten kulutukseen käyttämä osuus 

kaikista tuloista jäi vielä laman jälkeenkin 1920-luvun loppua alhaisemmaksi.174 Kaikella tällä oli 

vaikutuksensa laivoilla liikkumiseen. 

 

Taulukko 8. Laivayhtiöiden jakamat osingot ja korot osuuspääomalle vuosilta 1929–
1933. 

 
Yhtiö liikennevyöhykkeen mukaan 1929 1930 1931 1932 1933 
 
Lyhyenmatkan liikennevyöhyke 
      
Oy Aitolahti et et 6 0 0 
Oy Tervalahti et 5 0 0 0 
Vahannan Höyrylaiva Oy et et et et et 
 
Keskipitkänmatkan liikennevyöhykkeen yhtiöt: 
      
Höyrylaiva Osuuskunta Kuru 0 et 0 0 0 
Höyryalus Oy Ylöjärvi 6 0 0 0 0 
Oy Teisko 0 0 0 0 0 
Pohjois-Näsijärven Liikenne Oy et et et et et 
 
Pitkänmatkan liikennevyöhykkeen yhtiöt: 
      
Höyrylaiva Oy Pohjola 5 0 et et el 
Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne et et 0 5 5 

Lähde: LAITA-aineisto, liite 3. et = ei tiedossa, el = ei liikennettä. 

 

Laivayhtiöiden jakamat osingot olivat taulukon 8 mukaan lamavuosina harvinaisia verrattuna aiem-

piin vuosiin. Lyhyenmatkan liikennevyöhykkeen laivoista Oy Tervalahti ja Oy Aitolahti jakoivat 

osinkoa edes yhtenä vuonna. Vahanta tuskin jakoi mitään, koska sen liikenne oli muutenkin ollut 

jatkuvasti lopettamisuhan alainen. Mielenkiintoinen näkökohta osingonjaossa lamavuosilta on kui-

tenkin se, että vuosina 1930–1931 osinkoa jakaneet yhtiöt olivat lyhyenmatkan laivoja. Aitolahden 

                                                 
 
174 Pihkala 1982, 270–272; Ahvenainen 1982, 314–315; Waris 1945, 209–210, 212, liitetaulukko V. 
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ja Tervalahden käyttäjät olivat pitkälti varakkaita kaupunkilaisia. Heidän huvilamatkustuksensa ei 

välttämättä vähentynyt yhtä paljon kuin muu matkustus. Osinkojen jakamattomuus näiden vuosien 

jälkeen johtui taas linja-autoliikenteen alkamisesta laivojen kohdealueille. 

 

Keskipitkänmatkan liikennevyöhykkeen laivayhtiöt suorastaan romahtivat taulukon 8 mukaan. Oy 

Teisko ja Höyrylaiva Osuuskunta Kuru eivät jakaneet mitään, kuten ei myöskään Höyryalus Oy 

Ylöjärvi vuoden 1929 jälkeen. Pohjois-Näsijärven Liikenne Oy:stä taas ei ole säilynyt mitään tieto-

ja, mutta voi olettaa, että uutena yhtiönä sen talous oli melko tiukalla – etenkin kun kilpailijana oli 

jo 15 vuotta aiemmin liikenteensä aloittanut ja vakiinnuttanut osuuskunta.175  

 

Yhtiöt itse näkivät kannattavuuden romahtamisen laman ja autoliikenteen syynä. Esimerkiksi Oy 

Teiskon johtokunta totesi vuoden 1931 huonon tuloksen johtuneen kireästä rahatilanteesta ja linja-

autoliikenteestä. Varsinainen yhtiökokous kiinnitti huomionsa nimenomaan yhtiön tulojen piene-

nemiseen – ei niinkään menojen lisääntymiseen.176 Tätä ennen ei autoliikennettä ollut yhtiössä mai-

nittu kilpailutekijänä. Tulojen väheneminen roimasti huolestutti yhtiön tilintarkastajia, joiden mu-

kaan viimeisten kolmen tilivuoden aikana, 1929–1931, yhtiön tulot olivat pienentyneet suuresti.177 

Tulojen pieneneminen Oy Teiskossa oli tapahtunut nimenomaan Terälahden reitillä. Sen sijaan Vii-

tapohjan reitillä Teisko-laivan tulot olivat jopa lisääntyneet.178 Sattumaa ei liene, että tulot olivat 

pienentyneet juuri reitillä Terälahteen, jonne oli jo vuodesta 1929 lähtien ollut säännöllinen linja-

autoliikenne. Viitapohjaan autoliikenne alkoi vasta vuonna 1931, joten sen vaikutukset eivät vielä 

näkyneet Oy Teiskon tuloksissa.  

 

Toisaalta keskipitkänmatkan vyöhykkeellä liikenne koki vielä pienoisen nousukauden pahimmasta 

lama-ajasta selviydyttyään. Esimerkiksi vuoden 1933 tulos oli Oy Teiskon osalta jo positiivinen, 

mutta tappiolliset vuodet olivat rasittaneet yhtiön taloutta niin paljon, että osingonjaon sijaan yhtiö 

siirsi vuoden voiton suoraan voitto- ja tappiotilille eli käytännössä säästöön. Samoin teki Oy Ylö-

järvi.179 

 

                                                 
 
175 Pohjois-Näsijärven Liikenteen lopettaessa toimintansa yhtiö oli pahasti velkainen, joten se oli tuskin kannattava 
myöskään edellisinä vuosina. Ks. AL 15.2.1935, Pohjois-Näsijärven Liikenne Oy:n (PNLO) ilmoitus, Yhtiökokous. 
176 Oy Teiskon JKP 27.2.1932, OTA, TKA; Oy Teiskon VYKP 27.2.1932, OTA, TKA. 
177 Oy Teiskon VYKP 27.2.1932, OTA, TKA. V. 1931 tulot olivat vuoteen 1930 72 767 mk pienemmät.  
178 Oy Teiskon JKP 21.9.1933, OTA, TKA. Intin tulot olivat 4754,85 mk pienemmät ja Teiskon 28976,5 mk suuremmat 
edelliseen vuoteen nähden.  
179 AL 23.2.1934, uutinen, Osakeyhtiö Teiskon yhtiökokous; AL 1.3.1934, uutinen, Höyryalus Oy. Ylöjärven. 
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Hyvin ei mennyt pitkänmatkan vyöhykkeen laivoillakaan. Höyrylaiva Oy Pohjola oli omistajilleen 

tuottoisa vielä 1929, mutta sen jälkeen liikenteen kannattavuus laski rajusti – yhtiökokous totesi lai-

van tuottaneen ”huomattavasti tappiota” tilivuonna 1930.180 Tarjanne maksoi korkoa osuuspääomal-

le vuosilta 1932–1933, johtuen vuonna 1932 saadusta pitkänmatkan liikennevyöhykkeen monopo-

liasemasta, joka johti välittömästi kannattavuuden kasvuun. Kuitenkin Höyrylaiva Osuuskunta Tar-

janteen toimintakertomuksesta ilmenee, että jo vuosi 1933 oli osuuskunnalle heikompi kuin aiem-

mat vuodet. Syyksi epäiltiin taloudellista pulakautta, mutta myös kiristynyttä kilpailua autojen 

kanssa matkustajainkuljetuksessa ja lastiproomujen sekä tervahöyryjen kanssa tavararahdeissa.181 

Näistä kilpailu on uskottavin selitys, sillä vuosi 1933 oli edellisiä parempi koko kansantaloutta aja-

tellen. 

 

Tarkasteltaessa yhtiöiden voittoja ja tappioita voi todeta, että ne noudattelevat pitkälti osinkojen ja-

on linjaa. Esimerkiksi Höyrylaiva Osuuskunta Kuru ja Oy Teisko tuottivat vuodesta 1929 vuoteen 

1932 tappiota eikä Oy Teiskon tuloksessa vuodelta 1933 ollut hurraamista, vaikka se niukasti posi-

tiivinen olikin. Kuru oli vielä tällöinkin tappiollinen. Kuru-laivan onnettomuus tuotti yhtiölle suuret 

velat, ja yhtiön ahdinkoa lisäsi kilpailu Vankavesi-laivan kanssa. Tarjanne-osuuskunta tuotti sen si-

jaan voittoa vuodet 1932–1933, mutta voitot eivät olleet järin suuria.182 

 

Huonot tulokset näkyivät luonnollisesti yhtiöiden vakavaraisuudessa. Omavaraisuusasteet sukelsi-

vat sekä Kurulla että Teiskolla jyrkästi vuodesta 1928 lähtien.  Kuru-osuuskunta oli kuitenkin yllät-

tävänkin vakaalla pohjalla verrattuna Oy Teiskoon. Ottaen huomioon Kurun onnettomuuden koko-

luokan, on ihme, ettei omavaraisuusaste laskenut vieläkin enemmän. Yhtiöllä oli siis kohtuullisen 

hyvin varoja takataskussa. Oy Teiskon osalta aallonpohja saavutettiin vuonna 1931, josta alkoi nou-

su ylöspäin. Tarjanteen osalta ei ole vuosien 1929–1932 osalta saatavissa tietoja, joista omavarai-

suusasteen pystyisi laskemaan. Kaikesta päätellen yhtiö kuitenkin säilyi varsin omavaraisena, koska 

omavaraisuusaste oli vielä laman lopulla vuonna 1933 lähellä 100 prosenttia.183 

 

                                                 
 
180 AL 15.2.1931, uutinen, Yhtiökokouksia. Osakeyhtiö Tervalahden; RL 26.3.1931, uutinen, s/s Pohjolan varsinainen 
yhtiökokous. 
181 Kertomus: Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne r.l. tilasta ja sen rahallisesta asemasta sen 26 toimintavuodelta, eli 
vuodelta 1933, RTA. 
182 Liitekuvio 5, liite 6. 
183 Liitekuvio 6, liite 6. 
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2.4. Laivaliikenteen toimintaedellytykset katoavat – vuodet 1934–1939 

 

2.4.1. Kaupallisen autoliikenteen kehityskulku laman jälkeen 
 

Lamasta toivuttuaan linja-autoliikenne kehittyi huomattavan nopeasti. 1920-luvulla liikenne oli joil-

lakin linjoilla ollut taloudellisesti hyvinkin kannattavaa, mutta monesti liika kilpailu oli syönyt tu-

losta. Lama vähensi kilpailua ja liikenteen kannattavuus säilyikin hyvänä aina vuoden 1938 loppu-

puolelle. Suurimpina syinä kannattavuuden nousuun olivat tavarankuljetuksen ja tilausliikenteen li-

sääntymisen tuomat tulonlisäykset. Viitaniemi nimittääkin 1930-lukua linja-autoliikenteen ”vauras-

tumisen vuosikymmeneksi.”184 

 

Lamasta selviytyneet linja-autoliikennöitsijöitä helpotti taksojen yhtenäistäminen 1930-luvun kulu-

essa. Näin kilpailu sai järkevät pelisäännöt. Yhteistoimintaan liikennöitsijöitä ajoi Linja-

autoliikennöitsijäin liiton perustaminen, vaikkakin hitaasti.185 Laivaliikenteellä ei vastaavaa yhteis-

järjestöä ollut, vaikka yhteistoimintaa olikin. Laivaliikenteenharjoittajat esimerkiksi kokoontuivat 

vuonna 1931 Savonlinnaan keskustelemaan laivaliikenteen tilasta ja mahdollisesta yhteistoiminnas-

ta sekä yhdysliikenteestä rautateiden ja linja-autojen kanssa. Kokous esitti kolme pontta, joissa ajet-

tiin sisävesiliikenteen huomioimista uusissa liikennesuunnitelmissa, yhdysliikenteen kehittämistä 

rautateiden kanssa sekä uusia kokouksia eri liikennemuotojen kesken.186 Käytännön tuloksia ko-

koontumisella ei kuitenkaan saavutettu. 

 

Laman jälkeen linja-autoissa matkustaneiden määrä lisääntyi nopeasti. Jo vuonna 1934 linja-

autoliikenteen matkustajamäärien kerrottiin kasvaneen 10–15 prosenttia edeltävään vuoteen nähden. 

Tiedot perustuivat liikennöitsijöiden antamiin tietoihin ja koskivat nimenomaan Tampereen linja-

autoliikennettä.187 Vuoden 1935 toukokuun lopulla puolestaan julkaistiin tilastotietoa Tampereelta 

poispäin suuntautuneesta linja-autoliikenteestä: kaikkiaan kaupungista lähti päivittäin yhteensä 136 

linja-autoa. Määrä on huomattava, esimerkiksi laivojen määriin verrattuna.188 Linja-autoliikenteen 

mahdollisuuksia lisäsi liikenteen muuttuminen ympärivuotiseksi 1930-luvun loppuun tullessa. 

                                                 
 
184 Viitaniemi 1979, 112. 
185 Viitaniemi 1979, 84, 110–111; Mäkelä 1979, 488–389. 
186 AL 28.7.1931, uutinen, Laivaliikenteen harjoittajat kokoontuvat Savonlinnassa. 
187 AL 13.1.1935, uutinen, Tamperelaiset kulkevat linja-autoissa taas enemmän kuin edellisinä vuosina. 
188 AL 30.5.1935, uutinen, 136 linja-autoa lähtee Tampereelta päivittäin maaseudulle. 
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Kaikki Näsijärven ympäristön suuret tiet saatiin talviliikenteelle mahdolliseen kuntoon, mikä vaike-

utti merkittävästi laivaliikenteen asemaa.189 

 

Matkustajaliikenteen lisäksi tavarankuljetus linja-autoissa kasvoi koko maassa 1930-luvulla, kun 

tavaran suurtuottajat ja -kuluttajat siirtyivät yhä suuremmin joukoin maantieliikennekuljetuksiin.190 

Näin kävi myös Näsijärven ympäristössä.  Esimerkiksi eräs Oy Teiskon osakas suositteli yhtiölle 

auton ostoa vuonna 1939, jotta voitaisiin ratkaista ympärivuotisen rahdinkuljetuksen ongelma. Joll-

ei näin tehtäisi, niin osakkaan mielestä oli pelättävissä, että loputkin laivoja rahdinkuljetuksessa 

käyttäneet asiakkaat siirtyisivät autoliikenteeseen.191  

 

Rahdin kuljetus maanteitse sai uuden organisaation, kun Oy Matkahuolto Ab perustettiin vuonna 

1933. On kuitenkin vaikea arvioida, paljonko maanteitse kuljetettiin tavaraa, koska esimerkiksi 

Matkahuollon kautta kulkeneen tavaran lisäksi paljon kuljetettiin niin sanottuina torikuormauksina 

tai tienvarsilähetyksinä, ja lisäksi ihmiset saattoivat kuljettaa tuotteita ”matkatavarana”, jolloin ne 

eivät näy tilastoissa.192  

 

Osaltaan rahteja veivät seka-autot. Seka-auto, eli linja-auton ja kuorma-auton välimuoto, oli maan-

laajuisesti tärkeä syrjäseutujen liikennetarpeiden tyydyttäjä, koska se pystyi kuljettamaan sekä ih-

misiä että tavaraa. Maaseudulla tarvittiin koneita ja lannoitteita, mutta niiden kuljettamiseen ei linja-

autoissa ollut tilaa ja laivaliikenne oli hidasta ja vain sulan veden aikaan toimivaa. Tampereelle 

suuntautuneita säännöllisiä seka-autolinjoja oli tilastojen mukaan vuonna 1938 ainoastaan kaksi ja 

vuonna 1939 yhdeksän. 193 Säännöllisen seka-autoliikenteen puuttuminen Tampereelta ei kuiten-

kaan merkitse sitä, että seka-autoilla ei olisi ajettu tilauksesta rahtia maaseudulta Tampereelle tai 

päinvastoin. 

 

Laivoilla oli kuitenkin edelleen hyvä asema raskaan tavaran kuljetuksessa. Koko Suomessa sisä-

vesilaivojen tavarankuljetussuorite oli vielä vuonna 1938 suurempi kuin kuorma- ja pakettiauto-

jen.194 Osittain se johtui siitä, että autoliikenteen kuljetusmatkat olivat lyhyitä verrattuna laivoihin, 

                                                 
 
189 AL 23.9.1937, uutinen, Useita uusia maanteitä esitetään Hämeen läänissä ensi talvena aukipidettäväksi moottori-
ajoneuvoliikenteelle; Ks. myös Hokkanen 1979, 360.  
190 Viitaniemi 1979, 143–144.  
191 J.O. Kriikun kirje Oy Teiskon johtokunnalle 15.1.1939, OTA, TKA.  
192 Köhler 1996, 89. 
193 Köhler 1996, 81–82, 84–85. 
194 Leppänen 1973, 31. 
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vaikka määrät olivatkin kohtuullisen isoja. Autojen tavarankuljetussuoritteen vähäisyyttä mietittiin 

myös paikallisella tasolla. Esimerkiksi Tampereen kauppakamarin pohtiessa vuonna 1939 kysymys-

tä tavarankuljetusten siirtämistä entistä enemmän maantiekuljetuksiin, niin samalla todettiin, että 

raskaan tavaran kuljetus oli autoliikenteen mahdollisuuksiin nähden erittäin pientä.195 Laivat olivat 

perinteisesti kuljettaneet juuri raskaita lasteja taloudellisuutensa ja suuren kantavuutensa vuoksi. 

Raskaan tavaran siirtyminen maanteille olisikin merkinnyt koko laivaliikenteen loppua.  

2.4.2. Näsijärven ympäristön saavutettavuus paranee entisestään 
 

Tarkasteltaessa Näsijärven ympäristön saavutettavuutta,196 voi todeta, että 1930-luvun loppupuolis-

kolla linja-autoliikenteen kasvu oli valtavaa. Verrattaessa vuotta 1935 edelliseen vertailukohtaan eli 

vuoteen 1933 liikenteen voi havaita kasvaneen kaikilla tiedossa olleilla linjoilla Vahannan ja Virtain 

liikennettä lukuun ottamatta. Vahannan linja-autoliikenne tosin kasvoi taas vuoteen 1938 mennessä. 

Kannattaa huomata, että linja-autoliikenne ei kasvanut vuonna 1935, kun samalla Vahanta-laivan 

liikenne muuttui epäsäännölliseksi ja lopulta päättyi197.  

 

Seuraavana vuonna sekä uusi laiva, Länsi-Teisko, että vanha Ylöjärvi alkoivat välittää viikonloppu-

liikennettä Vahantaan. Länsi-Teiskon omisti varta vasten perustettu Länsi-Teiskon Höyrylaiva Oy, 

joka jo vuonna 1936 sai haltuunsa koko Ylöjärven laivaliikenteen.198 Tämä liikenne näkyy myös lii-

tetaulukossa 1. Laivaliikenteen alettua uudelleen Vahannan linja-autoliikenne kasvoi jälleen.  

 

Keskipitkänmatkan liikennevyöhykkeellä, etenkin Näsijärven länsipuolella, linja-autoliikenteen 

kasvu oli nopeaa. Tämä johtui osaltaan siitä, että Ylöjärven linja-autoliikenteessä riitti yrittäjiä. Ylö-

järven liikenne laajeni lisäksi maantieteellisesti, jopa niin, että vuonna 1935 eräs liikennöitsijä jatkoi 

Ylöjärven linjaansa aina Kurun Toikolle asti.199 Toikon linja-autoliikenne oli huomattava takaisku 

laivaliikenteelle, koska Toikko oli perinteinen laivaliikenteen solmukohta ja kaupan keskus, missä 

pysähtyivät niin Kurun kuin Ruoveden–Virtain laivatkin.   

 

Hyvänä esimerkkinä linja-autoliikenteen kasvusta on Kyrönlahden liikenne: Kyrönlahteen oli 

vuonna 1935 lähes kaksinkertaisesti vuoroja vuoteen 1933 nähden. Liikenne tosin väheni hieman 
                                                 
 
195 AL 18.6.1939, uutinen, Tavaralinjaliikenne olisi pikimmiten saatava järjestetyksi. 
196 Liitetaulukko 1, liite 6. 
197 LAIKA-aineisto, liite 1. Vahanta lopetti kokonaan v.1935 jälkeen, mutta ilmeisesti se liikkui vähän myös v. 1935. 
Aikatauluilmoituksia laivasta ei kuitenkaan julkaistu lehdissä. 
198 LAIKA-aineisto, liite 1. 
199 Säpyskä 1988, 88–89. 
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vuoteen 1938 tullessa, kun koko liikenne joutui yhden yrittäjän haltuun.200 Tällöin tosin liikenteen 

kannattavuus todennäköisesti parani. Linja-autoyhteyksien parantuessa Kyrönlahden laivayhteydet 

puolestaan heikkenivät. Tämä johtui reittimuutoksista, kun vuodeksi 1935 Pyhäjärveltä Näsijärvelle 

hankittu Länsi-Teisko -laiva otti päätepisteekseen Kyrönlahden asemesta ensin Alasen laivasiltaa 

Länsi-Teiskossa ja myöhemmin Selkäsaran laivasiltaa. Samaan aikaan Ylöjärvi-laiva keskittyi vii-

konloppuliikenteeseen. Vahannan ja Kyrönlahden liikenteen kääntymisen linja-autoille edulliseksi 

takasi ylivoimainen matkustusnopeus. Vuoteen 1938 tullessa sekä Vahantaan että Kyrönlahteen 

pääsi 45 minuutissa, kun laivoilla aikaa kului moninkertaisesti. Ei olekaan ihme, että varsinkin ties-

töä lähellä asunut väestö siirtyi täysin linja-autojen käyttäjiksi.201 Kaiken kaikkiaan Ylöjärven ja 

Länsi-Teiskon linja-autoliikenne oli kehittynyt niin mahtavaksi, ettei laivoilla ollut mahdollisuuksia 

kilpailla niitä vastaan. Ainoastaan sellaiset alueet, mitkä olivat suhteellisen kaukana maanteistä ja 

laivasiltaa lähellä, olivat laivaliikenteelle otollista maaperää. Tällaisiakin alueita oli, mikä piti laiva-

liikennettä edes jotenkin pystyssä – huvilaliikenteen lisäksi. 

 

Tärkeä muutos tapahtui keskipitkänmatkan liikennevyöhykkeen Kurun saavutettavuudessa. Vielä 

vuonna 1934 laivaliikenteen oli tervehditty ilolla paikallisessa lehdessä: ”Säännöllinen laivaliikenne 

alkoi tk. 4 p:nä, jolloin kurulaiset saivat taas pitkästä aikaa tuoreita, saman päivän sanomalehtiä.”202 

Pitkään ilman suoraa linja-autoyhteyttä Tampereelle ollut Kuru sai kuitenkin omansa vuonna 1934 

tai 1935. Kurun historian kirjoittanut Laitinen antaa vuoden 1935 ja Säpyskä puolestaan 1934. Sä-

pyskän mukaan vuonna 1934 Kurusta oli yksi edestakainen vuoro päivässä Tampereelle ja matkan 

kesto oli kolme tuntia.203 Matka-aika laski jo vuoteen 1935 mennessä liikennöitsijän oman ilmoi-

tuksen mukaan kahteen ja puoleen tuntiin ja vuoteen 1938 mennessä alle kahteen tuntiin, joten kehi-

tys oli nopeaa.  Kurun linja-autoliikenteen matkustusaikaa lyhensi lisää syksyllä 1938 valmistunut 

Vahannan ja Pengonpohjan välinen maantieosuus.204 

 
                                                 
 
200 LAIKA-aineisto, liite 1. Kyrönlahteen liikennöivät vielä v. 1935 sekä Viljasen että Paanasen yhtiöt, kun v. 1938 ko-
ko liikenne oli Tiuran hallussa; Ks. myös Säpyskä 88–89.  
201 Liitetaulukot 1 ja 2, liite 6; LAIKA-aineisto, liite 1. Länsi-Teiskon laivasillat Alanen ja Selkäsarka sijaitsivat n. 4–6 
km Kyrönlahdesta itään. 
202 AL 4.5.1934, uutinen, Laivaliikenne Tampereen vesillä alkoi eilen; KS 10.5.1934, uutinen, Laivaliikenne. 
203 Liitetaulukko 1, liite 6; Säpyskä 1988, 93; Laitinen 1992, 313; KS 10.10.1935, A. Tiuran ilmoitus, Autoliikenne Ku-
ru–Tampere; KS 2.6.1938, A.Tiuran ilmoitus, Tampereelta kello 9,05 lähtevä vuoro ajetaan kesäkuun 1 p:stä Kihniölle 
ja Ruovedelle; Jo ennen varsinaista linja-autoliikennettä Artturi Tiura ajoi päivittäin henkilöautolla jäätä pitkin Tampe-
reelle v. 1928 lähtien. Aikataulut oli otettu lähes suoraan laivaliikenteen aikatauluista. Tarvittaessa Tiuran Buickin pe-
rään kytkettiin vielä kirkkoreki tavaroita ja matkustajia varten. Ks. Laitinen 1992, 311; KS 14.12.1933 A.Tiuran ilmoi-
tus, Autoliikenne Kuru–Tampere.  
204 Liitetaulukko 2, liite 6; AL 23.12.1934, uutinen, Kurun–Tampereen maantiet parannustyöt käyntiin; AL 17.2.1935, 
uutinen, Tampereen–Kurun maantien kuntoon saattamiseksi olisi v. 1936 talousarvioon otettava 1.500.000 mk:n mää-
räraha; AL 8.12.1938, uutinen, Vahannan–Pengonpohjan uusi maantie otettu käyttöön. 
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Kurun linja-autoliikenteen kasvu oli todella nopeaa. Uutena linjana tuli vuonna 1935 linja Kihniöstä 

Kurun kautta Tampereelle. Aluksi linja tuki kesäisin laivaliikennettä tuoden matkustajia myös lai-

voille, mutta muuttui nopeasti suoraksi linjaksi Tampereelle, jolloin hyödyn sai ainoastaan linja-

auto. Parkanosta ja Kihniöstä säilyi kuitenkin syöttöliikenne Näsijärven laivoille Toikon laivasillal-

le. Lisäksi Kurun liikenne siirtyi vuonna 1938 täysin yhden yrittäjän käsiin. Liikenteen nopea kasvu 

näkyy liitetaulukossa 1.205 

 

Samaan aikaan laivaliikenne Kuruun vähentyi huomattavasti. Kun vielä 1933 vuoroja oli ollut 14, 

niin vuosina 1935 ja 1938 määrä oli pudonnut puoleen. Tämä johtui Kuru- ja Vankavesi-laivojen 

kilpailun loppumisesta vuonna 1934, kun Höyrylaiva Osuuskunta Kuru ja Pohjois-Näsijärven Lii-

kenne Oy yhdistyivät Kurun Höyrylaiva Oy:ksi.  Tästä eteenpäin laivat ajoivat hieman eri reittejä, 

ja Vankavesi kävi välillä kokeilemassa muun muassa Väärinmajan ja Viitapohjan reittien kannatta-

vuutta palatakseen takaisin Kurun linjalle vuodeksi 1939. Kurun laivaliikenne palasi näin ennen 

Kurun onnettomuutta vallinneeseen käytäntöön.206 Laivojen tiukan kilpailun loppuminen antoi lii-

kennetarjonnan vähenemisen myötä mahdollisuuden linja-autoille, jotka nopeasti ottivatkin markki-

nat haltuunsa.  

 

Näsijärven itäpuolellakin linja-autoliikenne kasvoi kaikilla liikennevyöhykkeillä todella paljon. Ai-

toniemeen ja Sorilaan liikennöineiden linja-autojen määrä oli kasvanut vuodesta 1933 vuoteen 1938 

yli kaksinkertaiseksi. Samoin oli käynyt Teiskolan liikenteelle verrattuna vuoteen 1935.  Ruovedel-

lä ja Virroilla kasvusuunta oli samanlainen, joskaan ei aivan yhtä kova.207 Kuitenkin vuonna 1938 

laivaliikenteen ja linja-autoliikenteen viikkovuorojen suhdeluku taulukossa 9 kertoo kaiken oleelli-

sen. 

 

Kaikilla liikennevyöhykkeillä ja jokaiseen kohteeseen linja-autoilla oli jo vuonna 1938 vähintään 

kolminkertainen vuoromäärä laivoihin nähden. Vaikka suurimmat suhdeluvut löytyvät Näsijärven 

länsipuolen lyhyen- ja keskipitkänmatkan liikennevyöhykkeiltä, niin myös itäpuolella linja-

                                                 
 
205 Liitetaulukko 1, liite 6; Säpyskä 1988, 93; AL 19.10.1935, uutinen, Tampereelta pääsee linja-autolla 7:ään muuhun 
kaupunkiin; Kurun liikenteen monopolin synnystä ks. KS 22.9.1938, uutinen, Tiuran liikenneverkosto kasvaa.  
206 Liitetaulukko 1, liite 6; LAIKA-aineisto, liite 1. Vankavesi oli kokonaan pois liikenteestä v. 1938. 
207 Liitetaulukko 1, liite 6. 
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autoliikenteen kasvu oli ollut huimaa. Tähän kasvuun vaikuttivat muun muassa yrittäjien vaihdok-

set, uudet yrittäjät ja liikenteen keskittyminen.208 

 

Taulukko 9. Linja-autovuoroja viikossa suhteessa laivavuoroihin vuonna 1938. 
 

Kohde liikennevyöhykkeen mukaan Suhdeluku 
 
Lyhyenmatkan liikennevyöhyke: 
  
Vahanta 11,7 
Sorila 3,6 
Aitoniemi 3 
 
Keskipitkänmatkan liikennevyöhyke: 
  
Kyrönlahti 10,5 
Kuru 3,9 
Teiskola 8,3 
Terälahti 4,8 
 
Pitkänmatkan liikennevyöhyke: 
  
Ruovesi 5 
Virrat 3 

Lähde: LAIKA-aineisto, liite 1. 

 

Keskipitkänmatkan liikennevyöhykkeellä Teiskon linja-autoliikenteeseen tuli vuonna 1937 suuri 

muutos, kun koko liikenne siirtyi Väinö Paunulle. Säpyskän mukaan tämä ei nostanut arkiliikenteen 

määrää, mutta sunnuntailiikenne sen sijaan lisääntyi paljon. Vuonna 1938 Paunulla oli sekä Teis-

kosta että Aitolahdelta sunnuntaisin iltapäivällä vuoro Tampereelle tunnin väliajoin, kummastakin 

paikasta 11 vuoroa. Sunnuntaivuorojen lisääntyminen kertoi osaltaan huvila-asutuksen lisääntymi-

sestä ja tästä aiheutuneesta liikennetarpeesta. Saman asian näkee laivaliikenteen arkivuorojen ja vii-

konloppuvuorojen määrää verratessa.209 

 

Pitkänmatkan liikennevyöhykkeellä laivaliikenteessä tapahtui joitakin muutoksia. Laivaliikenteen 

vuorojen määrä Ruovedelle vähentyi vuodesta 1933 vuoteen 1935. Tämä johtui siitä, että päivittäi-

nen Pohjaslahti–Tampere–Pohjaslahti -liikenne loppui vuoden 1934 jälkeen, ja pitkänlinjan laivat 

Pohjola ja Tarjanne alkoivat jälleen liikennöidä vuoropäivinä Ruoveden kautta Virroille. Vuoron 

                                                 
 
208 Virtain liikenteessä koko linja oli v. 1934 jälkeen siirtynyt Alhoselle ja Lastuselle. Teiskon ja Ruoveden kautta kulki 
v. 1933 lähtien myös Keuruun linja-auto ja v. 1934 lähtien valtion postiauto. Ks. Vesanen 1994b, 276–277; RL 
9.5.1934, uutinen, Matkustajamaksut postiautossa. 
209 Säpyskä 1988, 84–85; Laivaliikenteen määristä arkisin ja viikonloppuisin ks. taulukko 10. 
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lopettaminen johtui Pohjaslahden linja-autoliikenteen alkamisesta samana vuonna. Pitkänmatkan 

liikennevyöhykkeellä laivojen hitaus korostui vielä muita vyöhykkeitä enemmän. Liitetaulukosta 2 

käy ilmi, miten linja-autot kasvattivat jatkuvasti nopeuttaan. Vuoteen 1938 tullessa suoran linja-

autoyhteyden matkustusaika oli jo kaksi tuntia nopeampi matkassa Ruovedeltä ja yli viisi tuntia no-

peampi Virroilta Tampereelle laivavuoroon nähden. Keskuksissa asuville ihmisille linja-autot olivat 

luonnollinen valinta, mutta pitkänmatkan laivoilla saattoi olla matkustajia aivan reitin varrella, 

etäällä kunnon maanteistä asuvista ihmisistä.210 

 

2.4.3. Hiipuva laivaliikenne painottuu viikonloppuihin ja vapaa-aikaan 
 

Koko laivaliikenteen hiipumista kuvaa hyvin taulukko 10. Vuoteen 1939 tullessa liikenne oli pie-

nentynyt arkisin ja hieman myös viikonloppuisin. Arkilähtöjen pieneneminen johtui laivojen luku-

määrän vähenemisestä, esimerkiksi keskipitkänmatkan liikenteessä Kuru-laiva oli jo kokonaan pois 

liikenteestä ja Ylöjärvi ajoi vain viikonloppuvuoroja. Viikonloppuvuorojen muutoksen selittää Ter-

valahti-laivan kolmannen viikonloppuvuoron lopettaminen vuoteen 1939 mennessä yhdessä edellä 

mainitun Kuru-laivan lopettamisen kanssa.  

 

Taulukko 10. Mustastalahdesta eri päivinä lähteneiden matkustajalaivojen luku-
määrä vuosina 1934 ja 1939. 

 
Viikonpäivä 1934 1939 
   
maanantai 10 8 
tiistai 11 8 
keskiviikko 10 8 
torstai 11 8 
perjantai 10 8 
lauantai 17 15 
sunnuntai 13 11 

LÄHDE: LAIKA-aineisto, liite 1. 
 

Kuitenkin taulukossa 10 korostuu liikenteen keskittyminen viikonloppuihin. Tästä voi vetää johto-

päätöksen, että laivaliikenteen painopiste siirtyi koko ajan paikallismatkustajista huvimatkustajiin. 

Tällöin selviytyjiä olivat ne laivayhtiöt, joiden toiminnan painopiste oli vapaa-ajanmatkustamisessa. 

Huvilaliikenteen lisääntymistä indikoi Tampereen kauppakamarin anomus Tervalahden, Ylöjärven 

ja Länsi-Teiskon reittien viitoittamisesta uudelleen. Anomusta perusteltiin muun muassa laivojen 

                                                 
 
210 Liitetaulukot 1 ja 2, liite 6; Pohjaslahden linja-autoliikenteestä ks. Mönkkönen 1988, 126. 
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poikkeamispaikkojen suurella lisääntymisellä.211 Uudet pysähdykset johtuivat huviloiden omien 

laivasiltojen määrän kasvusta. Toisaalta huvilamatkustajien määrää vähensivät paitsi linja-autot niin 

asukkaiden omat moottoriveneet, joita hankittiin enenevässä määrin. Esimerkiksi juhannuksina 

Tampereen kaupungin moottorivenepaikat tyhjenivät täysin.212 

 

Liikenteen rakenteellinen muutos huvimatkustamisen suuntaan 1930-luvun lopulle tultaessa näkyy 

laivayhtiöiden johtokuntien jäsenten ammattijakauman muutoksessa.213 Vuoteen 1938 tullessa 

maanviljelijöiden osuus johtokuntien jäsenistä on vähentynyt, kun taas kaupunkilaisammattien 

osuus on noussut verrattuna vuoteen 1925. Muiden ammattiryhmien osuus on sen sijaan pysynyt lä-

hes ennallaan. 214  Tämä kertoo liikennerakenteen muutoksesta: Maanviljelijöillä alkoi olla nopeam-

pia mahdollisuuksia tuotteidensa kuljettamiseen kuin laivat. Niinpä osallistuminen laivayhtiöiden 

päätöksentekoon ei ollut enää niin välttämätöntä kuin ennen. Kuitenkin on muistettava, että vuonna 

1938 valtaosa johtokuntien jäsenistä oli yhä maanviljelijöitä. Osalle viljelijöistä laivaliikenne oli 

edelleen tärkeää. 

 

Taulukosta 10, liitetaulukosta 1 ja liitekuviosta 7 jää tarkasteluajankohdista johtuen huomaamatta 

muutamia muutoksia laivaliikenteessä: Esimerkiksi vuonna 1935 Vankavesi-laiva siirtyi yhdeksi 

purjehduskaudeksi pitkänmatkan liikennevyöhykkeelle ottaen päätepisteeksi Ruoveden Väärinma-

jan ja kilpaillen näin Tarjanteen ja Pohjolan kanssa. Ruoveden ja Vilppulan väliltä laivaliikenne 

loppui puolestaan kokonaan vuoden 1937 jälkeen. Keskipitkänmatkan liikennevyöhykkeellä, Tam-

pereen ja Viitapohjan reitillä, liikennöi Itä-Teiskon Höyrylaiva Oy purjehduskausina 1936–1937 

kilpaillen näin perinteisen Oy Teiskon kanssa. Liikenne kuitenkin loppui vuoden 1937 jälkeen – 

osaltaan linja-autoliikenteen ja osaltaan kilpailevan laivaliikenteen takia.215 

 

Tarkasteltaessa neljää eri rahtituotetta, lihaa, eläimiä, maitoa ja voita, pystyy havaitsemaan, että 

ajanjaksolla 1934–1939 laivaliikenteen kuljetusmäärissä ei kuitenkaan tapahtunut romahdusta mui-

den tuotteiden kuin lihan osalta. Lihan kuljetusmäärät olivat vähentyneet pohjalukemiin jo vuonna 

                                                 
 
211 AL 14.9.1938, uutinen, Näsijärven laivareitit. Merenkulkulaitos suostui anomukseen. 
212 AL 26.6.1937, uutinen, Tampereen juhannusliikenne erittäin vilkasta, mutta vaikeuksia oli vain linja-autoasemilla; 
AL 23.6.1938, uutinen, Juhannusmatkailijoita jo eilen runsaasti junissa ja linja-autoissa. Laivaliikenne sitävastoin hil-
jaista; AL 26.6.1938, uutinen, Tavallista vilkkaampi juhannusliikenne.  
213 Liitekuvio 7, liite 6. 
214 Yhtiöiden määrä myös väheni. V. 1925 aineistossa oli mukana 8 yhtiötä, kun taas v. 1938 enää 5. Lisäksi v. 1925 
yhtiöistä 3 oli lyhyenmatkan, 3 keskipitkänmatkan ja 2 pitkänmatkan yhtiöitä, kun v. 1938 vastaavat luvut olivat 1, 3 ja 
1. Aineiston vähäisyyden vuoksi luvut eivät ole täysin vertailukelpoisia, mutta osoittavat kuitenkin maanviljelijöiden 
vähentyneen johtokunnissa. 
215 LAIKA-aineisto, liite 1. Itä-Teiskon Höyrylaiva Oy:n laivana oli kurulaisilta ostettu Vankavesi. 
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1930. Ainoastaan vuonna 1935 tuonti oli hieman yli 5000 kg:n, josta se laski noin viidesosaan vuo-

teen 1939 tullessa. Lihan tuonti laivoilla oli siis vähäistä enää 1930-luvun lopulla.216 

 

Kuljetettujen eläimien määrä puolestaan nousi tutkittavalla jaksolla aina vuoteen 1937 asti, jonka 

jälkeen alkoi alamäki. Kuitenkin eläinten tuonti säilyi 1920-luvun puolivälin tasolla, joten laivat 

näyttäisivät toimineen eläinten kuljetuksessa varsin hyvin. Myös voinkuljetus säilyi laivoilla hyvin, 

vuosien 1934–1935 pohjalukujen jälkeen voinkuljetus nousi eläinkuljetusten tavoin 1920-luvun ta-

solle. Maidon tuonnissa sen sijaan alkoi tasainen alamäki vuodesta 1935 lähtien. Tämän johtui au-

tokuljetusten selvästä lisääntymisestä. Esimerkiksi Kurusta säännölliset maitokuljetukset alkoivat 

vuonna 1938.217  

 

Näiden neljän tuotteen perusteella laivaliikenteen tavarankuljetuksessa ei tapahtunut suurta romah-

dusta, joskin kaikissa tuotteissa suunta oli alaspäin. Pienikin väheneminen muutamassa eri tuottees-

sa tiesi laivoille suuria vaikeuksia, koska nämä toimivat jo kannattavuutensa äärirajoilla.218 Kuten 

aiemmin on jo todettu, niin laivaliikenteen tavarankuljetuksen vähäinen lasku tai ennallaan pysymi-

nen tarkoittaa itse asiassa todella huonoa tulosta, kun kokonaiskuljetusten määrä kuitenkin kasvoi. 

Koko maassa kehitys oli samankaltainen – sisävesilaivojen kuljetussuorite oli laskenut vuodesta 

1925 vuoteen 1938 tullessa sekä tavara- että henkilöliikenteessä sekä osuutena kaikista kuljetuksista 

että absoluuttisina määrinä. Samaan aikaan koko liikenteen kuljetussuorite oli kuitenkin kasvanut 

huimasti, etenkin henkilöliikenteessä.219 

 

Matkustajien ja tavaroiden kuljetusten rakenne jatkui laivaliikenteessä entisenlaisena, ja muutokset 

koskivat volyymia. Esimerkiksi syyskuussa 1934 Tampereen kaupungin satamakonttorista ilmoitet-

tiin, että sekatavaran kuljetus laivoilla oli vähentynyt kuorma-autojen takia. Oivallisena osoituksena 

tästä Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne menetti tärkeän rahtiasiakkaan, kun Virtain Osuuskauppa lo-

petti kokonaan laivojen käytön kuljetuksiinsa vuonna 1934.220 Laivojen kuljetuksia vähensi osaltaan 

se, että maaseudun kauppiaiden ei enää tarvinnut tilata yhtä suuria eriä kuin aiemmin – parantuneet 

                                                 
 
216 Liitekuviot 1–4, liite 6. 
217 Liitekuviot 1–4, liite 6; Keskinen & Peltola 2000. 
218 Täytyy lisäksi muistaa, että esim. v. 1939 oli olosuhteiden vuoksi poikkeuksellinen kuljetettujen elintarvikkeiden 
suhteen, joten sen vertailukelpoisuus muihin vuosiin on hieman kyseenalainen. 
219 Leppänen 1973, 30–33. Sisävesiliikenteessä matkan pituus ei juuri voinut vaihtua, joten kuljetussuoritteen laskun 
täytyi johtua kuljetusmäärien putoamisesta. 
220 AL 9.6.1934, uutinen, Tampereen vesillä vilkas laivaliike, vilkkaampi kuin muutamaan edellisvuoteen; AL 
16.12.1934, uutinen, Tampereen satamaliikenne on kuluneena purjehduskautena ollut vilkasta; Kertomus: Höyrylaiva 
Osuuskunta Tarjanne r.l. tilasta ja sen rahallisesta asemasta ajalta 1/1 – 31/8.1934, RTA. 
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maaliikenne- ja puhelinverkkoyhteydet mahdollistivat pienien erien tilaamisen ja varastojen supis-

tamisen.221 Aiemmin varastot ja kuljetetut erät olivat olleet suuria, jolloin laivaliikenteen edut olivat 

olleet ilmeiset. Laivaliikenteen hiipuminen liittyi näin suureen muutokseen koko yhteiskunnan inf-

rastruktuurissa ja talouselämässä. 

 

Leimallista 1930-luvun loppupuolelle oli sekä henkilö- että tavaraliikenteen väheneminen, aivan 

kuten koko maassa kävi.222 Tavaraliikenne oli kuitenkin ainoa asia, minkä takia laivaliikenne esi-

merkiksi syksyisin kannatti edes jotenkin – matkustajat olivat tähän vuodenaikaan jo kadonneet lai-

voilta tyystin. Matkustajaliikenne taas keskittyi entistä enemmän viikonloppuihin ja kesäkauteen. 

Päätelmää tukevat Tampereen kaupungin satamamestari Merimaan analyysit 1930-luvun lopun pur-

jehduskausista. Laivat olivat viikonloppuisin jopa liian pieniä, mutta arkisin väkeä ei ollut.223 Tä-

män vuoksi liikenne keskittyi määrällisesti viikonloppuihin, mikä todettiin jo taulukossa 10. 

 

Enenevässä määrin, uutena kuljetettavana ”tuotteena” laivoille löysivät turistit. Käytännössä tämä 

tarkoitti organisoidun turistiliikenteen aloittamista pitkänmatkan liikennevyöhykkeellä, Tampere–

Virrat -reitillä. Turistiliikenteen keksiminen Näsijärvellä ei ollut millään muotoa yksittäinen ilmiö. 

Koko Suomessa sisävesiliikenne näki 1930-luvun puolivälissä matkailussa tekijän, joka pelastaisi 

laivaliikenteen. 224  Matkailuliikenteen oletetun vilkastumisen vuoksi esimerkiksi Tampereen kau-

punginhallitus halusi siistiä Mustanlahden satamaa. Kaupunginhallituksen mielestä torimyyjien ko-

jut häiritsivät turisteja eivätkä olleet edustavia sataman ulkoasun kannalta, joten toripaikat tuli siir-

tää muualle laivojen vierestä.225 Tästä pienestä uutisesta ilmenee hyvin vallinnut ajattelutapa: Tori-

myyjät kuuluivat vanhaan, paikallisliikennettä palvelevaan ja katoamassa olleeseen laivaliikentee-

seen, ja turistit puolestaan edustivat modernia aikaa, joka oli syrjäyttämässä vanhan.  

                                                 
 
221 Pihkala 1982, 277. 
222 Leppänen 1973, 31–32. 
223 AL 4.9.1935, uutinen, Tampereen vesistöillä puutavarankuljetus tänä kesänä vähentynyt; AL 18.1.1936, uutinen, 
Autot anastavat laivoilta jatkuvasti alaa tavarankuljetuksessa; Myös Kertomus: Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne r.l. 
tilasta ja sen rahallisesta asemasta ajalta 1/1 – 31/8.1935, RTA. ”Pääasiallisena syynä näinkin huomattavaan tulojen 
vähenemiseen on ollut rahtitavaran kuljetuksen huimaava pienentyminen ja yhä kiristyvä kilpailu matkustajain kulje-
tuksesta […]”; AL 7.7.1937, uutinen, Matkustajaliikenne Näsijärvellä vilkkaampaa kuin pitkiin aikoihin; AL 4.11.1937, 
uutinen, Tampereen satamain kautta kuljetettu puutavaraa tänä vuonna sangen runsaasti; AL 3.1.1938, uutinen, Tam-
pereen vesistöjen laivaliikenteelle oli kulunut kesä suotuisa; AL 24.12.1938, uutinen, Laivaliikenne tänä vuonna tuntu-
vasti vähentynyt Tampereen vesillä. 
224 AL 3.10.1934, uutinen, Matkustajia laivoissa enemmän kuin viime vuoden syyskuussa; AL 16.12.1934, uutinen, 
Tampereen satamaliikenne on kuluneena purjehduskautena ollut vilkasta; Koko Suomen tilanteesta ks. esim. Alanen, 
1948, 203–207 tai Ahvenainen & Kaukiainen & Viitaniemi 1982, 285. 
225 AL 23.8.1935, uutinen, Mustanlahden toripaikkoja siirretään nykyiseltä paikaltaan lähemmäksi Kortelahden poh-
jukkaa. Uuden ajan merkit ilmenevät uutisesta myös sikäli, että satamakonttorin ensimmäinen ehdotus myyntipaikaksi 
ei käynyt yleisten töiden lautakunnalle, koska siinä oli autojen pysäköintipaikka; AL 22.10.1935, uutinen, Mustanlah-
den sataman torimyyntipaikat uuteen paikkaan. 
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Koko maata tilanteen valossa sisävesilaivojen asema oli jo vuonna 1938 käynyt kriittiseksi. Tämä 

tuotiin esiin Suomen ensimmäisessä matkailukongressissa, joka pidettiin Helsingissä marraskuussa 

1938. Matkailukongressia varten laivayhtiöille oli tehty kysely, jonka tulosten mukaan nämä olivat 

tyytymättömiä autoliikennöitsijöiden harjoittamaan hintojen polkemiseen, mikä uhkasi koko liiken-

nettä. Lisäksi matkustajalaivayhtiöt kaipasivat valtion tukea tai ”muuten niiden elämä ei enää muo-

dostu pitkäksi”.226 Kyselyn kattavuus ja kysymykset eivät käy uutisesta ilmi, mutta ottaen huomi-

oon Näsijärven laivaliikenteen tilan on todennäköistä, että kysely heijastelee myös paikallisten lai-

vayhtiöiden mielipiteitä. 

 

Hetkellinen pelastus laivoille tulikin odottamattomassa – ja tuskin kovin toivotussa – muodossa. 

Toisen maailmansodan syttyminen vuonna 1939 supisti nopeasti linja-autoliikennettä. Jo syyskuun 

alussa Linja-autoliikennöitsijöiden liitto kehotti liikennöitsijöitä vähentämään liikenne puoleen ai-

emmasta. Laivaliikenne hyötyi tästä välittömästi, jo syyskuun puolivälissä kerrottiin Tampereen sa-

tamaliikenteen kasvaneen. Autojen lisäksi moottoriveneet kärsivät polttoainepulasta, joten ihmiset 

joutuivat palaamaan takaisin laivoihin.227 Polttoainepulan ja ihmisten vapaaehtoisen maaseudulle 

siirtymisen johdosta useita sellaisiakin laivoja, jotka olivat jo ehtineet lopettaa liikenteensä, otettiin 

uudestaan liikenteeseen. Evakuointiliikenteen vuoksi laivat jatkoivat kulkuvuorojaan niin pitkään 

kuin oli mahdollista tehden ylimääräisiä vuoroja. 228 Sota ja polttoaineiden säännöstely palauttivat 

laivaliikenteen kilpailullisesti erittäin edulliseen asemaan. Tampereen pohjoispuolisten seutujen 

kulkuyhteyksien kannalta oli tietysti onni, että useimmat laivat eivät olleet sotaan mennessä lopet-

taneet kokonaan toimintaansa. Järvi tarjosi edelleen kulkuväylän, mutta ilman laivoja sitä ei olisi ol-

lut mahdollista hyödyntää.  

 

                                                 
 
226 AL 20.11.1938, uutinen, Matkailuliikenteemme kehittämisessä on kaikin voimin pyrittävä parantamaan kulku- ja 
majoitusmahdollisuuksia. 
227 AL 3.9.1939, uutinen, Tampereen vesien laivaliikenne supistumassa näinä päivinä; AL 6.9.1939, uutinen, Linja-
autoliikenne supistetaan puoleen entisestään; AL 13.9.1939, uutinen, Nykytilanne vaikuttanut liikenteeseen monella eri 
tavoin. 
228 AL 12.10.1939, uutinen, Tamperelaisia siirtynyt runsaasti viime päivinä maaseudulle; AL 14.10.1939, uutinen, 
Tampereelta maaseudulle matkustajia eilispäivänä tähän asti enimmän. M.m. järjestettiin ylimääräisiä laivoja liiken-
teeseen; AL 24.11.1939, uutinen, Laivaliikenne jatkuu Näsijärvellä verraten vilkkaana; AL 24.12.1939, uutinen, Laiva-
liikenne Näsijärvellä päättynyt. 
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2.4.4. Laivayhtiöiden talous romahtaa 
 

Ottaen huomioon autoliikenteen rajun lisääntymisen 1930-luvun loppua kohti ei liene yllätys, että 

laivaliikenteen kannattavuus heikkeni huomattavasti.  Vaikka yleinen taloustilanne alkoikin esimer-

kiksi kotimarkkinateollisuuden osalta parantua jo vuoden 1932 lopulla ja jatkui suotuisana aina toi-

seen maailmansotaan asti, niin laivaliikenne ei tästä enää osaansa saanut. Myös kotimaankaupan 

kasvu meni laivoilta sivu suun. Matkustajalaivoilla aiemmin tehdyt kuljetukset olivat siirtyneet 

maanteille.229 Esimerkiksi osinkojen ja osuuspääoman korkojen valossa tilanne näytti lohduttomal-

ta. Taulukossa 11 näkee, kuinka 1930-luvun lopulla osinkojen maksaminen loppui tyystin. 

 

Taulukko 11.  Laivayhtiöiden jakamat osingot ja korot osuuspääomalle vuosilta 
1934–1939. 

 
Yhtiö liikennevyöhykkeen mukaan 1934 1935 1936 1937 1938 1939 
 
Lyhyenmatkan liikennevyöhyke 
       
Oy Aitolahti 0 0 0 0 el el 
Oy Tervalahti 5 et 0 0 et et 
Vahannan Uusi Höyrylaiva Oy et et el el el el 
 
Keskipitkänmatkan liikennevyöhyke 
       
Höyryalus Oy Ylöjärvi 6 0 el el el el 
Itä-Teiskon Höyrylaiva Oy el el et et el el 
Länsi-Teiskon Höyrylaiva Oy el et 0 0 et et 
Kurun Höyrylaiva Oy et et et 0 0 et 
Oy Teisko 0 0 0 0 0 0 
 
Pitkänmatkan liikennevyöhykkeen yhtiöt: 
       
Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne 5 0 0 0 0 0 

Lähde: LAITA-aineisto, liite 3. et = ei tiedossa, el = ei liikennettä. 

 

Vielä vuonna 1934 muutamalla laivayhtiöllä oli tuloksensa puolesta varaa maksaa osinkoja. Pit-

känmatkan liikenteessä Tarjanne ja Pohjola tuottivat vielä hieman, mutta suunta oli alaspäin. Sa-

moin keskipitkänmatkan Ylöjärven liikenne oli kannattavaa vielä vuonna 1934. Länsi-Teisko -

laivan siirtäminen samalle reitille vei kuitenkin Näsijärven länsipuolen laivaliikenteeltä kannattavan 

                                                 
 
229 Vehviläinen 1967, 96; Pihkala 1982, 272. 
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toiminnan edellytykset. Vuoden 1934 jälkeen yksikään yhtiö ei osinkoja enää maksanut, vaikka 

esimerkiksi vuonna 1937 Kurun ja Länsi-Teiskon yhtiöt tuottivatkin pientä voittoa. Nämä voitot 

menivät kuitenkin edellisten vuosien tappioiden paikkailuun.230 Osinkojen jakamattomuus laski 

luonnollisesti investointihalukkuutta laivaliikenteeseen. Edeltävien vuosikymmenien tuottavat ajat 

olivat ohi ja matkustajalaivaliikenteen kannalta kysymys oli kuolinkamppailusta. 

 

Harvinaisen tapausesimerkin Vahannan liikenteen kannattavuudesta antaa erään Aamulehden pa-

kinoitsijan teksti vuodelta 1934. Vahannan Höyrylaiva Oy:n kannattavuutta ja vakavaraisuutta oli 

alusta, vuodesta 1918, lähtien syönyt liian kallis laivainvestointi. Tämän vuoksi yhtiö oli joutunut 

työskentelemään lainavaroilla alusta alkaen. 1920-luvun alussa tulot olivat olleet kohtuullisen hyvät 

kesäisin, mutta liikenteen jatkaminen maaseudun asukkaiden hyväksi pitkälle syksyyn oli nollannut 

kesäkuukausien hyvän tuloksen. Kirjoittajan mukaan autoliikenteen alkaessa myös kesän tulot oli-

vat pienentyneet ja näin koko liikenne oli alkanut olla tappiollista. Ainoastaan kaupunkilaisomista-

jien takaukset olivat turvanneet liikenteen jatkumisen. Niinpä vuonna 1934 kaupunkilaisomistajat 

olivat pistäneet uuden yhtiön, Vahannan Uusi Höyrylaiva Oy:n, pystyyn, tarkoituksenaan ajaa aino-

astaan kesäkausi.231  

 

Uuden yhtiön perustamisella oli tarkoitus vapautua vanhan yhtiön veloista ja niiden koroista. Kan-

nattavuusongelmia kuitenkin lisäsi se, että reitin alkupään kulkijat olivat houkutelleet muiden lii-

kennevyöhykkeiden laivoja poikkeamaan reitille. Pakinoitsija toivoikin tällaisen erimielisyyden lai-

valiikenteen sisällä päättyvän pian.232 Avoimeksi jää, loppuiko erimielisyys, mutta laivaliikenne 

kyllä loppui. Vahanta-laiva lopetti nimittäin kulkunsa vuonna 1935.233 

 

Laivayhtiöiden perusongelmat kannattavuuden suhteen selviävät hyvin pakinoitsijan tekstistä. Yhti-

öiden tulokset olivat etenkin autoliikenteen alettua niin heikkoja, että esimerkiksi lainojen korot 

pystyivät horjuttamaan laivayhtiöiden tulosta. Oman pääoman riittämätön määrä johtui taas halut-

tomuudesta investoida liikenteeseen, ja niinpä laivaliikenteen harjoittajat joutuivat toimimaan liian 

suurien lainojen voimin. Lisäksi ongelmana, etenkin kaupunkilaisten omistamilla lyhyenmatkan lii-

kennevyöhykkeen laivoilla, olivat maalaisten ja huvila-asukkaiden eturistiriidat. Liikenne oli kan-

nattavaa vain kesäisin, mutta maaseudun asukkaita ei haluttu myöskään suututtaa lopettamalla lii-

                                                 
 
230 AL 22.3.1938, uutinen, Näsijärven laivaliikenteen jatkuvaisuus uhattuna liikenteen kannattamattomuuden vuoksi. 
231 AL 27.6.1934, pakina nimim. Tuuri, Kesäkirje Ylöjärven Vahannasta.  
232 AL 27.6.1934, pakina nimim. Tuuri, Kesäkirje Ylöjärven Vahannasta. 
233 LAIKA-aineisto, liite 1; Ruohonen 1968/1996, 26. 
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kenne heti, kun se muuttui kannattamattomaksi. Lyhyellä liikennekaudella investoinnin eli laivan 

hyötykäyttö jäi vähäiseksi. 

 

Autoliikenteen aiheuttama taloudellinen kurimus käy ilmi laivayhtiöiden tuloksia ja vakavaraisuutta 

tarkastellessa.234 Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanteen alamäki oli alkanut vuodesta 1932, joskin vielä 

vuonna 1934 tulos oli niukalti positiivinen. Kuitenkin tämän jälkeen kaikki tulokset olivat miinus-

merkkisiä – markkamääräisesti suurin tappio tehtiin vuonna 1937. Yhtiön oma pääoma oli syöty 

loppuun. Tappiota rahoitettiin jatkossa velalla – tämän osoittaa omavaraisuusasteen lasku, joka saa-

vutti pohjansa vuonna 1937. 

 

Oy Teiskon tilanne oli suurin piirtein samanlainen. Vuodet 1933–1935 yhtiön tulos oli positiivinen, 

mutta tämän jälkeen tulos sukelsi aivan kuten Tarjanne-osuuskunnalla. Omavaraisuusasteen pudo-

tus oli jopa huomattavasti rajumpi kuin osuuskunnalla. Esimerkiksi uutta höyrykattilaa hankkiessa 

yhtiö joutui ottamaan suuren lainan Pohjoismaiden Yhdyspankista. Tämä johti varsinaisessa yhtiö-

kokouksessa keskusteluun yhtiön tilasta:235 

Tämän yhteydessä keskusteltiin yhtiön tulevasta toiminnasta ja huomautettiin että yhtiön ase-
ma osoittautui melko heikoksi. Ottaen kuitenkin huomioon että muita kilpailevia laivoja ehkä 
ei enää ilmaannu yhtiön laivojen reiteille, katsottiin kuitenkin voitavan jatkaa toimintaa ajo-
kautena 1938. Mikäli vielä tappioita tulee tänäkin kesänä olisi heti ryhdyttävä asioiden vaati-
miin toimenpiteisiin. 
 

Oy Teiskon yhtiökokous oli täysin tietoinen siitä, että koko laivaliikenteen jatkuminen oli veitsente-

rällä. Maininta muista kilpailevista laivoista osoittaa, kuinka pahaa jälkeä Itä-Teisko Höyrylaiva 

Oy:n ilmaantuminen kahdeksi vuodeksi Viitapohjan reitille oli tehnyt. Vuonna 1938 kaikesta pää-

omasta jo yli 60 prosenttia oli vierasta. Vuonna 1939 tulos oli kuitenkin jälleen positiivinen, mikä 

johtui todennäköisesti linja-autoliikenteen supistuksista polttoainesäännöstelyn alettua. Tämä olikin 

yhtiön kannalta tarpeen, koska koko ajokausi 1939 oli ajettu ainoastaan yhtiön lainoja takaamassa 

olleiden henkilöiden suostumuksella. Tilintarkastajat olivat jo vuoden 1939 alussa pitäneet laivayh-

tiön toiminnan jatkamista kyseenalaisena. 236 

 

Kurun Höyrylaiva Oy:ltä ei ole tiedossa kuin yksi tulos vuodelta 1937, jolloin tulos oli positiivinen. 

Tätä aiemmin tulokset olivat todennäköisesti olleet heikkoja, koska uudella yhtiöllä oli kahden edel-

                                                 
 
234 Liitekuviot 5 ja 6, liite 6. 
235 Oy Teiskon VYKP 2.3.1938, OTA, TKA.  
236 Oy Teiskon Tilintarkastuskertomus 3.3.1939, OTA, TKA; Oy Teiskon VYKP 8.3.1939, OTA, TKA; Oy Teiskon 
YYKP 28.3.1939, OTA, TKA. 
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lisen yhtiön kovan kilpailun aiheuttamat tappiot kannettavanaan.237 Suunta oli kuitenkin alaspäin, ja 

liikennettä jouduttiin supistamaan – purjehduskaudet 1938 ja 1939 ajettiin ainoastaan yhdellä laival-

la. Yritys laivaliikenteen jatkamiseksi oli kova, mutta ilman toisen maailmansodan syttymistä ja sitä 

seurannutta polttoainepulaa peli olisi ollut nopeasti selvä. 

                                                 
 
237 KS 14.4.1938, uutinen, Kurun Höyrylaiva Oy:n yhtiökokouksessa. Voitto oli 28 000 mk, mutta se meni pääasiassa 
poistoihin. Aiempien vuosien poistojen puuttuminen kertoo heikoista tuloksista. 
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3. Liikenteen kulurakenne laivayhtiöiden ongelmana 

 

3.1. Henkilöstökustannukset  

 

3.1.1. Palkkakulujen kehitys ja osuus kaikista kuluista 
 

Palkat muodostivat yhden tärkeimmistä kulueristä laivayhtiöiden tileissä. Vaikka yksittäisen laiva-

miehen palkkataso olikin kohtuullisen alhainen, niin höyrylaivat tarvitsivat runsaasti työvoimaa ver-

rattuna esimerkiksi maantieliikenteeseen. Suuri työvoiman tarve johtui siitä, että koneen käyttämi-

seen tarvittiin konemestarin lisäksi yleensä yksi lämmittäjä; kansipuolella puolestaan oli päällikön 

ohella vähintään yksi kansimies, mutta usein paljon enemmän. Isoissa laivoissa oli lisäksi perämie-

het, Tarjanne-laivassa peräti kaksi kappaletta.238 Laivahenkilökunnan lisäksi palkkoja saatettiin 

maksaa myös muille kuin laivaväkeen kuuluville. Esimerkiksi Höyrylaiva Osuuskunta Kuru maksoi 

palkkaa yhdelle rantamiehelle.239 

 

Kuviosta 3 näkee, kuinka palkkauskulujen osuus kaikista kuluista vaihteli vuosien 1918–1939 väli-

senä aikana kolmen erikseen tarkastellun yhtiön osalta. Mielenkiintoinen ero koko ajanjaksona, 

vuotta 1926 lukuun ottamatta, on pitkänmatkan Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanteen palkkauskulujen 

alhainen prosenttiosuus verrattuna keskipitkänmatkan Oy Teiskoon. Etenkin 1930-luvun puolivälis-

sä Oy Teiskon kuluista noin puolet koostui palkoista, kun taas Tarjanne-osuuskunnalla lukema pyö-

ri kolmasosan paikkeilla. Ero johtuu todennäköisesti muiden kulujen suuresta osuudesta pitkänmat-

kan liikennevyöhykkeen laivoilla. Etenkin polttoaineenkulutus riippui tietenkin suoraan matkan pi-

tuudesta, kun taas miesten palkkaus oli päivä- ja kuukausipalkkaista, jolloin matkan pituudella ei 

ollut merkitystä – etenkään kun lisiä ei maksettu.240  

 

                                                 
 
238 Työntekijöiden määrästä ks. esim. Valanto 1998, 31. Tarjanteen miehistö käsitti yht. 9 miehistön ja 7 ravintolapuo-
len työntekijää; Kurussa henkilökuntaa oli yht. 12 henkeä. AL 8.9.1929, uutinen, Kapteenin selostus onnettomuudesta.  
239 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun Hallituksen pöytäkirja (HP) 2.4.1922, C Pöytäkirjat, HKA, HMA. . V. 1923 tällainen 
palkka oli tosin vain 16 markkaa päivältä purjehduskauden ajalta. 
240 Palkkaus oli kuukausipohjaista ja mikäli työaika ei ollut täyttä kuuta, niin palkka laskettiin jakamalla kk-palkka 
30:llä ja kertomalla päivien määrällä. Esim. Höyrylaiva Osuuskunta Kurun Henkilötili 1930–1932, Ga Tilikirjat, HKA, 
HMA. 
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Kuvio 3. Palkkauskulujen osuus kaikista kuluista ilman poistoja eri 
laivayhtiöissä vuosina 1918–1939.(%)
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Lähde: LAITA-aineisto, liite 2. 

 

Vuoden 1919 suuri nousu edelliseen vuoteen verrattuna selittyy sekä vuoden 1918 poikkeukselli-

suudesta, koska laivojen liikennöinti pääsi alkamaan verraten myöhään sisällissodan takia, että 

palkkatason yleisestä noususta.241 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun palkkausmenoissa näkyy hyvin 

Kuru-laivan korjauksen viivästyminen vuonna 1927, tällöin yhtiö käytti vanhaa Aune-laivaa, jossa 

miehistön määrä oli Kurua vähäisempi. Seuraavana vuonna Kuru saatiin uudistettuna liikenteeseen, 

mikä näkyi palkkauskulujen suhteellisen osuuden kasvamisena.  Kurun onnettomuus vuonna 1929 

puolestaan lopetti liikenteen lyhyeen, mikä vähensi palkkauskulujen osuutta, kun samalla onnetto-

muudesta johtuneet muut kulut kasvoivat suuresti. 

 

Kuviossa 4 on esitetty kolmen eri yhtiön reaaliset, markkamääräiset, palkkakulut verrattuna samalla 

vesikuljetuksissa työskennelleiden keskimääräiseen tuntiansioindeksiin. Suuria eroja yhtiöiden vä-

lillä ei vielä 1920-luvulla näy vuosia 1927 ja 1929 lukuun ottamatta. Jo edellä mainitut Kurun kor-

vaaminen Aune-laivalla vuonna 1927 ja Kurun onnettomuus vuonna 1929 vähensivät osuuskunnan 

palkkauskuluja toisiin yhtiöihin nähden. Sen sijaan 1930-luvulla palkkakulujen suunta oli yhtiöissä 

eri suuntiin: siinä missä Oy Teiskon palkkakulut pienenivät tai pysyivät suurin piirtein samalla ta-

                                                 
 
241 Siipi 1967, 177. 
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solla vuodesta 1931 eteenpäin, niin Tarjanne-osuuskunnan palkkakulut olivat noususuunnassa aina 

vuoteen 1937 asti. Seuraavina vuosina palkkakulut tippuivat rajusti, johtuen muun muassa ajokau-

den lyhentämisestä.242 Kun tilannetta vertaa vesikuljetuksessa työskennelleiden keskimääräiseen 

tuntiansioindeksiin, niin huomaa, että pitkänmatkan laivayhtiön palkkakulut noudattelivat ennen 

ajokauden lyhentämistä melko hyvin yleistä palkkakehitystä. Sen sijaan keskipitkänmatkan Oy 

Teisko onnistui kääntämään palkkakulunsa vuodesta 1932 lähtien laskuun, vaikka palkat keskimää-

rin nousivat. Säästötoimenpiteet onnistuivat, ainakin mitä palkkakuluihin tulee – kenties työvoimaa 

oli paikallisesti tarjolla hieman huonollakin palkalla. Jatkossa tarkastellaan näitä säästötoimia. 

 

Kuvio 4. Laivayhtiöiden palkkakulut vuosina 1918–1939 (v.1928 mk) ja 
vesikuljetuksissa työskennelleiden keskimääräinen tuntiansioindeksi 

vuosina 1926–1938.(v.1926=100)
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Lähteet: LAITA-aineisto, liite 2; Waris 1945, liitetaulukko III.   

 

3.1.2. Palkkojen rakenne ja muutokset 
 

Laivamiesten palkka muodostui kuukausipalkasta, johon ei maksettu lisiä, muuten kuin satunnaisis-

sa tapauksissa. Poikkeuksen tästä muodostivat aluksien päälliköt ja jossain määrin konemestarit. 

                                                 
 
242 Ks. kuvio 7. 
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Päälliköille kuului nimittäin oman peruspalkkansa lisäksi niin sanottu kaplaaki-palkkio.243 Kaplaaki 

oli tietty prosenttiosuus laivan bruttotuloista, jonka päällikkö sai itselleen kauden jälkeen. Käytäntö 

oli tunnettu kaikissa niissä laivayhtiöissä, joista kirjallisia lähteitä on säästynyt. Kyseessä näyttää 

olleen laivaliikenteen vakiintunut tapa, eräänlainen tulospalkkauksen muoto. 

 

Kaplaaki oli päällikön kannalta merkittävä palkanlisä ja yhtiöille puolestaan huomattava kuluerä. 

Tämä käy ilmi esimerkiksi Höyrylaiva Osuuskunta Kurun päällikön palkan tarkastelusta. Purjeh-

duskaudelle 1921 Kurun kapteeni vaati ympärivuotista 15 000 markan palkkaa sekä viiden prosen-

tin kaplaakia bruttotuloista.244 Tämä tuli nähtävästi osuuskunnalle kalliiksi, sillä seuraavana vuonna 

palkaksi päätettiin antaa enää 10 000 markkaa purjehduskaudelta kaplaakin ja ruokarahan lisäksi. 

Konemestari puolestaan pääsi takuuvarmasti korkeille tuloille, kun taas päällikön palkka riippui 

kulkijoiden ja rahdin määrästä.245 Vuonna 1924 Kurun päällikön kaplaaki alennettiin yhdellä pro-

senttiyksiköllä, koska pitkänmatkan laivoilla kapteenit saivat saman verran. Laivayhtiö ei kuiten-

kaan pitänyt säästöä itsellään. vaan päälliköltä leikattu prosenttiyksikkö tasattiin purjehduskauden 

lopussa perämiehen ja konemestarin kesken.246  

 

Kaplaakin rahallinen merkitys oli päällikön palkanmuodostuksessa suuri. Esimerkiksi lamavuosina 

1930–1931 Kuru-laivan päällikön palkat olivat 11 000 ja 12 000 markkaa, johon päälle tulivat kap-

laaki-osuudet vastaavasti 10 200 ja 8 500 markkaa.247 Ennen lamaa kaplaakin merkitys oli vieläkin 

suurempi, kun laivojen bruttotulot olivat paremmat. Esimerkiksi vuonna 1925 Kurun päällikön 

palkka oli 12 000 markkaa vuodessa ja sen lisäksi 4,5 prosentin kaplaaki sekä ruoka purjehduskau-

delta. Kaplaakin osuudeksi tuli näin yli 21 500 markkaa. Osuus oli huomattava.248  

 

Kuru-laivan lisäksi voidaan tarkastella toisen laivayhtiön, Oy Teiskon Intti-laivan päällikön palk-

kaa, joka vuonna 1921 sai kuukaudessa 1500 markkaa ja 2 prosenttia aluksen bruttotuloista. Tällais-

ta 2 prosentin kaplaakia Salin anoi johtokunnalta itse, koska muutkin laivan päälliköt sellaista sai-

                                                 
 
243 ”Kaplaaki (holl.), määrätty prosentti laivan rahdista, joka sopimuksen mukaan laivanomistajan ja laivanpäällikön vä-
lillä joutuu jälkimmäiselle vakinaisen palkan lisäksi.” Forsman et al. 1926/2005, 316; Muiden kuin päälliköiden pal-
koista ks. esim. Höyrylaiva Osuuskunta Kurun Henkilötili 1930–1932, Ga Tilikirjat, HKA, HMA. Mikäli henkilö oli 
töissä vajaan kuukauden, kk-palkka jaettiin 30:llä ja kerrottiin päivien määrällä. 
244 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun HP 5.1.1921, C Pöytäkirjat, HKA, HMA. Bruttotulot koostuivat rahti- ja matkustaja-
tuloista. Hallitus ei suostunut laskemaan laivan ravintolan tuottoja kaplaakin pohjaksi. 
245 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun HP 7.1.1922, C Pöytäkirjat, HKA, HMA. V. 1923 kapteenin palkkaa korotettiin 2000 
mk:lla. Konemestarin palkka oli sen sijaan ylivuotinen, ollen 1575 mk/kk. 
246 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun HP 25.1.1924 ja HP 24.2.1924, C Pöytäkirjat, HKA, HMA. 
247 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun Henkilötili 1930–1932, Ga Tilikirjat, HKA, HMA. 
248 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun HP 7.1.1924, C Pöytäkirjat, HKA, HMA ja Pääkirja 1.1.1924–31.12.1931, Ga Tili-
kirjat, HKA, HMA. Perämiehenkin 0, 5 % kaplaaki oli lähes kahden kuukauden palkka. 
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vat.249 Vuonna 1927 johtokunta laski kaplaakin 1,5 prosenttiyksikköön, josta se oli tarkoitus ”sään-

nöllisinä” vuosina nostaa kahteen.250 Vuosi 1926 oli nimittäin Teisko-laivan remontin vuoksi ollut 

tappiollinen. Kaplaakin pienentämisellä haettiin siis säästöjä. 

 

Kaplaakimaksujen suuruudessa tulee esiin aluksen päälliköiden aseman erilaisuus eri laivayhtiöissä 

ja liikennevyöhykkeillä. Suurten laivojen, kuten Tarjanteen ja Kurun päälliköt saivat muutaman 

prosenttiyksikön suurempaa kaplaakia kuin pienen Intin. Lisäksi suurien alusten bruttotulot olivat 

luonnollisesti suurempia, joten palkkaeron pienten alusten päälliköihin on täytynyt olla merkittävä. 

Todennäköisesti lyhyenmatkan aluksien päälliköille maksettiin vielä tätäkin vähemmän, olivathan 

ne laivoista pienimpiä. Laivayhtiöt ja päälliköt itse vetosivat kaplaakin suuruutta määriteltäessä 

mielellään muiden yhtiöiden tasoon, mikä osoittaa, että paikallinen palkkataso oli hyvin kaikkien 

toimijoiden tiedossa.  

 

Kaplaakin maksaminen päälliköille oli myös osoitus näiden suuresta vastuusta. Vastuu ja suuri valta 

tarjosivat kuitenkin mahdollisuuden väärinkäytöksiin. Esimerkiksi Into-laivan päällikkö oli vuonna 

1928 ottanut Vilppulan osuuskaupalta 1500 markkaa enemmän rahtimaksuja kuin mitä oli tilikirjoi-

hin merkitty. Asia selvisi tilintarkastuksessa.251 Tapauksesta ilmenee, että aluksilla päällikkö hoiti 

laivan ajosta vastaamisen lisäksi myös talouspuolen. Myös laivayhtiön jakama osinko saattoi olla 

nostettavissa laivan päälliköltä.252 Niinpä ei ole ihme, että vastuullisesta tehtävästä haluttiin maksaa 

kunnolla. 

 

Palkanalennukset tulivat säästötoimenpiteiksi laman myötä. Esimerkiksi Oy Teiskon johtokunta otti 

syksyllä 1931 yhteyttä muihin laivayhtiöihin, jotta olisi yhteistuumin saatu laivamiesten palkkoja 

alennettua.253 Seuraavan vuoden keväällä johtokunta yksinkertaisesti totesi palkkojen osuuden kai-

kista kuluista korkeaksi ja ryhtyi yhtiökokouksen päätöksellä toimiin. Isännöitsijä oli jo tätä ennen 

sanonut laivurit254 irti, jotta yhtiöllä olisi vapaat kädet määritellä palkat tulevaa purjehduskautta aja-

tellen. Niinpä laivureiden ja miehistön palkkoja alennettiin 15 prosenttia, mutta laivureiden kaplaa-

                                                 
 
249 Oy Teiskon JKP 8.8.1921, OTA, TKA.  
250 Oy Teiskon JKP 26.2.1927, OTA, TKA. 
251 AL 15.12.1928, uutinen, Väärinkäytöksiä ”Into”-laivan kirjanpidossa.  
252 Ks. esim. AL 31.3.1929, uutinen, Hl. Oy. Pohjolan yhtiökokous. Osingon saattoi nostaa joko laivan päälliköltä tai 
yhtiön konttorista. 
253 Oy Teiskon JKP 26.10.1931, OTA, TKA. 
254 Laivuri = aluksen päällikkö, etenkin pienillä aluksilla.  
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kiin ei kuitenkaan koskettu.255 Lama-aika alensi palkkoja myös Kuru-laivalla. Esimerkiksi Kurun 

kansimiehille maksettiin vuonna 1932 enää 750 markkaa kuukaudessa, kun vielä vuonna 1930 ta-

vallisten kansimiesten palkat olivat olleet 1000 markkaa.256 

 

Palkkoihin oli laivayhtiöissä kiinnitetty huomiota jo ennen lama-aikaa. Miehistöjen palkkavaati-

mukset toistuivat tasaisin väliajoin: Esimerkiksi Oy Teiskon miehistöt pyysivät vuonna 1919 lisää 

palkkaa muun muassa sen vuoksi, että päivät olivat pitkiä ja kaupungissa olisi saanut 8 tunnin työ-

päivällä saman palkan, jonka eteen vesillä joutui tekemään huomattavasti pidempää päivää.257 

Vuonna 1922 miehistön palkkavaatimukset Teisko-yhtiön johtokunta tyrmäsi lukuisin perustein: 

Laivamiesten palkat olivat johtokunnan mielestä sopusoinnussa muiden laivojen henkilökunnan 

palkkojen kanssa, laivamaksuja ei ollut korotettu, laivojen menot ja tarpeet eivät olleet pienentyneet 

ja vielä todisteltiin elintarvikkeiden hintojen olevan laskusuunnassa.258 Vetoaminen muiden laivojen 

palkkatasoon osoittaa jälleen, että alueen laivayhtiöillä oli neuvotteluyhteys tai ainakin tieto toisten 

yhtiöiden palkkatasosta.  

 

Palkkojen pienuuden johdosta alusten miehistöt saattoivat pyrkiä lisäansioiden saamiseen esimer-

kiksi laittomalla alkoholikaupalla, mikä oli kieltolain aikana tuottoisaa. Poliisin ratsiassa pitkän-

matkan Pohjola- ja Tarjanne-laivoille vuonna 1924 paljastuikin miehistön harjoittama parinkymme-

nen litran viinakauppa.259 Miehistö toimi kaikenlaisten asioiden välittäjinä maaseudun ja kaupungin 

välillä, joten ei ole sinänsä kovin yllättävää, että rikollistakin toimintaa harjoitettiin. Pimentoon kui-

tenkin jää, kuinka yleistä tällainen toiminta oli. Joka tapauksessa laivayhtiöt kiinnittivät asiaan huo-

miota: esimerkiksi vuonna 1922 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun hallitus kielsi jyrkästi miehistöltä 

kaikenlaisen kaupanteon, ja seuraavana vuonna erästä laivan miestä ei otettu töihin, koska tämä oli 

syytteessä viinan myymisestä.260  

 

                                                 
 
255 Oy Teiskon VYKP 27.2.1932 ja JKP 27.2.1932, OTA, TKA. Johtokunnalla oli kokous sekä ennen varsinaista yhtiö-
kokousta että sen jälkeen. Palkkojen alentamisesta keskusteltiin ennen yhtiökokousta ja sen jälkeen niitä todella alennet-
tiin. Palkkojen osuus menoista olikin 1930-luvun alussa Oy Teiskolla erittäin korkea. Ks. kuvio 3. 
256 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun HP 3.3.1932, C Pöytäkirjat, HKA, HMA ja Henkilötili 1930–1932, Ga Tilikirjat, 
HKA, HMA. 
257 Oy Teiskon JKP 29.7.1919, OTA, TKA; Höyrylaiva Osuuskunta Kurun HP 5.1.1921, C Pöytäkirjat, HKA, HMA. 
Kuru-laivan henkilökunnalle korotuksia tuli tasaisesti 100 mk kullekin, paitsi siivoojalle 50 mk.  
258 Oy Teiskon JKP 23.8.1922, OTA, TKA.  
259 VS 14.6.1924, uutinen, Laiwa- ja pirtuliikenne.  
260 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun HP 7.1.1922  ja  HP 9.1.1923, C Pöytäkirjat, HKA, HMA; Laivamiehet olivat tehneet 
oman toimen ohessa pientä kauppaa ennenkin. Ks. esim. Peltola 1994, 28–29. 
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Eräs tärkeä näkökohta laivamiesten työssä ja laivayhtiöiden palkanmaksussa oli työn kausiluontei-

suus. Talvisaikaan järvien ollessa jäässä ei liikennettä luonnollisesti ollut. Useat laivamiehet olivat 

töissä metsätyömailla, etenkin hinaajalaivoilta, jotka metsäyhtiöt omistivat.261 Laivat kuitenkin vaa-

tivat tiettyä huoltoa talvisaikaan, joten aivan kaikkia miehiä ei voitu päästää pois laivoilta. Tämän 

vuoksi monissa tapauksissa laivayhtiöt maksoivat palkkaa purjehduskauden ulkopuolelta etenkin 

konepuolen henkilöstölle.  

 

Konepuolen henkilöstön lisäksi esimerkiksi Oy Teisko maksoi ainakin osalta talvea palkkaa päälli-

köille. Lähteistä voi nimittäin päätellä, että päälliköt olivat ainakin vuoteen 1928 asti palkattuina 

osittain myös purjehduskauden ulkopuolella. Tällöin johtokunta päätti korottaa päälliköitten palkko-

ja, mutta siten, että ainoastaan purjehduskaudelta maksettiin palkkaa. On kuitenkin kyseenalaista, 

kertyikö tästä palkkatavan muuttamisesta todellista säästöä. 262 Päälliköiden purjehduskauden ulko-

puolisesta palkkauksen todennäköisyydestä kertoo se, että nämä olivat vastuussa miehistön hank-

kimisesta, joten on erittäin todennäköistä, että päälliköt saivat rekrytoinnista palkan.263 

 

Yhtiöiden palkkapolitiikka oli kuitenkin ailahtelevaa ja riippui todennäköisesti palkkasuhteessa ol-

leista henkilöistä ja näiden suhteesta yhtiön johtoon. Esimerkiksi kun Oy Teisko oli vuonna 1928 

päättänyt, ettei palkkaa maksettaisi kuin purjehduskaudelta, niin jo kahden vuoden päästä edellises-

tä päätöksestä, vuonna 1930 tehtiin uusi päätös, jonka mukaan laivureille maksettiin palkkaa myös 

talvikuukausilta.264 Kuviosta 4 näkee, että päätös nosti hieman yhtiön reaalisia palkkakuluja. Suurta 

eroa aiempaan ei kuitenkaan ollut. 

 

Palkkauspolitiikan ailahtelevuus oli yleistä ja kertoo osaltaan, ettei laivayhtiöillä ollut ainakaan suu-

ria strategisia suunnitelmia, vaan toimintaa johdettiin tilanteen mukaan. Esimerkiksi Höyrylaiva 

Osuuskunta Kurun palkkauspolitiikka päälliköiden suhteen vaihteli hieman vuodesta riippuen. 

Vuonna 1921 päällikön palkka maksettiin koko vuodelta ja seuraavana ei. Vuonna 1924 palkka oli 

                                                 
 
261 Ks. esim. Peltola 1994, 99. 
262 Oy Teiskon JKP 18.2.1928 ja VYKP 18.2.1928, OTA, TKA; Palkka- ja purjehduskausitiedot ks.  Oy Teiskon JKP 
19.3.1926, OTA, TKA sekä Tampereen kaupungin satamakonttorin vuosikertomus v. 1927. Päälliköitten palkat olivat v. 
1926 1500 mk/kk ja niitä korotettiin 200 mk/kk = 1700 mk/kk. Jos purjehduskausi oli esim. v. 1927 6 kk, oli laivurin 
korotus purjehduskaudessa 1200 mk. Jos palkkaa oli aiemmin maksettu esim. kahdelta purjehduskauden ulkopuoliselta 
kuukaudelta, palkkakustannukset olivat olleet 3000 mk enemmän. Tällä logiikalla laivayhtiö säästi siis 1800 mk/kausi. 
Ongelmana on, ettei tiedetä, kuinka monelta kuulta palkkaa oli aiemmin maksettu ennen purjehduskautta ja sen jälkeen. 
263 Esim. Oy Teiskolla päällikköjen valinnat tapahtuivat yleensä helmi-maaliskuun johtokunnan kokouksissa, jonka jäl-
keen päällikön oletettiin hankkivan miehistön. Ks. Oy Teiskon JKP 13.4.1918–16.4.1940, OTA, TKA. 
264 Oy Teiskon JKP 11.4.1930, OTA, TKA. Intin päälliköksi valittiin Arvi Sulkava, jolle maksettiin palkkaa 1900 
mk/kk ja 1,5 % kaplaaki.  
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jälleen ympärivuotinen.265  Konemestarin ympärivuotinen palkkaus oli sen sijaan usein selvä asia. 

Koneessa riitti huollettavaa pitkäksi aikaa, ja konemestarit pitivät laivaa kunnossa muutenkin huo-

lehtien pienistä puutöistä ja korjauksista. Tästä on viitteitä sekä Höyrylaiva Oy Pohjolalta että Höy-

rylaiva Osuuskunta Tarjanteelta. Kuitenkin laivojen päälliköt olivat vastuussa laivojen kevätkun-

nostuksesta eli käytännössä kansipuolen peruskorjauksista ja maalauksista – ainakin työnjohdon ta-

solla.266 Laivaliikenteen taloudellisen tilanteen muuttuessa tukalammaksi ylivuotisista267 miesten 

käyttö pyrittiin minimoimaan. Tarjanne-osuuskunnan hallinto päätti vuonna 1938 säästää irtisano-

malla sekä Tarjanteen että Pohjolan miehistöt jo elokuulla, jolloin miehet lopettivat toimensa heti 

liikenteen loppuessa syyskuussa. Ainoastaan toinen konemestareista jäi töihin.268 

 

Mielenkiintoinen yksityiskohta on sukupuolien ero sekä palkoissa että palkan kausittaisuudessa. 

Kuru-laivan emännöitsijälle maksettiin vuonna 1929 purjehduskauden ajalta palkkaa 600 markkaa 

ja talvelta 200 markkaa kuukaudessa. Emännöitsijän palkka oli siis ympärivuotinen, mutta laiva-

miesten palkkoihin verrattuna erittäin pieni. Myös tarjoilijoiden palkat olivat erittäin pienet.269 La-

ma-aikana Kuru-laivan naisille asetettiin vielä lisäehtoja palkkoihin. Esimerkiksi emännöitsijän pal-

kaksi päätettiin vuodeksi 1931 asettaa 300 markkaa kuukaudessa, ja ainoastaan jos hän teki työnsä 

huolella ja käyttäytyi moitteettomasti, niin osuuskunta oli valmis maksamaan lisäksi 100 markkaa 

talviajalta.270 Naiset olivat laivoilla siis vielä laivamiehiä heikommassa asemassa, mitä palkkauk-

seen tulee. 

 

Laivoilla työskennelleiden palkka muodostui siis kuukausipalkasta, jota maksettiin joko ympärivuo-

tisesti tai sitten vain purjehduskaudelta. Miehistöllä palkkaus perustui kuukausipalkkaan, kun taas 

alusten päälliköt saivat kuukausipalkan lisäksi kaplaakimaksun. Hyvinä taloudellisina aikoina pal-

kankorotusten vastustaminen ja huonoina palkkojen alentaminen kuuluivat laivayhtiöiden tavallisiin 

säästötoimenpiteisiin. Valitettavasti lähteet ovat sen verran puutteellisia, että on vaikea sanoa, miten 

yksittäisten palkkojen kehityksen kävi 1930-luvun loppupuolella. Tarkastellessa kuviota 4 huomaa, 

                                                 
 
265 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun HP 5.1.1921 ja HP 7.1.1922, C Pöytäkirjat, HKA, HMA. 
266 AL 12.3.1931, uutinen, ”Pohjola” kyljellään Tammerkoskessa: riistäytyi eilen telakalta, ajautui n. 200 m. alas kos-
kea ja kaatui Finlaysonin turpiinikanavan eteen; Kertomus: Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne r.l. tilasta ja sen rahalli-
sesta asemasta ajalta 1/1 – 31/8.1934, RTA; AL 1.5.1936, uutinen, Näsijärvellä alkaa liikenne jo lauantaina. ”Laivojen 
päälliköillä on näinä päivinä ollut kova touhu alustensa kunnostamisessa. ”Kurunkin” kimpussa työskenteli keskiviik-
kona kymmenen maalaria.” 
267 Ympäri vuoden työskennelleistä. 
268 Kertomus Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne r.l. tilasta ja rahallisesta asemasta 30 toimintavuodelta v. 1938, RTA. 
269 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun HP 9.6.1929, C Pöytäkirjat, HKA, HMA. Tarjoilijat saivat 225 ja 200 mk/kk, kun 
esim. perämies sai 1350 mk/kk ja kansimiehetkin 1100 mk/kk. 
270 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun HP 21.3.1931, C Pöytäkirjat, HKA, HMA. 
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että reaalinen palkkataso ei juuri noussut, mutta tähän toki suuri tekijä oli ajokauden jatkuva lyhen-

täminen. Kuitenkin palkkauksen merkitys yhtiöiden kulutekijänä säilyi prosentuaalisesti suurena 

vielä tällöinkin. 

 

Laivayhtiöiden kulurakenteessa, etenkin palkanmaksussa, ongelmana oli laivaliikenteen kausittai-

suus. Palkkoja jouduttiin maksamaan, vaikka liikenne ei tuottanutkaan mitään. Perussääntönä oli, 

että konepuolen ammattilaisille palkkaa maksettiin myös purjehduskauden ulkopuoliselta ajalta. 

Säästöjä haettiin lähinnä kansipuolen miehistöstä koettamalla vähentää palkanmaksukuukausia. 

Palkkauspolitiikassa ei kuitenkaan ollut selvää kehityssuuntaa. Välillä palkkoja maksettiin koko 

purjehduskaudelta ja välillä ei. Ilmeisesti palkkauksessa painoivat osaltaan muut kuin taloudelliset 

tekijät. Esimerkiksi palkanmaksun vähentäminen saattoi olla huono toimenpide kahdesta eri syystä: 

ensinnäkin ilman huoltoa laivat rapistuvat nopeasti ja toisekseen hyvistä laivamiehistä haluttiin pi-

tää kiinni. Ilman palkkaa nämä olisivat voineet vaihtaa maisemaa nopeasti. Näiden syiden vuoksi 

palkkauskauden supistaminen ei ollut helppo päätös. Eroja eri liikennealueiden laivayhtiöiden välil-

lä ei tässä suhteessa ollut, mutta mielenkiintoista olisi tietää lyhyenmatkan laivojen tilanne, mistä 

aineistoa on käytettävissä hyvin vähän. Nämä laivat olivat pienempiä ja näin vähemmän huoltoa 

vaativia, joten voisi olettaa, että ylivuotisia miehiäkin oli lyhyenmatkan laivoilla vähemmän. 

 

3.1.3. Miehistön valinta ja pysyvyys 
 

Vaikka työn kausiluonteisuus osaltaan vähensi laivayhtiöiden palkanmaksuvelvoitteita, niin toisaal-

ta miehistön valinnan takia palkkaa jouduttiin joskus maksamaan enemmän kuin olisi haluttu. Mie-

histön palkkapyyntöihin oli pakko suostua, jos prioriteettina pidettiin kokenutta työvoimaa. Esimer-

kiksi Oy Teiskon ja Höyrylaiva Osuuskunta Kurun hallitukset halusivat vuonna 1920 pitää vanhat 

miehistöt etusijalla työvoimaa hankittaessa.271 Tämä oli ymmärrettävää, koska kokeneet laivamiehet 

tiesivät jo valmiiksi toimenkuvansa eikä opetteluun tarvinnut käyttää aikaa. Aikataulut olivat mo-

nessa tapauksessa suhteellisen tiukkoja,272 ja tällöin esimerkiksi lastin piti siirtyä suhteellisen nope-

asti aluksesta laiturille tai päinvastoin eikä aikaa ylimääräiseen harjoitteluun ollut. 

 

                                                 
 
271 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun HP 22.2.1920, C Pöytäkirjat, HKA, HMA; Oy Teiskon JKP 1.4.1920, OTA, TKA. 
272 Ks. LAIKA-aineisto, liite 1. Laivojen käyntiajat satamissa olivat esim. lauantaisin hyvin nopeita, joten töiden oli 
hoiduttava rutiinilla ja vauhdikkaasti. 
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Päälliköiden osalta laivayhtiöt pystyivätkin monissa tapauksissa pitämään samat miehet palveluk-

sessaan vuodesta toiseen. Esimerkiksi Tarjanteella oli koko tutkimusajanjaksolla vain viisi tai kuusi, 

hieman laskutavasta riippuen, eri päällikköä palveluksessaan, joten vaihtuvuus ei ollut kovinkaan 

suurta. Valitettavasti kaikista laivayhtiöistä ei ole tietoja, mutta esimerkiksi Pohjola- ja Kuru-

laivoilla sama päällikkö toimi yhtäjaksoisesti vuodesta 1921 ainakin vuoteen 1930.273 

 

Vanhojen miehistöjen etuja painotti Tampereen merenkulkupiirin alusten katsastaja, kapteeni San-

dell vuonna 1925 Aamulehden haastattelussa:274 

Mitä laivaväkeen tulee, on Tampereen piiri siinä onnellisessa asemassa, että laivaväki harvoin 
poikkeuksin on kunnollista väkeä, joka yleensä pysyy useita vuosia samoilla aluksilla. Tällai-
nen miehistö pitää tietysti laivoja paljoa paremmassa kunnossa kuin vuosi vuodelta vaihteleva, 
joten laivanvarustajilla olisi syytä kiinnittää entistä enemmän huomiota saman miehistön säi-
lyttämiseen aluksissaan. 

Sandell näki siis laivamiehistön valinnalla vaikutettavan laivojen kuntoon. Kun miehistö tiesi, että 

töitä olisi seuraavanakin vuonna, niin he pitivät laivaa paremmassa kunnossa. Sekä miehistö että 

laivayhtiö voittivat. 

 

Kuitenkin esimerkiksi lama-aikana työvoiman valinnalla pyrittiin ja pystyttiin vaikuttamaan palk-

koihin. Vuonna 1932 Kuru-laivan päällikön valinnassa osuuskunnan hallitus painotti, että palkka-

vaatimus ei saa olla liian suuri.275 Oy Teiskon johtokunta päätti puolestaan säästää palkkakuluissa 

organisoimalla toimintaa uudelleen vuonna 1933:276 

Koska yhtiön laivoissa tullaan toisen kansimiehen tilalle ottamaan nuorempaa työvoimaa josta 
syystä laivurit joutuvat ottamaan osaa tavarain lastaukseen päätettiin kehoittaa laivuri E. Nie-
meä sairauden tähden eroamaan. 
 

Tällainen järjestely tuotti laivayhtiölle säästöjä: nuoria poikia otettiin töihin laivoille pienellä pal-

kalla, ja yhtiön toisen laivan lopettaessa liikenteensä syksyllä tämän laivan laivuri siirtyi liikennettä 

jatkaneeseen laivaan rahastajaksi. Tämä pienensi palkkakustannuksia entisestään. Laivuri Niemelle 

tehtävien uudelleenjärjestely tiesi käytännössä eläkkeelle siirtymistä pakon edessä, eikä yhtiö kat-

sonut olevansa vastuussa hänen eläkkeensä maksamisesta.277 

 

                                                 
 
273 Laivayhtiöiden aikatauluilmoitukset lehdissä vuosina 1918–1939. 
274 AL 9.6.1925, uutinen, Tampereen vesistöjen alukset hyvässä kunnossa. 
275 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun HP 3.3.1932, C Pöytäkirjat, HKA, HMA. 
276 Oy Teiskon JKP 2.3.1933, OTA, TKA. Yhtiökokous oli samaa mieltä johtokunnan kanssa. Ks. Oy Teiskon VYKP 
2.3.1933, OTA, TKA. 
277 Oy Teiskon JKP 2.3.1933, VYKP 2.3.1933 ja JKP 13.4.1933, OTA, TKA. Yhtiön johtokunta hylkäsi laivuri Niemen 
anomuksen eläkeavustuksesta varojen puutteeseen vedoten. 
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Yhtiöiden miehistön valinnassa oli kuitenkin eroja eri henkilöstöryhmien välillä: Päälliköt ja kone-

mestarit olivat koulutettua henkilökuntaa, joten heidän pitämisensä yhtiön palveluksessa ja tyyty-

väisinä oli tärkeämpää kuin tavallisen kansi- ja konemiehistön. Tämä näkyi myös palkitsemisjärjes-

telyissä. Esimerkiksi Oy Teisko päätti vuonna 1925 maksaa edellisen vuoden hyvän tuloksen joh-

dosta päällystölle eli päälliköille ja koneenhoitajille ylimääräisen palkkion, koska ”laivaliikenne 

varsinkin myöhään syksyllä on päällikölle ja miehistölle hyvin vaivaloista ja vastuunalaista”.278 

Varsinaiselle miehistölle ylimääräistä palkkiota ei maksettu. Uusia laivamiehiä lienee ollut saatavis-

sa muutenkin.  

 

Kuitenkin joskus myös miehistö sai korvauksia ylimääräisestä ajosta, kuten Oy Teiskon laivamiehet 

vuonna 1922 maatalousnäyttelyn takia. Miehistöä koetettiin pitää tyytyväisenä ja uskollisena yhtiöl-

le tällaisella bonusjärjestelyllä. Etenkin hyvien tuloksien aikana tällainen oli mahdollista.279 Höyry-

laiva Osuuskunta Kuru maksoi vuodelta 1922 laivan emännöitsijälle ja tämän apulaisille parinsadan 

markan palkkiot hyvästä toiminnasta osuuskunnan hyväksi. Edellisenä vuonna osalle miehistön jä-

senistä ja emännöitsijälle oli maksettu erillistä lahjarahaa.280 Lisäksi miehistöstä saatettiin pitää 

huolta muuten kuin rahan avulla. Esimerkiksi Höyrylaiva Osuuskunta Kuru rakennutti vuonna 1921 

saunan Kuruun laivamiehistön käytettäväksi.281  

 

Vanhoja työntekijöitä muistettiin myös lahjoin, esimerkiksi vuonna 1922 Oy Teiskon päällikölle ja 

konemestarille hankittiin lahjat 20 vuoden palveluksesta. Kuru-laivaa 10 vuotta palvelleelle kansi-

miehelle puolestaan ostettiin hopeakello vuonna 1928.282 Ylipäätään lahjojen myöntäminen pitkistä 

palvelusajoista kertoo, että yhtiöt onnistuivat ajamaan laivoja samoilla miehillä. Miehistön vaihtu-

vuutta pyrittiin vielä ennen lamakautta välttämään.  

 

Paikallisuus ja pieni koko toi laivayhtiöille moraalisia velvoitteita, joita niillä ei isompina yhtiöinä 

välttämättä olisi ollut. Esimerkiksi Oy Teisko maksoi kuolleen päällikön leskelle eläkettä viiden 

vuoden ajalta, ja konemestarille maksettiin eläkettä hänen erottuaan vuonna 1928 yhtiön palveluk-

                                                 
 
278 Oy Teiskon JKP 21.3.1925, OTA, TKA. 
279 Oy Teiskon JKP 23.8.1922, OTA, TKA. Lisäkorvaus oli 15 prosenttia ajetuista tulosta; Myös v. 1919 yhtiö maksoi 
miehistölle ylim. palkkioita. Ks. Oy Teiskon VYKP 12.2.1919, OTA, TKA. Aluksen päällikölle maksettiin 500 mk, ko-
neenhoitajalle 300 mk, kansimies Mäkiselle 200 mk sekä lämmittäjälle ja nimeämättömälle kansimiehelle 100 mk 
kummallekin. 
280 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun HP 7.1.1922 ja HP 5.1.1921, C Pöytäkirjat, HKA, HMA. 
281 Vuosikertomus 1921, Ha Höyrylaivaosuuskunta Kuru r.l.:n vuosikertomukset, HKA, HMA; 
282 Oy Teiskon JKP 26.10.1922 ja Pääkirjat 1918–1943, OTA, TKA. Koriste-esineiden hankintaan annettiin v. 1922 
rahaa peräti 4500 markkaa, mikä oli lähes 14 % vuoden voitosta.; Höyrylaiva Osuuskunta Kurun HP 9.12.1928, C Pöy-
täkirjat, HKA, HMA. 
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sesta sairauden vuoksi.283 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun toiminnassa on havaittavissa samanlainen 

yhteisöllinen puoli: Osuuskunta osallistui muun muassa kuolleen rantamiehensä hautajaiskustan-

nuksiinsa maksamalla niistä leskelle kertasumman. Lisäksi uudeksi rantamieheksi otettiin vainajan 

poika.284 

 

Taloudellisen ajan huononeminen vähensi sosiaalista armeliaisuutta. Esimerkiksi Oy Teiskon yhtiö-

kokous päätti vuonna 1931 tappiollisen tuloksen jälkeen, ettei entisen päällikön leskelle enää mak-

settaisi eläkettä, kuten ei yhtiötä pitkään palvelleelle konemestarille, ”jollei laki sitä nimenomaan 

määrää”. Edes konemestarin tunteisiin vetoava kirje johtokunnalle ei muuttanut tilannetta.285 Toi-

saalta esimerkiksi Kurun Höyrylaiva Oy jatkoi lahjojen antamisen perinnettä vielä 1930-luvulla. 

Esimerkiksi Kuru-laivan ”väestö” eli miehistö kiitti joululahjojen johdosta yhtiön isännistöä paikal-

lislehdessä tammikuussa 1935.286 

 

Jopa laivan imagoon koetettiin vaikuttaa henkilövalinnoilla. Esimerkiksi Tarjanteen ajettua karille 

vuonna 1926 osuuskunta valitsi laivalle uuden päällikön, vaikka vanha oli oikeuskäsittelyssä todettu 

syyttömäksi karilleajoon. Suuri osa osuuskunnan jäsenistä piti kuitenkin päällikköä syypäänä, ja 

mies vaihdettiin.287 Mielenkiintoista on, että uutinen julkaistiin, koska aiemmin laivojen päälliköi-

den valitsemisesta ei Aamulehdessä yleensä julkistettu. Yksi mahdollinen tulkinta on, että laivayh-

tiön edustajat halusivat osoittaa suurelle yleisölle vanhan päällikön, jonka aikana onnettomuus oli 

sattunut, poistuneen yhtiön palveluksesta.  

 

Hieman samanlainen tapaus sattui Kurun suuren onnettomuuden jälkeen. Höyrylaiva Osuuskunta 

Kurulla oli vuonna 1930 aikomus vaihtaa päällikköä, koska maanviljelijä Akseli Keskinen lähetti 

kirjeitä J. Malinille ja Arvi Sulkavalle koskien Kurun päällikön paikkaa. Kumpikin oli kiinnostunut, 

mutta päällikön paikan sai kuitenkin edelleen Saarinen. Virallisena syynä vaihtoaikomukseen oli 

                                                 
 
283 Oy Teiskon VYKP 19.3.1926 ja VYKP 18.2.1928, OTA, TKA.  
284 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun HP 7.7.1928 ja HP 9.12.1928, C Pöytäkirjat, HKA, HMA. Rantamies hoiti yhtiön 
omaisuutta Kurun laivarannassa. 
285 A. Sitarin kirje Oy Teiskon johtokunnalle 22.2.1932, Oy Teiskon VYKP 28.2.1931 ja JKP 27.2.1932, OTA, TKA. 
286 KS 3.1.1935, s/s Kurun väestön ilmoitus, Pyydämme lausua vilpittömät kiitoksemme. 
287 RL 23.2.1927, uutinen, Höyrylaiva-Osuuskunta Tarjanteen r.l. kevätkokous; AL 26.2.1927, uutinen, Tarjanteen 
päällikkyys. Valinta kohdistui viipurilaiseen Antti Hyttiin, joka sittemmin kunnostautui mm. kansainvälisissä tehtävissä 
Espanjan sisällissodan merisaarron valvonnassa. 
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Saarisen ”kohtuuton” palkkavaatimus.288 Voi kuitenkin miettiä, oliko Kurun onnettomuuden nostat-

tamilla oikeusjutuilla osuutta asiaan, vaikka Saarinen lopulta todettiinkin syyttömäksi.  

 

Epäonnistuneesta miehistönvalinnasta haettiin myös syntipukkeja: Oy Teiskon johtokunta syytti 

vuoden 1929 huonosta tuloksesta osittain omaa laivuriaan. Laivuri ei ollut saanut viranomaisilta ko-

rotettua matkustajalupaa eli hän ei saanut kuljettaa matkustajia niin paljon kuin laiva itsessään olisi 

vetänyt. Pätevyyskirjat eivät olleet riittävät laivan kokoluokkaan nähden, mutta johtokunta oli us-

konut saavansa poikkeusluvat merenkulkuviranomaisilta. Näin ei kuitenkaan ollut käynyt ja syy 

vieritettiin laivurin itsensä niskoille ja tämä sanottiin irti.289  

 

Kaiken kaikkiaan miehistönvalinnassa laivayhtiöt eivät voineet turvautua säästöihin etenkään vas-

tuullisissa tehtävissä olleiden kohdalla. Näistä henkilöistä laivayhtiöt halusivat pitää kiinni, jotta lii-

kenne sujuisi parhaalla mahdollisella tavalla. Sen sijaan tavallisten laivamiesten, kuten kansimiesten 

osalta laivayhtiöillä oli pahan ajan sattuessa mahdollisuus pienentää kuluja palkkaamalla uutta työ-

voimaa, joka tuli yhtiölle halvemmaksi kuin kokenut. Lama-aikaan leikkuri osui kuitenkin myös 

päälliköihin. Pääsääntönä yhtiöillä oli kuitenkin pitäminen kiinni vanhasta työvoimasta 

3.1.4. Ammattiyhdistysliike ja laivayhtiöiden keskinäinen yhteistyö 
 

Palkkakulujen muodostaessa 30–50 prosenttia laivayhtiöiden kuluista on luonnollista, että niitä yri-

tettiin jatkuvasti pienentää. Yleisellä tasolla tämä oli mahdollista, koska ammattiyhdistysliike oli 

ennen toista maailmansotaa suhteellisen voimaton ja työläisten järjestäytymisaste alhainen.290 Lain-

säädännöllisestikin työläisten asema oli heikko. Esimerkiksi vuonna 1928 Kansan Lehti otti pääkir-

joituksessaan voimakkaasti kantaa siihen, että laki merimiesten työajasta ei koskenut sisävesilaivo-

ja, eikä sisävesillä työaikaa ollut rajoitettu lainkaan. Palkan pienuuden vuoksi miehet joutuivat pur-

jehduskauden ulkopuolisen ajan tekemään toista työtä. Kansan Lehti huomauttikin, että ne ketkä 

                                                 
 
288 J.Malinin kirjeet maanviljelijä A.Keskiselle koskien J.Malinille tarkoitettua s/s Kurun päällikön paikkaa 27.2.1930 ja 
14.3.1930 sekä Arvi Sulkavan hakemus Höyrylaivaosuuskunta Kurun hallitukselle koskien s/s Kurun päällikön paikkaa 
14.3.1930, Eh Saapuneita hakemuksia, HKA, HMA; Höyrylaiva Osuuskunta Kurun HP 26.1.1930, C Pöytäkirjat, HKA, 
HMA.  
289 Oy Teiskon JKP 22.3.1930, OTA, TKA. 
290 Luoma 1967, 182–183.Esim. esimiesasemassa olevien päälliköiden oma yhdistys otti v. 1922 kevätkokouksessaan 
lakkoja ja työselkkauksia vastustavan kannan. AL 11.5.1922, uutinen, Tampereen laivapäällikköyhdistyksen kokoukses-
sa. Samoin v. 1928 kuljetustyöläisten lakkoillessa muissa satamakaupungeissa Aamulehden mukaan Tampereella ei ol-
lut mitään työnseisausta, ”mikä onkin luonnollista, kun täkäläiset satamatyönantajat enempää kuin -työläisetkään eivät 
kuulu vastaaviin liittoihin.”; AL 8.6.1928, uutinen, Satamalakko näyttää kaikkialla epäonnistuvan. Aamulehdellä oli 
oikeistolaisena lehtenä yleisesti ottaen negatiivinen kanta ammattiyhdistysliikkeeseen, joten on mahdollista, että lehti 
koetti myös vähätellä ay-liikkeen toimintaa kertomalla, ettei minkäänlaisia häiriöitä Tampereella ollut. 
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joutuvat pitkään olemaan sisävesilaivoilla töissä, ”menettävät terveytensä ja elinvoimaisuutensa en-

nen aikojaan.”291 Vaikka lehtikirjoituksen kannanottoon voikin suhtautua kriittisesti, niin osoittaa se 

ainakin, että laivayhtiöille ei koitunut suuria lisäkuluja esimerkiksi ylituntien suhteen.  

 

1930-luvun puolivälistä on viitteitä ammattiyhdistysliikkeen aktivoitumisessa laivaliikenteen palk-

kojen osalta. Suomen Merimiesten ja Lämmittäjäin Unioni lähestyi Tampereen laivaisäntiä avoi-

mella kirjeellä, jossa pyydettiin palkkojen nostamista 10 prosentilla, kun niitä lamakauteen vedoten 

oli alennettu noin 30 prosentilla. Tämä ei kuitenkaan johtanut tulokseen, joten ammattiosasto esitti 

pyynnön sijasta vaatimuksen palkkojen nostamisesta. Tuloksista ei kuitenkaan julkisesti mainittu. 

Palkankorotusvaatimukset koskettivat lähinnä laivaliikenteen tukitoimintaa eli satamatyöläisiä, jot-

ka huolehtivat puutavaran lastaamisesta ja purkamisesta. Varsinaisista laivamiehistä ei mainittu mi-

tään.292 

 

Laivamiesten osalta ammattiyhdistysliike nosti päätään vuonna 1937. Tällöin laivayhtiöt joutuivat 

nostamaan palkkoja. Asiasta nousi kiistely Kansan Lehden ja Aamulehden välille. Edellinen väitti 

ammattiyhdistyksen olleen palkankorotusten taustalla, ja jälkimmäinen puolestaan kertoi palkanko-

rotusten olleen keskinäisen sopimisen tuloksia.293 Joka tapauksessa laivayhtiöille palkankorotukset 

tiesivät lisäkuluja, joskaan esimerkiksi Oy Teiskon kuluissa korotukset eivät käytännössä näkyneet. 

Aina korotuksiin ei kuitenkaan suostuttu. Esimerkiksi vuonna 1938 Höyrylaiva Osuuskunta Tarjan-

ne ei suostunut allekirjoittamaan konemestariliiton työehtosopimusta, jolloin tätä vaatinut konemes-

tari vaihdettiin toiseen mieheen.294 

 

Ay-liikkeen yleisestä heikkoudesta johtuen laivamiesten rekrytoinnissa oli siis työnantajan markki-

nat. Työvoimaan ja palkkoihin liittyvissä kysymyksissä keskenään muutoin kilpailleet laivayhtiöt 

tekivätkin yhteistyötä. Esimerkiksi Höyrylaiva Osuuskunta Kurun hallitus valtuutti vuonna 1919 

isännöitsijänsä sopimaan Tarjanne- ja Pohjola-laivojen edustajien kanssa merenkulkuviranomaisille 

tarkoitetun anomuksen tekemisestä. Anomuksella oli tarkoitus vedota merenkulkuviranomaisiin, 

jotta samana vuonna voimaan tullutta työvoiman lisäämiseen velvoittanutta asetusta ei olisi sovel-

                                                 
 
291 KL 7.5.1928, pääkirjoitus, Työaika sisävesi- ja rannikkolaivoilla. 
292 KL 8.5.1935, uutinen, Laiva- ja lotjamiehet ovat nyt työnantajille jättäneet palkankoroitusanomuksen; KL 
13.5.1935, uutinen, Työnantajat eivät antaneet vastausta; Ks. myös KL 29.4.1937, uutinen, Hinaajayhtiöiden laiva- ja 
lotjamiesten palkkoja vaaditaan korotettavaksi. Matkustajalaivojen miesten vaatimukset loistavat poissaolollaan. 
293 AL 26.5.1937, uutinen, Tampereen satama- ja laivamiesten palkat. 
294 Oy Teiskon palkkakulut, ks. kuvio 4; Kertomus Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne r.l. tilasta ja rahallisesta asemasta 
30 toimintavuodelta v. 1938, RTA. 
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lettu Näsijärvellä. Asetus edellytti esimerkiksi Kuru-laivaa ottamaan entisten työntekijöiden lisäksi 

koneenhoitajan ja perämiehen. Vastustus oli kuitenkin turhaa ja Höyrylaiva Osuuskunta Kurun hal-

litus päättikin perustaa vuonna 1922 erillisen lastiperämiehen toimen. Tämän lisäksi laivassa oli 

päällikkö, konemestari, perämies, kaksi täkkimiestä ja kaksi lämmittäjää.295 

 

Muitakin yhteistyöesimerkkejä on olemassa: Oy Teiskon isännöitsijälle annettiin neuvotteluvaltuu-

tus keväällä 1919, jotta saataisiin yhteisesti sovittua miehistön palkkatasosta.296 Neuvottelua lai-

vaisäntien kesken käytiin myös vuonna 1922, kun Tampereen laiva- ja lotjamiesten ammattiosasto 

oli vaatinut laivamiehille kesälomaa. Esimerkiksi Höyrylaiva Osuuskunta Kuru ei halunnut tehdä 

asiassa mitään päätöstä ilman laivayhtiöiden yhteistä sopimusta. Myöhemmin osuuskunta tosin 

myönsi laivamiehille jonkinlaisen kesäloman, sillä vuoden 1931 palkkalistojen mukaan kaikille 

miehille kuului 4 päivän kesäloma.297 Lähdetiedoista ei kuitenkaan ilmene, milloin kesälomasta oli 

tullut vakiintunut käytäntö.  

 

Vetoaminen toisten yhtiöiden laivamiesten palkkoihin toimi myös miehistön palkankorotusvaati-

musten estämiseen. Näin esimerkiksi Oy Teisko teki vuosina 1922 ja 1924.298 Laivayhtiöiden kes-

kinäinen yhteistyö palkkojen pitämiseksi alhaalla toimi näin argumentoinnin tasolla: Yhtiöt sopivat 

keskenään palkoista ja vetosivat näihin sopimuksiin miesten pyytäessä lisää. Valitettavasti näistä 

sopimuksista ei ole olemassa muita jäänteitä kuin maininnat pöytäkirjoissa. 

 

Laivamiesten palkkaus oli maailmansotien välisenä aikana pitkälti yhtiöiden päätettävissä, koska 

ammattiyhdistysliikkeellä ei ollut mahdollisuuksia vaatimusten esittämiseen. Niinpä laivayhtiöt 

keskustelivat ja osittain säätelivät palkkojen tasoa. Osaltaan tietenkin palkkojen suuruutta määritel-

tiin tapauskohtaisesti – kokeneista työntekijöistä haluttiin pitää kiinni. Oletettavaa kuitenkin on, että 

etenkin 1930-luvulla, sisävesilaivaliikenteen vähentyessä koko maassa, työntekijöitä oli tarjolla töi-

hin enemmän kuin töitä oli, joten laivayhtiöillä oli enemmän varaa valita miehensä. Tätä hypoteesia 

ei kuitenkaan käytettävissä olevilla lähteillä pysty varmentamaan. 

                                                 
 
295 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun HP 20.7.1919 ja HP 19.2.1922, C Pöytäkirjat, HKA, HMA. 
296 Oy Teiskon JKP 8.3.1919, OTA, TKA. 
297 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun HP 1.10.1922, C Pöytäkirjat ja Henkilötili 1930–1932, Ga Tilikirjat, HKA, HMA. 
298 Oy Teiskon JKP 23.8.1922 ja JKP 28.4.1924, OTA, TKA. 
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3.2. Kalustokustannukset 

 

3.2.1. Huono hyötysuhde – suuret polttoainekulut 
 

Laivayhtiöiden kulurakenteesta yhden merkittävän osatekijän muodostivat alusten käyttökustannuk-

set. Näistä tärkeimpiä olivat aluksen polttoaineen eli käytännössä halkojen hankkimisesta aiheutu-

neet kustannukset. Halkoja hankittiin paikallisilta toimijoilta tarjousten perusteella. Esimerkiksi 

Höyrylaiva Oy Pohjola pyysi vuonna 1921 tarjouksia koivu- ja havuhalkojen toimittajilta virtolai-

sessa sanomalehdessä. Halkokaupoista tehtiin halkojen toimittajien kanssa sopimukset, joita on säi-

lynyt esimerkiksi Höyrylaiva Osuuskunta Kurulta. Pinojen korkeudet, puun laatu, hinta ja kuljetus-

paikka olivat kaikki tarkasti määrätyt.299 

 

Kuviossa 5 on laskettu polttoainekulujen suhteellinen osuus kaikista kuluista kolmesta erikseen tar-

kastellusta yhtiöstä. Kuvio osoittaa, että polttoaine oli merkittävä kuluerä ja näin luonnollinen sääs-

töjen kohde. Prosentuaalisesti polttoainekulut muodostivat noin kolmanneksen, välillä hieman yli-

kin, yhtiöiden kuluista. Niinpä ei ole ihme, että kaikkia mahdollisia keinoja käytettiin polttoaineen 

kulutuksen vähentämiseksi. Kuviossa 6 on puolestaan esitetty laivayhtiöiden polttoainekuluihin 

mennyt raha vuoden 1928 markan arvolla laskettuna. Samalla polttoainekuluja on verrattu koivu-

halkojen hankintahintoihin 1930-luvun osalta. 

 

Eri yhtiöiden polttoainekulut seurasivat toisiaan, joskin tiettyjä eroja oli, johtuen pitkälti yhtiöiden 

omista toimenpiteistä. Pieniä piikkejä on havaittavissa – esimerkiksi Oy Teiskon Aune-laivan suuri 

polttoaineenkulutus näkyy hyvin vuoden 1920 polttoainekuluissa sekä kuvioissa 5 ja 6. Kuru-laivan 

onnettomuus puolestaan laski luonnollisesti polttoainekuluja. Polttoainekustannukset noudattelivat 

melko hyvin yleistä koivuhalkojen hankintaindeksiä siltä osin, kun indeksi on tiedossa. Polttoaine-

kustannukset seurasivat hintaindeksiä vuoden myöhässä, mikä johtui halkojen ostosta yhtiöille jo 

edellisenä vuonna. Lisäksi vuonna 1938 Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanteen polttoainekustannukset 

laskivat huomattavasti indeksiin verrattuna. Tämä oli seurausta sekä kivihiilen käyttöönotosta että 

Into-laivan myymisestä. Näihin palataan vielä myöhemmin. 

 

                                                 
 
299 VS 12.8.1921, HOYP:n ilmoitus, Koiwu- tai hawuhalkoja. Tarjouspyynnössä mainittu määrä oli 100 syltä; Ks. esim. 
Halkojenhankintavälikirja Martti Paanasen ja Kurun osuuskaupan [kuuluisi olla Höyrylaiva Osuuskunta Kurun MM] 
välillä 14.9.1932, Hc Sopimuksia, HKA, HMA. 



 83 

Kuvio 5. Polttoainekulujen suhteellinen osuus kaikista kuluista ilman 
poistoja eri laivayhtiöissä vuosina 1918–1939. (%)
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Lähde: LAITA-aineisto, liite 2. 

 

Kuvio 6. Laivayhtiöiden polttoainekulut vuosina 1918–1939 (v. 1928 mk) ja 
koivuhalkojen hankintahintaindeksi vuosina 1930–1939. (v. 1935=100)
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Lähteet: LAITA-aineisto, liite 2; Holopainen 1950, 249. 
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Joinakin vuosina hankitut suuret halkomäärät tai alhaisesti kirjatut halkojen inventaarihinnat saat-

toivat laskea polttoainekulujen osuutta, kuten esimerkiksi Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanteella 

vuonna 1926. Lisäksi Tarjanne ajoi samana vuonna karille, minkä takia purjehduskautta jatkettiin 

pienemmällä, ja vähemmän halkoja kuluttaneella, Into-laivalla. Tällä tosin oli negatiivinen vaikutus 

tuloihin kapasiteetin laskiessa huomattavasti. 300 Vuoden 1929 Oy Teiskon piikki ylöspäin johtuu 

yhtiön liikenteeseensä vuokraamasta Vahanta-laivasta.301 Vuokraaminen ei ilmeisesti ollut kovin 

kannattavaa, koska polttoainekulut kasvoivat paitsi markkamääräisesti niin myös osuutena kaikista 

kuluista, mikä ilmenee vertailtaessa kuvioita 5 ja 6.  

 

Lamavuosina polttoainekulut lähtivät laskuun, joskin Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanteen tilannetta 

ei pysty lähteiden puutteellisuudesta johtuen tarkastelemaan. Mielenkiintoista on kuitenkin, että 

vuonna 1930, jolloin talouden lama oli jo tuntuva, Höyrylaiva Osuuskunta Kurun polttoaineeseen 

käyttämät rahamäärät kohosivat huomattavasti. Tämän aiheutti todennäköisesti paikalliskilpailija 

Vankaveden ilmaantuminen samoille markkinoille, jolloin polttoaineen hinta kapusi ylös. Tällai-

seen päätelmään voi päätyä ainakin vertaamalla Oy Teiskon polttoainekuluja, jotka laskivat sekä 

suhteellisesti että reaalisesti vuonna 1930, kun Kurulla puolestaan kumpikin nousi. Toisaalta Höy-

rylaiva Osuuskunta Kurun yleiskokous totesi liikkeen tuottaneet tappiota vuonna 1930 paitsi kilpai-

lun takia, niin myös siksi, että Kuru oli vuonna 1930 ajanut paljon jäissä, jolloin puiden ja öljynku-

lutus oli normaalia suurempaa.302 Jäissä ajaminen toki johtui kiristyneestä kilpailusta, kun oma laiva 

tuli pitää liikkeellä hinnalla millä hyvänsä. 

 

Vuodesta 1933 eteenpäin Tarjanne-osuuskunnan suuret markkamääräiset polttoainekulut taas selit-

tyvät pitkälti vuoden 1932 laivaostolla, jolloin Pohjola siirtyi yhtiölle. Kolmen laivan kulutus oli 

luonnollisestikin suurempi kuin kahden ja tämä näkyy polttoaineeseen käytetyistä markoista. Sen 

sijaan prosentuaalisesti tarkasteltuna Pohjolan hankinta ei juuri vaikuttanut, koska muutkin kulut 

kohosivat samassa määrin, mikä ilmenee kuviosta 5. 

 

Miten sitten polttoainekuluja yritettiin pienentää? Hyvänä esimerkkinä säästöprosessista toimi Oy 

Teiskon höyrylaiva Aunen uudistaminen, joka päätettiin tehdä vuonna 1918. Ensin laivan koneisto 

korjattiin, jotta kulut pienenisivät.303 Tämä ei kuitenkaan tuottanut toivottua tulosta. Niinpä vuonna 

                                                 
 
300 RL 23.2.1927, uutinen, Kertomus Höyrylaiva-Osuuskunta Tarjanteen r.l. tilasta ja rahallisesta asemasta v:lta 1926. 
301 Oy Teiskon JKP 22.3.1930, OTA, TKA 
302 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun Yleiskokouksen pöytäkirja 31.3.1931, C. Pöytäkirjat, HKA, HMA. 
303 Oy Teiskon JKP 15.5.1918 ja VYKP 25.5.1918, OTA, TKA. 
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1921 Aune-laiva myytiin ja tilalle hankittiin yhtiöllä jo aiemmin ollut Teisko-laiva. Aunen myymi-

nen näkyi selvästi yhtiön taloudessa: vuonna 1921 yhtiön tilikauden voitto oli suurin koko tämän 

tutkimuksen käsittelemänä aikana. Lisäksi Teisko-laivan käyttökulut olivat huomattavasti pienem-

mät kuin Aunen, minkä kuviot 5 ja 6 todistavat.304  

 

Tarjanteessakin tehtiin talvella 1930–1931 korjauksia koneistoon halkojen kulutuksen vähentämi-

seksi ja kulutus laski tämän vuoksi seitsemästä halkosylestä kuuteen matkaa kohti.305 Lisäksi vuon-

na 1935 polttoaineen kulutus oli osuuskunnan laivoissa huomattavan paljon pienempi kuin edellise-

nä vuonna. Syynä tähän oli osuuskunnan toiminta kertomuksen mukaan ainoastaan se, että ostetut 

halot olivat karkeampaa laatua kuin aiemmin.306 Toisaalta jos konemestari ei ollut tarkkana, niin 

halkojen kulutus saattoi jäädä merkitsemättä, mikä merkitsi taas ongelmia seuraavalle vuodelle ta-

louden suhteen.307 Pelkästään inhimilliset syyt saattoivat näin ollen johtaa polttoainekulutuksen 

nousuun tai laskuun ainakin inventaaritasolla. 

 

Pitkänmatkan liikenteen Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanteen tilintarkastajat puuttuivat keväällä 1937 

yhtiön suuriin polttoainekuluihin. Tilintarkastajat kehottivat hallintoa harkitsemaan vaihtoehtoisia 

ratkaisuja polttoaineongelmaan.308 Halkojen hintojen nousu, mikä näkyy kuviossa 6, kirpaisi kovas-

ti muitakin yhtiöitä. Esimerkiksi Oy Teiskon ylimääräinen yhtiökokous päätti vuoden 1937 alussa 

ostaa Teisko-laivaan uuden höyrykattilan. Uuden kattilan hankintaa perusteltiin muun muassa olete-

tulla kulkunopeuden nousemisella ja pienemmällä polttoaineen kulutuksella.309 Kulkunopeuden 

nousu olisi auttanut hieman kilpailussa autojen kanssa, mutta selvää oli, että edes uudella kattilalla 

laiva ei voinut haastaa autoja matka-ajassa. Niinpä todellinen syy lienee ollut kattilan taloudellisuus. 

 

Polttoainekysymyksessä Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne oli kuitenkin muita rohkeampi kokeilija, 

mikä johtui todennäköisesti pitkänmatkan liikennevyöhykkeen laivojen suuresta polttoaineen kulu-

tuksesta. Vaikka polttoainekulujen suhteellinen osuus ei ollutkaan kovin erilainen muihin yhtiöihin 

                                                 
 
304  Oy Teiskon VYKP 30.3.1921, OTA, TKA. Aunen suuri puiden kulutus oli yksi syy sen myymiseen. V. 1920 Aunen 
polttoainetili osoitti kuluja n. 80 000 mk ja v. 1921 Teiskon vastaavat kulut olivat n. 43 000 mk. Säästö oli siis huomat-
tava; Voitoista ks. liitekuvio 5. 
305 RL 24.2.1932, uutinen, Höyrylaivaosuuskunta Tarjanteen varsinaisessa kevätkokouksessa. 
306 Kertomus: Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne rl tilasta ja sen rahallisesta asemasta, sen 27 toimintavuodelta 1935, 
RTA. 
307 Esim. Kertomus: Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne r.l. tilasta ja rahallisesta asemasta 28 toimivuodelta vuonna 
1936, RTA. Konemestarin kerrottiin saaneen vapautuksen tehtävästään osittain tämän kirjaamisvirheen takia. 
308 Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanteen Tilintarkastuslausunto 15.2.1937, RTA. 
309 Oy Teiskon YYKP 12.1.1937, OTA, TKA; T-A 15.1.1937, uutinen, Teisko-laivaan hankitaan uusi höyrykattila, lai-
van kulkunopeuskin saadaan siten huomattavasti lisääntymään. 



 86 

nähden, niin kuviosta 6 ilmenee kuitenkin, että markkamääräisesti yhtiö joutui käyttämään muita 

huomattavasti isomman summan polttoaineiden hankintaan. Pitkän reitin ajaminen kahdella isolla 

laivalla kysyi paljon polttoainetta. Osuuskunta päättikin vuoden 1937 lopulla muuttaa Tarjanteen 

kivihiililämmitykselle ja osti saman tien suuren erän hiiliä, noin 350 tonnia.310 Kivihiililämmitys oli 

selkeä yritys päästä nousevista halkojen hinnoista. Syytä olikin, koska tilintarkastajien mukaan 

vuoden 1937 suuri tappio, noin 100 000 markkaa, johtui etupäässä juuri halkojen hintojen ja palk-

kojen noususta sekä alusten vanhenemisesta aiheutuneista yhä suuremmista korjauskuluista. Tulot-

kin olivat sentään kasvaneet yli kymmenen prosenttia.311 

 

Polttoainetalous muodosti siis suuren osan laivojen kuluista, joten polttoainekuluja yritettiin ym-

märrettävästi pienentää. Mahdollisia keinoja säästöihin olivat polttopuiden hankkiminen tarjousten 

perusteella, laivojen koneiston korjaukset, jolloin koetettiin saada kulutus pienemmäksi, sekä jopa 

laivan vaihtaminen entistä vähemmän kuluttavaan. Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne yritti 1930-

luvun lopulla päästä irti kovasti kohonneista puun hinnoista ja siirtyä kivihiilen käyttöön laivois-

saan. Kuitenkaan millään säästötoimella ei pystynyt muuttamaan sitä tosiseikkaa, että höyrykoneen 

hyötysuhde oli auttamattoman heikko esimerkiksi autojen polttomoottoriin verrattuna. 

 

3.2.2. Korjaus- ja kunnostuskustannukset 
 

Laivojen kunnostuskulut olivat polttoaineiden ohella luonnollinen säästöjen kohde. Suuria eroja eri 

liikennevyöhykkeiden yhtiöiden välillä ei näissä säästöissä ollut. Laivayhtiöiden talous oli keväisin 

ennen tulojen alkamista tiukalla, ja korjaustyöt oli tehtävä ennen liikenteen alkamista. Töitä karsi-

malla pystyttiin pienentämään tarvittavan pankkilaivan määrää. Niinpä esimerkiksi Oy Teiskon 

omistajat antoivat vuonna 1920 yhtiön johtokunnalle tiukan määräyksen, ettei laivoja saanut korjata 

yhtään sen enempää kuin tarve vaati. Samasta syystä Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanteen hallitus 

päätyi maaliskuussa 1921 antamaan käskyn mahdollisimman suureen säästäväisyyteen korjauksia ja 

kevätkunnostuksia ajatellen. Tarjanne-laivan osalta säästäväisyyttä tuli osuuskuntakokouksen mu-

kaan noudattaa senkin vuoksi, että laiva oli tarkoitus nostaa telakalle syksyllä, jolloin korjauksia 

jouduttaisiin joka tapauksessa tekemään.312 Kunnostuksista säästäminen riippui pitkälti työnjohtaja-

                                                 
 
310 Kertomus Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne r.l. tilasta ja rahallisesta asemasta 29 toimintavuodelta v. 1937, RTA. 
311 Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanteen Tilintarkastuskertomus 16.2.1938, RTA. 
312 Oy Teiskon VYKP 27.2.1920, OTA, TKA; RL 30.3.1921, uutinen, Höyrylaiwa Osakeyhtiö Tarjanteen r.l. hallituk-
sen kokous; Korjaustöiden ajankohdasta ks. esim. KL 17.3.1932, uutinen, Laivakorjaukset purjehduskautta varten aloi-
tettu. 
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na toimineen päällikön sitoutumisesta säästämiseen, koska tällä oli usein päätösvalta kunnostustöi-

den teettämisestä.313 Tästäkin syystä yhtiöille oli suuri etu, mikäli vanhat ja hyväksi havaitut miehet 

jatkoivat. 

 

Säästäminen keväisistä korjauksista helpotti toki yhtiöiden likviditeettiongelmia, joskin laivojen 

yleisen kunnon kustannuksella. Alusten vanheneminen nosti muutenkin jatkuvasti käyttökuluja.314 

Laivojen kunnostukseen ei ehditty uhrata resursseja varsinaisen purjehduskaudenkaan aikana, jol-

loin tiukat reittiaikataulut estivät käytännössä kaiken muun paitsi liikennöimisen ja siitä johtuneet 

kunnostustyöt. Kun purjehduskauden aikana jouduttiin korjaustöihin, niin laiva oli yleensä pois lii-

kenteestä, ja tästä aiheutui yhtiöille huomattavia tulonmenetyksiä. Esimerkiksi vuonna 1927 Tarjan-

teesta hajosi peräsimen varsi kahteen otteeseen, josta koitui suuret korjauskulut ja yhden edestakai-

sen matkan ajotappio.315 Ajokauden aikana korjaustyöt jouduttiin tekemään kiireellä, jolloin työn 

jälki ei ollut yhtä hyvää kuin ajokauden ulkopuolella. Tästä syystä esimerkiksi Tarjanteen vannas-

putkea korjattiin kahteen kertaan vuonna 1937.316  

 

Korjauskulujen minimoimiseen pyrittiin lisäksi urakoitsijoita kilpailuttamalla lähes aina, kun laivo-

jen eri osia korjattiin tai uudistettiin. Tästä on lukuisia esimerkkejä. Esimerkiksi Teisko-laivaa kor-

jattaessa vuosina 1925–1926 motiivina oli lisätilan saaminen rahdille, mutta samalla päätettiin uusia 

sekä aluksen kansi että salonkien sisustus. Töistä pyydettiin tarjoukset Tampereen Pellava- ja Rau-

tateollisuus Osakeyhtiöltä, Tampereen Konetehtaalta sekä K.F Dunderbergin konepajalta. Näistä 

valittiin lopulta Dunderbergin konepajan tarjous, mitä ilmeisimmin sen edullisuuden perusteella. Li-

säksi Dunderbergin tarjouksessa luvattiin laivaan rakentaa ”plyyshipäällysteiset” penkit toisten tar-

jousten ”faneeripenkkien” sijaan.  Hinnalla oli tietenkin suurin merkitys, koska töitä varten joudut-

tiin ottamaan suuri laina.317 Pehmeiden penkkien tarjoama ylellisyys tuli ylimääräisenä lisänä. 

 

                                                 
 
313 Oy Teiskon JKP 27.2.1920 ja JKP 30.3.1921, OTA, TKA. 
314 Kaluston vanhenemisen totesi mm. Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne. Ks. Kertomus: Höyrylaiva Osuuskunta Tar-
janne r.l. tilasta ja sen rahallisesta asemasta ajalta 1/1 – 31/8.1934, RTA. 
315 RL 22.2.1928, uutinen, Kertomus Höyrylaivaosuuskunta Tarjanne r.l. tilasta ja rahallisesta asemasta 20:ltä toimin-
tavuodelta, eli v:lta 1927. 
316 Kertomus Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne r.l. tilasta ja rahallisesta asemasta 29 toimintavuodelta v. 1937, RTA. 
Vannasputki tunnetaan myös nimellä hylsa. 
317 Oy Teiskon YYKP 12.12.1925, OTA, TKA. Dunderbergin tarjouksen hinta maalauksineen oli 113 850 mk, kun 
Tampereen Konetehtaan (Sommers, af Hällström & Waldens) tarjoushinta oli ilman maalausta 114 143 mk. Tampellan 
hinta puolestaan oli pelkällä pohjamaalauksella 158 000 mk; AL 13.12.1925, uutinen, Teisko-laiva korjataan perinpoh-
jin. 
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Kilpailuttamisesta on esimerkkejä muistakin yhtiöistä ja yleensä hinta oli ratkaisevin tekijä. Esi-

merkiksi Kuru-laivan korjausoperaatiota suunniteltaessa pyydettiin vuonna 1926 tarjouksia eri ko-

nepajoilta, kuten Dunderbergilta sekä A. Ahlströmiltä Varkaudesta.318 Korjausurakka meni lopulta 

näistä kahdesta edullisemmalle eli Ahlströmille. Oy Teiskon Intti-laivan peräkannen korjaus puoles-

taan kilpailutettiin vuonna 1933 ja tällöin voiton peri Rauta- ja levytakomo Oy, jonka tarjous oli 

kaikkein edullisin. Toisaalta jo seuraavana vuonna Intin väliseinän korjauksessa yhtiö ei kääntynyt 

kenenkään urakoitsijan puoleen, vaan korjaus päätettiin toteuttaa omin voimin laivureiden työnä.319 

Tapana olikin, että jos omat miehet pystyivät työn tekemään, niin heidän annettiin se tehdä. Monet 

työt olivat kuitenkin joko niin suuria tai vaativat erikoisosaamista, minkä takia ulkopuoliseen apuun 

turvauduttiin. Tällöin tarjouksen halpa hinta oli suurin kilpailuvaltti. 

 

Laivojen tavallisista kunnossapitotöistä maalaus teetettiin monissa yhtiöissä ulkopuolisilla yrittäjil-

lä. Maalausliikkeiltä haettiin tarjouksia jo 1920-luvun alussa. Esimerkiksi vuonna 1923 Kurun maa-

lauksen oli saanut maalausliike Talvio, 7500 markan urakalla. Ilmeisesti hyvänä taloudellisena ai-

kana hinnoilla ei ollut niin väliä, koska seuraavana vuonna maalaus maksoi kaikkiaan 12 500 mark-

kaa.320 Lamakaudella ja sen jälkeisenä aikana korjaustöiden hintoihin kiinnitettiin jälleen enemmän 

huomiota. Esimerkiksi Höyrylaiva Osuuskunta Kurun vuosikertomuksessa maalareiden kilpailutus 

vuonna 1931 tuotiin esiin isännöitsijän sankaritarinana:321 

Laivan hovimaalarina on ollut kokoajan Eemeli Salo, Tampereelta, mutta viime keväänä pidin 
hänen tarjoustaan liian kalliina, joka oli ensin suullisessa tarjouksessa 9000:- markkaa alentu-
en kuitenkin kirjallisessa tarjouksessa 7000:- markkaan, vaan sittenkin pidin tarjousta kalliina 
ja lähdin Tampereelle, soittelin siellä viiteen eri maalariliikkeeseen. Olin siellä siksi kunnes 
kaikki saivat tarjouksensa tehtyä ja sain sen alenemaan neljään (4.500:-) tuhanteen viiteensa-
taan markkaan ja saatiin hyvä maalaus. Maalaus muina vuosina on maksanut 18.000:- 
19.000:- markkaa.  

 

Lama-ajan ja kiristyneen kilpailun seurauksena korjauksissa alettiin yleisestikin noudattaa tarkan 

markan politiikkaa. Oy Teisko päätti vuonna 1932 keskittää korjaustyönsä ja telakointinsa samoihin 

                                                 
 
318 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun Ylimääräisen yleiskokouksen pöytäkirja 18.8.1926, C Pöytäkirjat, HKA, HMA. 
319 Oy Teiskon JKP 2.3.1933 ja JKP 22.2.1934, OTA, TKA. 
320 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun HP 2.4.1923 ja HP 24.3.1924, C Pöytäkirjat, HKA, HMA. 
321 Lainaus Vuosikertomus vuodelta 1931, Ha Höyrylaivaosuuskunta Kuru r.l.:n vuosikertomukset, HKA, HMA. Kuva-
us on oiva, koska siitä ilmenee kuinka moneen liikkeeseen isännöitsijä soitti; Muiden korjaustöiden hinnoista Kertomus: 
Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne r.l. tilasta ja sen rahallisesta asemasta ajalta 1/1 – 31/8.1934, RTA; Kertomus: Höy-
rylaiva Osuuskunta Tarjanne r.l. tilasta ja sen rahallisesta asemasta ajalta 1/1 – 31/8.1935, RTA. V. 1934 työn suoritti 
Lehtosen maalausliike ja v. 1935 Parosen maalausliike; Kertomus: Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne r.l. tilasta ja ra-
hallisesta asemasta ajalta 1/1/ - 31/8 1936, RTA. 
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paikkoihin.322 Ilmeisesti yhtiö katsoi saavansa jonkinasteista kanta-asiakashyötyä keskittäessään 

korjaukset yhteen paikkaan.  

 

Toisaalta Kurun onnettomuus vuonna 1929 osoitti, että säästöjä oli jo ennen lamaa saatettu hakea 

hieman vääristä paikoista. Esimerkiksi s/s Aitolahden pelastusvöiden kerrottiin olleen täysin mä-

däntyneitä, kun niitä otettiin lainaksi Näsijärvi-laivalle Kurun pelastustöihin lähdettäessä.323 Kurun 

onnettomuus nostikin vaatimuksia pelastusvälineiden tason suhteen:324 

Kurun valtava onnettomuus asettaa siis vaatimuksia vanhempienkin aluksien tarkas-
tamiseen ja niiden uudistamiseen niin, että ihmishenki näyttää turvatulta. Tästä aiheu-
tuu kyllä kustannuksia isännistöille, mutta toisaalta on muistettava, että tapaukset sel-
laiset kuin ”Kurun” onnettomuus eivät ole rahalla mitattavissa. 

 

Uudet turvallisuusmääräykset nostivat laivayhtiöiden käyttökuluja. Esimerkiksi useimpiin Näsijär-

ven laivoihin lisättiin vuodeksi 1935 entistä enemmän kellumalauttoja, jotka tosin olivat tulleet 

käyttöön jo Kurun onnettomuuden jälkeen. Määrän lisäys johtui edellisenä vuonna tapahtuneesta 

höyrylaiva Louhen onnettomuudesta Itä-Suomessa.325 Turvallisuuden nimissä myös Oy Teisko oli 

alentanut Intin kattoa 17 cm jo vuonna 1934, jotta aluksesta oli saatu vakaampi.326 Vaikka turvalli-

suudesta oli tullut kuluerä, niin sen varjolla harjoitettiin tietynlaista markkinointia. Sanomalehdille 

ilmoitetut parannukset turvallisuuteen kertovat omistajien halusta ilmoittaa matkustavalle yleisölle 

juuri heidän laivansa olevan turvallinen. 

 

Laivojen kunnossapitokuluja voitiin pienentää myös huomattavasti helpommilla keinoilla, esimer-

kiksi pelkästään maalaisjärkeä käyttämällä. Muun muassa Kuru-laiva ei vuonna 1925 aloittanut lii-

kennettä niin aikaisin, kun olisi voinut, koska laivan telakalla juuri maalattuja kylkiä haluttiin sääs-

tää olemalla ajamatta jäiden seassa. Vahinkoja jäissä ajaminen aiheuttikin, sillä esimerkiksi vuonna 

1933 Tarjanne-laivan keulalevyt särkyivät paksuissa jäissä. Tästä kuitenkin opittiin ja esimerkiksi 

vuonna 1936 reitille lähtö viivästyi nimenomaan jäitten välttämisen vuoksi.327 1930-luvun loppu-

                                                 
 
322 Oy Teiskon JKP 27.2.1932, OTA, TKA. Käytännössä tämä merkitsi isännöitsijän ilmoitusta johtokunnalle, että tela-
koinneissa olisi käytettävä Pimeesalmen telakkaa ja konetöissä Dunderbergin konepajaa. Isännöitsijän mukaan ”Pella-
vatehtaan [vaihtoehtoisen telakan ja konepajan MM] vaatimat korvaukset tuntuvat olevan liian suuret ja sieltä ei saada 
koskaan wakkatarjouksia”. 
323 AL 9.9.1929, uutinen, 126 nimettyä henkilöä kaivataan. 
324 AL 13.9.1929, uutinen, Onnettomuuden antamat opetukset.  
325 AL 12.5.1935, uutinen, Matkustajalaivojen kunto osoittaa tämän kevään katsastuksissa kehitystä hyvään suuntaan. 
326 KL 4.5.1934, uutinen, Laivaliikenne jatkuu nyt jo säännöllisenä. 
327 AL 17.4.1925, uutinen, Järvet alkavat aueta; AL 20.11.1933, uutinen, Järvet alkavat olla jo jäässä; Kertomus: Höy-
rylaiva Osuuskunta Tarjanne r.l. tilasta ja rahallisesta asemasta ajalta 1/1/ - 31/8 1936, RTA. 
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puolella tosin reitille ei ollut pakko lähteä aivan niin aikaisin kuin aiemmin. Liikennetarve kanavoi-

tui jo toisille väylille. 

 

Kalustokustannuksissa säästäminen perustui siis pitkälti eri urakoitsijoiden kilpailuttamiseen. Kor-

jaustyöt pyrittiin tekemään niin halvalla kuin mahdollista – tarvittaessa omin voimin. Toisaalta 

säästöjä haettiin jättämällä korjaustyöt mahdollisimman vähiin keväisin, kun laivayhtiöiden kassoi-

hin ei rahavirtoja tullut. Säästäminen näissä töissä paransi yhtiöiden kassatilannetta, joskaan laivo-

jen yleisen kunnon kannalta tämä ei ollut kovin pitkäjänteistä politiikkaa. Etenkin suuren laman 

vuosina laivayhtiöt kiinnittivät huomiota kaikkinaiseen säästäväisyyteen. Osasyynä tähän oli toden-

näköisesti autoliikenteen kiristynyt kilpailu, joka pakotti yhtiöitä suuntaamaan katseen kuluihinsa, 

kun tuloja ei käynyt lisääminen.  

 

3.2.3. Laivojen myynti ja vuokraus 
 

Konkreettisimmat keinot huonosti kannattaneilla laivayhtiöillä oli joko lopettaa koko toiminta tai 

ainakin myydä huonosti kannattava kalusto pois. Tällaisia toimenpiteitä nähtiin Näsijärvellä useita, 

mutta missään vaiheessa järvelle ei matkustajaliikenteeseen syntynyt samanlaista monopolia kuin 

esimerkiksi Päijänteellä, jossa Jyväskylä-Päijänteen laivaosakeyhtiö sai käytännössä koko matkus-

taja- ja etenkin matkailijaliikenteen hallintaansa ennen toista maailmansotaa.328 Turistiliikenteen 

osalta päästin Näsijärvellä kaikkein lähimmäksi monopolia, kun turistiliikenne alkoi 1930-luvun lo-

pulla keskittyä pitkänmatkan liikennevyöhykkeelle ja näin ollen Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanteen 

laivoille. 

 

Pitkänmatkan liikenteessä Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne harkitsi jo vuonna 1922 myyvänsä 

Tampereelta Vilppulaan liikennöineen Into-laivan kannattamattomuuden tähden. Lopulta päädyttiin 

kuitenkin siirtämään Into liikennöimään Vilppulasta Ruovedelle Tampereen asemesta. Linja-

autoliikenne alkoi tosin jo vuonna 1923 syödä tuloja juuri tältä reitillä.329  

 

Into-laiva oli Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanteelle varsinainen murheenkryyni, sillä sen myynti ja 

Ruovesi-Vilppula -linjan lopettaminen tuli ajankohtaiseksi jälleen kevätkokouksessa vuonna 1930. 

                                                 
 
328 Alanen 1948, 205–206. 
329 VS 20.1.1922, uutinen, Osuuskunta ”Tarjanne” r.l:n hallituksen kokouksessa; AL 7.2.1922, HOT:n ilmoitus, Höyry-
laiva Osuuskunta Tarjanteen r.l. kokous; AL 25.2.1922, uutinen, Ruoveden–Vilppulan laivaliike. Linja-autoliikenteestä 
ks. Vesanen 1994b, 273–274. 
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Osuuskunnan hallinto olisi halunnut myydä laivan, mutta osakkaat harasivat vastaan ja suosittivat 

kuluiltaan halvemman laivan ostamista. Liikennettä jatkettiin kuitenkin vanhalla laivalla, joka tuotti 

jatkuvaa tappiota.330 Niinpä vuonna 1938 osuuskunta kypsyi lopulta Into-laivan myymiseen lukuis-

ten aikaisempien vuokraamis- ja myymisaikeiden jälkeen. Juuri ennen tätä Näsijärven lyhyenmat-

kan liikennevyöhykkeeltä oli myyty pois Aitolahti-laiva, joten Aamulehti otsikoi Innon myymisen 

yksiselitteisesti: ”Laivaliikenne ei kannata. Into-laivakin myydään.”331 

 

Pitkänmatkan liikennevyöhykkeellä Höyrylaiva Oy Pohjola harkitsi pistävänsä kokonaan pillit pus-

siin jo vuonna 1922. Pohjolan ylimääräisen yhtiökokous esitti varsinaiselle yhtiökokoukselle laivan 

myymistä, jos siitä saataisiin kohtuullinen hinta.332 Ilmeisesti Pohjolan omistava yhtiö oli kyllästy-

nyt kilpailuun Tarjanteen kanssa, mikä söi yhtiön kannattavuutta.333 Kauppa toteutui kuitenkin vasta 

kymmenen vuoden päästä, jolloin laiva lopulta myytiin Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanteelle eli sa-

maiselle kilpailijalle.334 Pohjolan ostamalla osuuskunta sai pitkänmatkan liikenteeseen monopolin, 

mikä toi sekä tuloja että säästöjä, kun osuuskunta pääsi itse päättämään liikennejärjestelyistä.335 

 

Lyhyenmatkan liikennevyöhykkeellä linja-autoliikenne oli johtamassa Vahanta-laivan myyntiin jo 

vuonna 1927. Laiva olisikin myyty, mikäli siitä olisi saatu sopiva hinta, mutta halukasta ostajaa ei 

kuitenkaan ollut, joten laiva jatkoi liikennöintiään.336 Vahannan piti lehtitietojen mukaan jäädä pois 

liikenteestä myös vuonna 1928, nimenomaan linja-autojen kilpailun seurauksena, mutta alus kui-

tenkin jatkoi liikennettään.337 Juuri lyhyenmatkan liikennevyöhyke, ja erityisesti reitti Vahantaan, 

oli ensimmäinen, joka koki autoliikenteen voimakkaan kasvun. Tästä syystä liikenne kannatti huo-

                                                 
 
330 AL 13.2.1930, HOT:n ilmoitus, Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne r.l. ; AL 1.3.1930, uutinen, Höyrylaiva Osuuskun-
ta Tarjanne r.l:n; Kertomus: Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne r.l. tilasta ja sen rahallisesta asemasta sen 26 toiminta-
vuodelta, eli vuodelta 1933, RTA. 
331 AL 26.2.1938, uutinen, Laivaliikenne ei kannata. Into-laivakin myydään; AL 30.3.1938, HOT:n ilmoitus, Matkusta-
jalaiva Into. ”[…] sopiva myös hinaajaksi, myydään liikkeen kannattamattomuuden vuoksi tänä keväänä.” Myynti-
ilmoituksessa oli myös maininta liikkeen kannattamattomuudesta. 
332 AL 12.2.1922, uutinen, Höyrylaiva-osakeyhtiö Pohjolan. 
333 AL 21.3.1922, uutinen, Höyrylaiva Osakeyhtiö Pohjolan varsinainen yhtiökokous. Yhtiökokous velvoitti johtokun-
taa edelleenkin myymään laivan, mikäli saatava hinta oli kohtuullinen tai muussa tapauksessa asettamaan laivan nor-
maalisti liikenteeseen. 
334 AL 20.2.1932, uutinen, Laivaliikenne Ruovedelle ensi kesänä yksiin käsiin. 
335 AL 20.2.1932, uutinen, Laivaliikenne Ruovedelle ensi kesänä yksiin käsiin. 
336 AL 17.3.1927, Vahannan Höyrylaiva Oy:n (VAHO) ilmoitus, Vahannan Höyrylaiva Oy:n; AL 1.4.1927, uutinen, 
Vahannan Höyrylaiva Oy:n yhtiökokous. Johtokunta valtuutettiin myymään laiva tai asettamaan se liikenteeseen, jos 
myynti ei onnistuisi. 
337 AL 17.3.1928, uutinen, Alusten kevättarkastus Tampereen vesistöpiirissä. Kolme matkustajalaivaa lopettanut auto-
bussiliikenteen takia Tampereella ja Hämeenlinnassa. Uutisen mukaan Vahanta lopettaisi ajonsa. Kuitenkin kesäkuun 
alussa ilmestyi liikennöimisilmoitus. AL 3.6.1928, VAHO:n ilmoitus, Vahanta. 
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nosti ja loppui kokonaan purjehduskauden 1935 jälkeen. Tähän mennessä laiva oli jo ehtinyt olla 

kahden eri yhtiön nimissä.338 

 

Lyhyenmatkan liikenteessä kaikki yhtiöt tekivät jonkinlaisia aluskauppoja 1930-luvun loppuun 

mennessä. Vahanta ja Aitolahti myytiin uusille omistajille. Myös Oy Tervalahti haki säästöjä ja 

hetkellisiä lisätuloja luopumalla vuonna 1939 moottorialus Uskalista.339 Uskali oli hankittu vuonna 

1926 syöttöalukseksi Tervalahti-laivalle noutamaan matkustajia pienistä laitureista Tervalahden 

päätelaiturille. Se kävi kuitenkin tarpeettomaksi autoliikenteen ja huviloiden omien moottorivenei-

den määrän lisääntyessä. Yhtiö jatkoi liikennettä ainoastaan päälaivallaan, Tervalahdella. 

 

Keskipitkänmatkan liikennevyöhykkeelläkin ajauduttiin laivojen vähentämiseen tarpeettomina. Ku-

run Höyrylaiva Oy halusi myydä toisen laivansa pois 1930-luvun puolivälissä.340 Vankaveden tulo 

Kurun reitille oli jo vuonna 1930 aiheuttanut ylikapasiteettia, minkä vuoksi yhtiö pyrki nyt ongel-

masta eroon. Vankavesi siirtyikin ensin vuokrattuna Väärinmajan reitille vuodeksi 1935, ja Itä-

Teiskon Höyrylaiva Oy:lle myytynä Viitapohjan reitille vuosiksi 1936–1937 ennen palautumistaan 

takaisin Kurun Höyrylaiva Oy:n johtohahmolle, Akseli Keskiselle, vuonna 1938.341  

 

Laivojen myynti ei kuitenkaan enää 1930-luvun lopulla ollut helppoa: ostajia oli hankala löytää, 

koska laivaliikenteen kannattavuus oli heikkoa. Kuvaavaa olikin, että Kurun Höyrylaiva Oy:n myy-

dessä laivansa koneelle kyllä löytyi ostaja, mutta aluksen rungolle ei. Liikennevälineeksi laivoja ei 

enää tarvinnut kukaan. Kurun Höyrylaiva Oy:n taru loppui kauppaan, mutta Vankavesi-laiva jäi yk-

sityishenkilölle, joka vielä jatkoi liikennettä Kuruun. 342 

 

Myymistä kevyempänä vaihtoehtona oli laivan vuokraaminen. Laivan vuokraaminen omaan käyt-

töön oli mahdollisuus säästää investointikustannuksissa, jos ei haluttu tai ei ollut mahdollisuutta 

hankkia kokonaan uutta laivaa. Vuokraamalla laivan myös yksittäiset henkilöt saattoivat kokeilla 

siipiään liikenneyrittäjänä. Esimerkiksi Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne vuokrasi Ruovedeltä 

Vilppulaan liikennöineen Into-laivan laivan silloiselle päällikölle purjehduskausiksi 1924–1925.343  

                                                 
 
338 YL 29.5.1936, uutinen, Laivaliikenne pitäjäämme uuden järjestelyn alaisena. 
339 AL 11.2.1939, OTE:n ilmoitus, Osakeyhtiö Tervalahden osakkeenomistajat. 
340 AL 14.12.1935, KHOY:n ilmoitus, Kurun Höyrylaiva Osakeyhtiön ylimääräinen yhtiökokous; AL 17.1.1936, 
KHOY:n ilmoitus, Kurun Höyrylaiva Osakeyhtiön ylimääräinen yhtiökokous. 
341 AL 4.2.1936, uutinen, Höyrylaiva Vankavesi Tampereen–Viitapohjan reitille; Reiteistä ks. LAIKA-aineisto, liite 1. 
342 AL 23.4.1939, uutinen, ”Kuru” laiva lopettaa kulkunsa Näsijärvellä; LAIKA-aineisto, liite 1. 
343 VS 18.4.1924, uutinen, Alkawa laiwaliikennekausi; AL 12.2.1925, HOT:n ilmoitus, Höyrylaiva Osuuskunta Tarjan-
teen r.l. varsinainen kokous. ”[…] päätetään Into-laivan myymisestä eli vuokraamisesta […]”; AL 7.3.1925, uutinen, 
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Keskipitkänmatkan liikennevyöhykkeen Oy Teisko vuokrasi puolestaan Vahanta-laivan ajamaan 

lyhyenmatkan liikennettä kesäksi 1929. Vuokraus mahdollisti kokeilun lyhyenmatkan liikenne-

vyöhykkeen poikittaisessa, itä-länsi-suuntaisessa liikenteessä, sillä Vahannan päätepiste oli edelleen 

Vahantalahden lähellä, mutta Tampereelle kuljettiin itärannan laitureita kiertäen.344 Höyrylaiva 

Osuuskunta Kuru oli puolestaan vuonna 1927 joutunut turvautumaan laivan vuokraamiseen, kun 

Kuru-laiva ei korjaustöiden takia valmistunut ajoissa liikenteeseen. Niinpä osuuskunnan hallitus 

valtuutti keskuudestaan kaksi henkilöä neuvottelemaan laivan vuokraamisesta. Laivaksi tuli lopulta 

Aune, joka oli liikennöinyt Kuruun jo ennen Kuru-laivaa. 345 

 

Alusten myyntiin ja vuokraamiseen ryhtyminen olivat siis keinoja siinä vaiheessa, kun liikenne ei 

enää kannattanut. On tietenkin mahdollista, että esimerkiksi Pohjolan tapauksessa osakeyhtiöön si-

joittaneet henkilöt kyllästyivät laivaliikenteeseen ja eivät pitäneet sitä hyvänä sijoituskohteena, kun 

taas osuuskuntamuotoiselle Tarjanteelle laivaliikenne merkitsi ennen kaikkea keinoa liikkumiseen 

ja omien maataloustuotteiden kuljettamiseen.  Myyminen edellytti kuitenkin ostajaehdokkaan löy-

tymistä. Jos tällaista ei ollut, niin liikennettä jatkettiin, koska laivassa oli kuitenkin kiinni suuria 

pääomia. Esimerkiksi Vahannan tai Innon tapauksissa liikenteen jatkolle löytyvät todennäköisesti 

tällaiset syyt, vaikka liikenteen kannattavuus oli heikkoa. Kenties omistajissa eli toivo, että liikenne 

alkaisi uudelleen kannattaa. Vuokraus oli vuokraajalle ostamista kevyempi vaihtoehto, koska tällöin 

aluksen vuokraajan ei tarvinnut maksaa suurta pääomaa laivasta. Vuokraaminen mahdollistikin eri-

laiset kokeilut, jollaisena voi pitää esimerkiksi Vahannan liikennöintiä itä-länsi -suunnassa vuonna 

1929 tai Vankavesi-laivan Väärinmajan liikenteen vuonna 1935. 

 

3.3. Toiminnan rakenteisiin kohdistuneet toimet kulujen vähentämiseksi 

 
Seuraavissa alaluvuissa käsitellään suuria muutoksia, joita tehtiin koko toiminnan rakenteisiin kulu-

jen pienentämiseksi. Aiemmin käsitellyt säästötoimet vaikuttivat lähinnä yksittäiseen kuluerään, ku-

ten palkkoihin tai polttoaineisiin, mutta toiminnan rakenteisiin kohdistuneilla toimilla oli vaikutus 

kaikkiin kulueriin. Esimerkiksi liikennekauden lyhentäminen vaikutti luonnollisesti kaikkiin käyt-

tökustannuksiin, olivat nämä sitten palkka- tai polttoainekuluja. Rajatapauksena on viimeinen alalu-

                                                                                                                                                                  
 
Höyrylaiva-osuuskunta Tarjanteen kokous; RL 20.1.1926, uutinen, Kertomus Höyrylaiwaosuuskunta Tarjanteen r.l. ti-
lasta ja sen rahallisesta asemasta 18:lta toimintawuodelta 1925.  
344 Ks. esim. AL 25.5.1929, Oy Teiskon (OT) ilmoitus, s/s Vahanta. 
345 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun HP 22.1.1927, C Pöytäkirjat, HKA, HMA; Ruohonen 1968, 15. 
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ku, jossa käsittelee hallintokuluja ja viranomaismaksuja. Nämä voidaan ajatella myös yksittäisinä 

kuluerinä. 

3.3.1. Reittimuutokset ja vuorosupistukset 
 

Erittäin yleinen, kaikkien liikennevyöhykkeiden laivayhtiöiden käyttämä, keino säästöjen aikaan-

saamiseksi oli aikataulujen muuttaminen syyskesällä liikenteen vähentyessä. Hyvän esimerkin näis-

tä muutoksista antaa Aamulehden uutinen vuodelta 1924: ”[…] matkustajalaivat jatkavat liikennet-

tä, toiset tosin supistetuin kulkuvuoroin ja lyhennetyin matkoin.”346 Vuorosupistukset saattoivat 

koskea esimerkiksi laivan poikkeamisia – reitiltä sivussa olleisiin laivasiltoihin jätettiin joko koko-

naan poikkeamatta tai poikettiin vain harvoina päivinä.347 Esimerkiksi pitkänmatkan laivat supisti-

vat syksyisin liikennettä jättämällä pois Toisveden perukalla käynnin, mutta myös lyhyen- ja keski-

pitkänmatkan laivat muuttivat liikennettään. Osasyynä tähän oli jo ennen autoliikenteen aikaa väes-

tön vähäisempi liikkuminen syksyllä sekä huvila-asukkaiden määrän väheneminen syksyä kohti.348  

 

Tilanne jatkui varsin samanlaisena koko 1920-luvun. Esimerkiksi Pyhäjärven puolella laivat supis-

tivat vuonna 1928 liikennettään syksyllä joka toinen päivä tapahtuvaksi, mutta Näsijärven puolella 

laivojen liikenteen muutokset kohdistuivat arkisin pääasiassa lähtöaikoihin, joita muutettiin aiem-

maksi. Yhtenä syynä tähän oli liikenteen helpottaminen, koska pimeä tuli aiemmin, ja laivojen na-

vigaatiovarustus ei ollut mitenkään erityisen hyvä. Lyhyen- ja keskipitkänmatkan laivat pudottivat 

liikenteen supistuessa usein myös toisen lauantaivuoron pois. Kesäisin vuoroja oli ajettu kaksi, jotta 

kaikki halukkaat pääsisivät maalle. Kelien huonontuessa lähtijöitä ei kuitenkaan enää ollut. Vuo-

rosupistuksista tosin koitui haittaa lastinkuljetukselle, jota olisi ollut, vaikka ihmiset eivät enää liik-

kuneetkaan.349  

 

                                                 
 
346 AL 9.11.1924, uutinen, Laivaliikenne Tampereen vesistössä. 
347 Ks. esim. AL 1.10.1921, uutinen, Kuru-laivan kulkuvuorot. Sivussa oleviin Parkkuun ja Leppälahden laitureihin ei 
enää poikettu; AL 27.7.1923, HOKK:n ilmoitus, Muutetut kulkuvuorot. Ilmoituksessa kerrottiin Rikalan vuorojen lopet-
tamisesta kokonaan; AL 16.10.1930, Pohjois-Näsijärven Liikenne Oy:n (PNLO) ilmoitus, s/s Vankavesi. Vankavesi lo-
petti sekä sunnuntai-vuoronsa että poikkeamiset Parkkuun laivasiltaan; AL 26.9.1933, HOKK:n ilmoitus, Muutetut kul-
kuvuorot. Kuru lopetti kulkemisen Parkkuussa ja sunnuntaisin. 
348 Oy Teiskon JKP 24.9.1919, OTA, TKA; AL 31.8.1918, HOT:n ilmoitus, Muutetut laivain kulkuvuorot. ”Tarjanne”. 
Ilmoituksessa kerrottiin Toisveden vuorojen päättymisestä. Syytä ei kerrottu, mutta sen voi olettaa olevan hiljentynyt 
liikenne, joka ilmenee myös esim. AL 15.9.1920, HOYP:n ilmoitus, Muutetut kulkuvuorot. Ilmoituksessa kerrottiin mm. 
Pohjolan lopettavan matkat Toisvedelle; RL 4.10.1923, uutinen, Laiwojen kulkuvuorot. Uutisessa kerrottiin lauantain 
iltavuoron ja maanantain aamuvuoron lakkauttamisista; Ks. myös LAIKA-aineisto, liite 1. 
349 AL 19.10.1924, VAHO:n ilmoitus, Höyryalus Vahanta; AL 2.11.1928, uutinen, Laivaliikenne hiljenemässä; AL 
13.9.1928, OT:n ilmoitus, Intti ja Teisko. Ilmoituksessa kerrottiin toisen lauantaivuoron lopettamisesta. Samoin oli teh-
nyt jo aiemmin Tervalahti. AL 2.9.1928, OTE:n ilmoitus, Höyryalus Tervalahden. 
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Toinen keino säästöjen aikaansaamiseksi oli reittien lyhentäminen. Pitkänmatkan liikennevyöhyk-

keellä Toisveden perukan, Tulijoen, vuorot jäivät kokonaan pois vuodeksi 1931 Höyrylaiva Osuus-

kunta Tarjanteen tilintarkastajien kehotuksesta. Toinen liikennöitsijä, Höyrylaiva Oy Pohjola suos-

tui vuoron lopettamiseen. Alusten päälliköille jäi kuitenkin oikeus käydä Toisvedellä, mikäli lai-

voilla olisi henkilöitä tai tavaroita niin paljon, että matka tulisi kannattavaksi.350 Todennäköisesti 

vakinaisten vuorojen lopettaminen kuitenkin vei vähäisenkin liikenteen muille kulkuneuvoille. Li-

säksi suunnitelmissa oli Virtain vuorojen karsiminen, mikäli liikenne ei paranisi. Syynä liikenteen 

heikkenemiseen pidettiin juuri autoliikennettä.351  Niinpä ei ole ihme, että pitkänmatkan liikenteen 

jouduttua kokonaan Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanteen haltuun reittiä lyhennettiin siten, että per-

jantaisin laiva kulki vain Visuvedelle ja lauantain iltapäivälähdöt Tampereelta sekä maanantailähdöt 

Virroilta lopetettiin kokonaan jo lokakuun puolivälissä.352  

 

Tampereelta lähtevien lyhyen- ja keskipitkänmatkan liikennevyöhykkeen laivojen liikennettä supis-

tettiin myös, etenkin 1930-luvulla. Esimerkiksi Vahanta-laiva liikennöi vuonna 1934 lauantain en-

simmäisen vuoron lyhennettynä.353 Lauantain kahden vuoron ilmeisesti katsottiin kattavan liikenne-

tarpeen niin hyvin, ettei ollut suurta väliä, vaikkei toinen vuoro aivan perille asti menisikään. Näin 

myös Intti-laiva, joka normaalisti kulki Terälahteen, laitettiin vuonna 1939 lauantain ensimmäisellä 

vuorolla kulkemaan ainoastaan Taulaniemeen asti, ja Teisko-laiva, jonka normaali päätepiste oli 

Viitapohjassa, ainoastaan Kulkkilaan.354 Sinänsä asia ei ollut mitenkään uusi – jo aiemmin lauantain 

päivävuoro oli yleensä ollut johonkin matkan varrelle eikä perille asti, mutta päivävuoron huomat-

tava lyhentäminen 1930-luvun lopulla kertoo lähinnä matkustajien puutteesta.355  

 

Lähtöaikojen ja reittien muutoksen lisäksi yhtiöt saattoivat lakkauttaa syysvuoroja kokonaan tietyil-

tä päiviltä. Tätä tapahtui etenkin kun autoliikenne oli heikentänyt laivaliikenteen kannattavuutta, ei-

kä samanlaista pakottavaa tarvetta laivalla liikennöintiin ollut kuin aiemmin. Sunnuntaivuoroja to-

sin oli lopetettu syksyisin jo 1920-luvulla.356 Syksyllä liikenne keskittyi arkimatkustajiin, kun taas 

                                                 
 
350 VS 16.5.1931, uutinen, Laivaliikenne alkanut. 
351 AL 14.3.1931, uutinen, Laivavuoroja Virroille vähennetään ensi kesänä. Toisveden vuoroja oli supistettu jo aiem-
minkin, ja edeltävinä vuosina Toisvedellä oli käyty vain kerran viikossa. 
352 AL 15.10.1932, HOT:n ilmoitus, s/s Tarjanteen ja Pohjolan. 
353 AL 16.5.1934, Vahannan Uusi Höyrylaiva Oy:n (VUHO) ilmoitus, Höyryalus Vahanta.  
354 Oy Teiskon JKP 30.5.1939, OTA, TKA. 
355 Ks. LAIKA-aineisto, liite 1.   
356 Ks. esim. AL 26.9.1920, OT:n ilmoitus, AUNE; AL 30.9.1920, Höyryalus Oy Ylöjärven (HY) ilmoitus, Höyryalus 
”Ylöjärven”; AL 5.10.1920, OT:n ilmoitus, Höyryalus Inttin; AL 18.10.1924, OT:n ilmoitus, Muutetut kulkuvuorot: s/s 
”Intti” ja s/s ”Teisko”; AL 31.8.1929, HOKK:n ilmoitus, s/s Kuru; AL 4.10.1932, HY:n ilmoitus, s/s Ylöjärven; AL 
17.12.1932, OTE:n ilmoitus, Tervalahti; AL 10.10.1934, HY:n ilmoitus, s/s Ylöjärven; AL 23.8.1935, KHOY:n ilmoi-
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kesäaikaan liikennettä oli runsaasti myös viikonloppuisin. Niinpä kaikkinaiset vuorovähennykset 

olivat looginen ratkaisu.357   Arkiliikenteen vähennykset tulivat käyttöön etenkin 1930-luvulla. Esi-

merkiksi keskipitkänmatkan liikennevyöhykkeellä Itä-Teiskon Höyrylaiva Oy supisti vuoroja loka-

kuussa 1936 siten, että tiistaisin, torstaisin ja sunnuntaisin laiva ei liikkunut lainkaan. Saman liiken-

nevyöhykkeen Oy Teisko ja Höyrylaiva Osuuskunta Kuru vähensivät liikennettä samoina päivinä 

vuosina 1937 ja 1938.358  

 

Reitin lyhentämisestä haettaviin säästöihin laivayhtiöt turvautuivat siis lähinnä heikosti kannattavi-

en reittien osalta. Lisäksi liikenne oli syksyisin kesään verrattuna harvempaa, esimerkiksi lauantai-

sin ei useinkaan ajettu enää kahta vuoroa kuten kesäaikaan. Syksyliikenne keskittyikin arkiliiken-

teeseen ja kertoo osaltaan kulkijakunnasta. Kuitenkin 1920- ja 1930-lukujen välillä tulee tietty ero 

esiin: Kun autoliikenne täydensi laivaliikennettä, niin oli mahdollista lopettaa laivojen liikenne ko-

konaan tiettyinä päivinä. Aiemmin liikennettä oli koetettu jatkaa mahdollisimman täydellisenä aina 

jäätymiseen asti. On todennäköistä, että kehitys oli tietyllä tavalla itseään ruokkivaa – kun laivalii-

kennettä supistettiin, niin samalla linja-autoliikenteen suosio kasvoi.  

3.3.2. Ajokauden lyhentäminen 
 

Laivaliikennettä jatkettiin 1920-luvun alussa pitkälle syksyyn, vaikka tavaroiden ja matkustajien 

määrä olisi vähentynytkin.359 Laiva oli ainoa kohtuullisen nopea ja vaivaton liikenneväline maaseu-

dun ihmisille, joten liikennöintiä ei voinut noin vain lopettaa, vaikka taloudellisesti se ehkä olisi 

kannattanutkin. Asiakaspalvelu ja asiakassuhteiden merkitys nousivat vielä 1920-luvulla hetkellisen 

taloudellisen kannattavuuden edelle. Esimerkiksi Kuru-laivan vuoden 1929 suuronnettomuuden jäl-

keen Vahanta-laivalla hoidettiin Kurun liikennettä aina siihen saakka, että Kuru saatiin takaisin lii-

kenteeseen. Loppusyksystä liikenne oli hiljaista, mutta liikennettä oli pakko jatkaa, kun muutakaan 

                                                                                                                                                                  
 
tus, s/s Kuru; AL 31.10.1935, Länsi-Teiskon Höyrylaiva Oy:n (LTHO) ilmoitus, Länsi-Teiskon.  Ilmoituksissa kerrot-
tiin nimenomaan sunnuntaivuorojen lopettamisista. 
357 AL 1.10.1922, uutinen, Laivaliikenne Tampereen vesistöissä hiljaista. Matkustajaliikenteen kerrottiin huonojen il-
mojen [kursiv. MM] vaikutuksesta vähentyneen niin paljon, että useat matkustajalaivat harvensivat kulkuvuorojaan, ja 
miltei kaikki laivat olivat muuttaneet paluuvuorot päiväsajalle; Ks. myös esim. AL 29.9.1923, uutinen, Laivaliike Näsi-
järvellä. Lokakuusta lähtien Tarjanne ja Pohjola vähensivät vuorojen määrää ja Into lopetti vuoronsa Ruoveden–
Vilppulan välillä kokonaan pariksi viikoksi. 
358 AL 18.10.1936, Itä-Teiskon Höyrylaiva Oy:n (ITHO) ilmoitus, s/s Vankavesi; AL 2.10.1937, OT:n ilmoitus, s/s Int-
tin ja Teiskon; AL 30.9.1938, KHOY:n ilmoitus, s/s Kuru. 
359 Esim. AL 18.10.1923, uutinen, Liikenne Tampereen vesistöissä. ”Matkustajalaivat jatkavat kulkuvuorojaan Tampe-
reen vesillä edelleen samassa laajuudessa kuin aikaisemminkin huolimatta siitä, että sekä matkustajain että tavaran kul-
jetus on päivä päivältä vähentynyt.”; AL 13.12.1923, uutinen, Matkustajalaivat jatkavat kulkuvuorojaan Näsijärvellä.  
Laivanomistajat olisivat halunneet lopettaa liikenteen, koska matkustajaliikenne oli lähes loppunut.  
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kulkuneuvoa ei ollut ja asiakkaita haluttiin palvella. Tästä seurasi tappiollinen tulos, kun matkusta-

jia oli liian vähän.360  

 

Kuvio 7. Laivojen liikennekauden päättymisen ja Näsijärven jäätymisen 
erotus vuorokausina vuosina 1919–1939.
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Kuru Vankavesi Ylöjärvi Vahanta Länsi-Teisko
 

Lähteet: AL vuosikerrat 1918–1939, Laivaliikennöitsijöiden ilmoitukset ja Aamulehden uutiset lii-

kenteen lakkauttamisesta; Tampereen kaupungin satamakonttorin vuosikertomukset 1918–1939.361 

 

Kuviosta 7 ilmenee osittain puuttuvista tiedoista ja tiedon paljoudesta huolimatta hyvin, miten lai-

vojen liikennekausi pääpiirteissään kehittyi. Joitakin poikkeuksia lukuun ottamatta laivaliikenne 

jatkui aina 1920-luvun lopulle asti lähes jäiden tuloon asti, joinakin vuosina jopa jäätyneellä järvel-

lä. Vielä 1920-luvulla laivoja myös muutettiin entistä paremmin jäätä särkeviksi. Esimerkiksi Teis-

ko- ja Tarjanne-laivojen keulojen muodot muutettiin vuosina 1922 ja 1927 juuri jäänmurtamisen 

                                                 
 
360 Oy Teiskon JKP 22.3.1930 ja Pääkirjat 1918–1943, OTA, TKA; AL 25.10.1929, uutinen, ”Vahanta” alkaa liiken-
nöidä Kuruun; AL 25.10.1929, ilmoitus, Vahanta. Vahannan Höyrylaiva oli saanut laivansa takaisin Oy Teiskolta, jolle 
laiva oli ollut vuokrattuna koko kesän ja alkusyksyn 1929; AL 26.10.1929, uutinen, ”Hämeenlinnan” siirtäminen Näsi-
järveen. 
361 Kuvion tietojen perusteista tarkemmin, ks. LAIKA-aineisto, liite 1; Kuvio olisi voitu esittää myös esim. laskemalla 
saman liikennevyöhykkeen laivojen lopettamisaikojen keskiarvo, mutta tämä olisi vääristänyt tuloksia melko paljon. 
Esim. Teisko-yhtiöllä toinen laiva saattoi lopettaa vasta jäiden tultua ja toinen paljon aiemmin, jolloin keskiarvo ei olisi 
kertonut juuri mitään. Siksi on päädytty nykyiseen esitystapaan, joka on hieman monimutkainen, mutta näyttää kuiten-
kin parhaiten hajonnan, joka etenkin 1930-luvulla syntyi. 
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helpottamiseksi.362 Jäissä ajaminen eli toisin sanoen purjehduskauden pitkä kesto koettiin 1920-

luvulla tärkeäksi. Tällöin autojen talviliikenne oli lapsenkengissään, ja autoliikenne oli vielä laiva-

liikennettäkin enemmän kesäliikennettä – esimerkiksi syksyn kelirikkoaikaan laivat liikkuivat, mut-

ta autoliikenne oli hankalaa. 

 

Sen sijaan vuodesta 1930 eteenpäin eri laivojen välillä on kuviossa 7 havaittavissa selviä eroja – 

vuorot saatettiin lopettaa hyvinkin paljon aikaisemmin kuin järvi jäätyi. Syynä voi pitää autoliiken-

teen yleistymistä. Osittain hajontaa selittää, että kahden laivan yhtiöt käyttivät monesti syksyisin 

vain yhtä laivaa, jolloin toinen hoiti kahden laivan reitin. Tämä johtui vielä 1920-luvulla liikenteen 

hiljenemisestä syksyisin, mutta 1930-luvulle tullessa pääasiassa autoliikenteen lisääntymisestä. Ku-

vio 7 osoittaa selkeästi sen, että laivojen kultakausi oli 1930-luvulla vääjäämättä ohi ja laivaliiken-

teestä oli tulossa entistä selkeämmin kesäinen liikkumismuoto. Vuoden 1939 ajokauden yllättävä 

pituus johtui ainoastaan kansainvälisen poliittisen tilanteen aiheuttamasta kaupungin evakuointilii-

kenteestä, joka jatkui jäiden lähtöön asti. 

 

Autoliikenteen kehittyminen puri selvimmin lyhyenmatkan liikennevyöhykkeen laivojen ajokauden 

pituuteen. Vahanta-laiva lopetti kulkunsa varsinkin 1930-luvun alkuvuosina jo syyskuussa.363 Ku-

viosta 7 ilmenee, että samanlainen kehitys oli tullut myös toisen lyhyen linjan laivan, Aitolahden 

osalle. Aitolahti-laivan siirryttyä vuonna 1938 yksityishenkilön omistukseen arkipäiväliikenne lope-

tettiin jo syyskuun alkupuolella. Sen sijaan lauantaisin ja sunnuntaisin laiva vielä liikkui.364 Niin sa-

nottu hyötyliikenne Aitolahdelta Tampereelle ja takaisin oli siis tässä vaiheessa siirtynyt jo muihin 

kulkuneuvoihin. Kun huvilamatkustajia ei enää syksyllä ollut, niin yhtiöt katsoivat liikenteen lopet-

tamisen mahdolliseksi. 

 

Muutos 1920-lukuun nähden huomattiin myös pitkänmatkan liikenteessä. Esimerkiksi Ruovesi-

lehdessä hämmästeltiin vuonna 1930, kun Pohjola lopetti vuorot jo marraskuun lopussa. Lehden 

mukaan ”takavuosina matkustajalaivat näin talven edellä tekivät parhaimmat matkansa” tulojen 

osalta. Nyt ihmeteltiin, että laivaliikenne oli pakko lopettaa liikenteen hiljaisuuden takia – sen 

enempää tavaraa kuin ihmisiä ei ollut liikkeellä.365 Osasyynä oli lama, mutta autoliikenteelläkin oli 

                                                 
 
362 Oy Teiskon JKP 10.2.1922 ja JKP 23.8.1922, OTA, TKA; VS 25.2.1927, uutinen, ”Tarjanteen” viimesyksyinen 
haaksirikko. – Aiheuttajilta ei vaadita korvausta; AL 18.5.1927, pakina nimim. Salamooni, Laivat lähtevät!  
363 AL 21.9.1932, uutinen, Laivaliikenne Tampereen vesistöissä hiljaista. ” ”Vahanta” on tapansa mukaan jo syyskuun 
alussa lopettanut kokonaan kulkuvuoronsa.” 
364 AL 7.9.1938, Oy Aitolahden (OA) ilmoitus, s/s Aitolahti. 
365 RL 3.12.1930, uutinen, Laivaliikenne. 
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osuutta asiaan. Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanteen vuoden 1935 toimintakertomuksessa todettiinkin, 

että ainoaksi realistiseksi säästökeinoksi jäi liikenteen vähentäminen ja keskittäminen parhaisiin ke-

säkuukausiin. Tämä johti toisen laivan liikenteen lopettamiseen jo varhain. Yleensä laiva oli Pohjo-

la, paitsi vuosina 1938–1939, kuten kuviosta 7 ilmenee.366 

 

Keskipitkänmatkan liikennevyöhykkeen kahden laivan yhtiössä, Oy Teiskossa, oli päädytty saman-

tapaiseen ratkaisuun jo 1930-luvun alussa. Jo vuonna 1931 yhtiö huomasi syksyn tulojen pienenty-

neen huomattavasti kesään verrattuna. Niinpä seuraavana vuonna yhtiökokous halusi toisen laivan 

lopettavan kulkunsa jo syyskuun alkupäivinä. Syyskuun alkupäivinä lopettaminen merkitsi radikaa-

lia muutosta yhtiön politiikkaan. Aiemmin laivat olivat olleet liikkeellä lähes niin kauan kuin vesi 

oli lainehtinut vapaana. Oy Teiskon käytäntönä oli Teisko-laivan kulun lopettaminen ja Intin aset-

taminen sen tilalle hoitamaan koko liikennettä, minkä kuvio 7 vahvistaa.367 Intti oli Teiskoa hal-

vempi laiva käyttää, minkä takia kyseinen laiva sai syksyisin koko liikenteen hoitaakseen. 

 

Kehityksen suuntaa vastaan taisteltiin kuitenkin vielä 1930-luvun alussa, johtuen kovasta kilpailuti-

lanteesta. Keskipitkänmatkan liikennevyöhykkeellä Höyrylaiva Osuuskunta Kuru pohti laivaliiken-

teen lopettamista normaalia aiemmin syksyllä 1930, mutta päätyi jatkamaan liikennettä ”niin kau-

van kuin sääsuhteet sallivat”.368 Tosiasiallisena syynä oli Vankaveden kilpailu, minkä takia osuus-

kunta ei voinut lopettaa vuorojansa aiemmin kuin kilpailijakaan. Tämä johti käytännössä siihen, että 

liikennettä jatkettiin jäiden tuloon asti. Kuviosta 7 selviääkin, että kilpailun ollessa kovimmillaan 

vuosina 1930–1933 kumpikaan laivoista ei lopettanut vuorojaan kuin korkeintaan muutama päivä 

ennen jäiden tuloa. Heti kun Kurun liikenne oli siirtynyt kokonaan Kurun Höyrylaiva Oy:lle, toinen 

laiva pystyttiin ottamaan liikenteestä jo aikaisin syksyllä. Esimerkiksi vuonna 1934 Vankaveden 

vuorot lopetettiin jo syyskuun alussa ja seuraavana vuonna oli kuvion 7 mukaan Kurun vuoro. Sa-

malla jäljellejäänyt laiva lakkasi poikkeamasta reitiltä sivussa olleissa laitureissa.369 Liikenne pie-

neni koko ajan, ja sitä haluttiin entisestään nopeuttaa vastauksena autoliikenteen synnyttämään 

haasteeseen. 

                                                 
 
366 Kertomus: Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne rl tilasta ja sen rahallisesta asemasta, sen 27 toimintavuodelta 1935, 
RTA; Kertomus: Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne r.l. tilasta ja rahallisesta asemasta 28 toimivuodelta vuonna 1936, 
RTA. 
367 Oy Teiskon VYKP 28.2.1931, JKP 22.9.1932, JKP 21.9.1933 ja JKP 20.9.1934, OTA, TKA. Esim. v. 1934 Teisko-
laiva piti pitää liikenteessä ainoastaan lokakuun alussa olevien markkinoiden yli, jonka jälkeen Intin oli tarkoitus hoitaa 
yksin koko liikenne; AL 28.9.1935, OT:n ilmoitus, s/s Teiskon. 
368 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun Yleiskokouksen pöytäkirja 19.10.1930, C Pöytäkirjat, HKA, HMA. 
369 AL 31.8.1934, KHOY:n ilmoitus, s/s Kurun; AL 26.9.1934, KHOY:n ilmoitus, s/s Kurun; KS 16.8.1934, uutinen, 
Kurun laivat. Vankavesi otettiin pois liikenteestä asiakasviihtyvyyttä ajatellen, koska Kuru oli paremmin suojattu kyl-
miä ilmoja ajatelleen. 
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Keskipitkänmatkan liikennevyöhykkeellä, Länsi-Teiskossa ja Ylöjärvellä, kehitys oli täysin vastaa-

vaa. Ylöjärvelle liikennöineiden laivojen omistuksen keskittyminen Länsi-Teiskon Höyrylaiva 

Oy:lle vuonna 1936 mahdollisti toisen laivan liikenteen lopettamisen jo lokakuun alussa. Tällöin 

Ylöjärvi-laiva otettiin pois liikenteestä ja Länsi-Teisko jatkoi yksin liikennettä. Tällöin esimerkiksi 

Mutalassa käynti jäi kokonaan pois, paitsi jos suuria rahteja oli kuljetettavana. Suuret rahdit olivat 

yhtiölle matkustajia kannattavampia, koska matkustajien takia Mutalassa ei käyty lainkaan. Vuonna 

1937 Ylöjärven liikenne lopetettiin jo syyskuun lopulla.370  

 

Kaiken kaikkiaan purjehduskauden lyhentäminen tuli laivayhtiöiden toimenpiteeksi nimenomaan 

1930-luvulla. Aiemmin liikennetarvetta oli yritetty tyydyttää jopa jäissä ajamalla, mutta pienentynyt 

kysyntä ja toisaalta autojen liikennetarjonta mahdollistivat liikenteen lopettamisen entistä aiemmin. 

Tällä keinolla pyrittiin myös säästöihin, vaikka toisaalta kauden lyhentäminen merkitsi samalla sitä, 

että suuria investointeja vaatineet laivat pystyivät tahkoamaan mahdollista tulosta enää lyhyen kau-

den. Tämä taas heikensi laivaliikenteen houkuttelevuutta esimerkiksi investointikohteena. Laivoista 

oli tulossa kesäajan huvia. 

 

3.3.3. Hallintokulut ja viranomaismaksut 
 

Palkkojen, polttoainekulujen ja liikennöimisen lisäksi yhtiöt hakivat säästöjä lukuisista asioista, jo-

pa oman liikenteensä ilmoittelusta. Esimerkiksi vuonna 1920 Oy Teisko päätti supistaa ilmoittelua 

sanomalehdissä.371 Tästä päätellen johtokunta ei katsonut lehti-ilmoittelulla olevan suurta vaikutusta 

laivalla kulkijoiden määrään ainakaan ennen autoliikennettä, ja laivaa käyttävät ihmiset todennäköi-

sesti tiesivät kulkuvuoroista jotain muuta kautta kuin lehtien ilmoitusten perusteella. Laivojen läh-

töaika kun oli koko tutkimuksen ajanjaksolla hyvin samankaltainen.372 

 

Kustannussäästöjä haettiin myös yhtiöiden hallinnosta. Esimerkiksi Höyryalus Oy Ylöjärvi nimitti 

laivayhtiön isännöitsijäksi Ylöjärvi-laivan päällikön J. Malinin vuonna 1921. Näin isännöitsijän ja 

                                                 
 
370 AL 3.10.1936, LTHO:n ilmoitus, s/s Ylöjärvi; YL 9.10.1936, uutinen, Laivaliikenne; AL 24.9.1937, LTHO:n ilmoi-
tus, Liikenteestä s/s Länsi-Teiskon ja Ylöjärven. 
371 Oy Teiskon JKP 3.5.1920, OTA, TKA.  
372 Ks. LAIKA-aineisto, liite 1. 



 101 

aluksen päällikön tehtävät saatiin yhdistettyä.373 Samanlaisia yhdistämisiä oli muissakin yhtiöissä. 

Esimerkiksi Oy Aitolahden koko liiketoimintaa hoidettiin Oy Neptunin konttorista.374 Oy Aitolah-

den johtokunnan jäsenillä oli kytköksiä Oy Neptuniin ja näin laivan hallinnolliset asiat menivät sii-

nä samalla. Lippu- ja muut käytännön asiat sujuivat puolestaan suoraan laivalla, ja laivojen päälli-

köt hoitivat muutenkin pienempiä talouspuolen asioita kuten osingon- ja palkanmaksuja. 

 

Toisaalta kaikissa hallintokustannuksissa ei oltu halukkaita säästämään. Esimerkiksi Oy Teiskon 

johto, joka monesti torjui laivamiesten palkkojen nostamisyritykset ja laman myötä jopa alensi näi-

den palkkoja, ei suostunut koskemaan omiin palkkioihinsa eikä isännöitsijän palkkaan. Asiasta kyl-

lä keskusteltiin tappiollisen vuoden 1930 jälkeen, mutta johtokunnan palkkioita ja palkkoja päätet-

tiin vain vertailla toisten yhtiöiden palkkoihin.375  

 

Tietenkin säästöt hallinnon palkkioissa olisivat olleet varsin pieniä laivamiesten palkkoihin nähden.  

Esimerkiksi Höyrylaiva Osuuskunta Kurun hallinnon jäsenten palkkiot olivat 1920-luvun alussa 

nimellisiä.376 Kurun ja Vankaveden tiukan kilpailun aikana vuonna 1931 Kurun hallituksen jäsenet 

eivät kuitenkaan ottaneet lainkaan kokouspalkkioita haluten osoittaa olevansa mukana säästötal-

koissa. Toisaalta kilpailun kovetessa Vankaveden kanssa Kurun hallitus kokoontui entistä useam-

min. Vuonna 1931 kokoontumisia oli kuusi kertaa, vuonna 1932 kahdeksan ja vuonna 1933 kym-

menen kertaa.377 Kun palkkioita ei maksettu, niin osuuskunnan hallinto sai tehdä talkoita toden teol-

la. 

 

Laivayhtiöiden velkaantuessa 1930-luvulla säästöjä haettiin jopa lainojen hallinnointikuluista. 

Vuonna 1932 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun hallitus päätti maksaa pois pankkilainansa ja lainata 

vastaavasti saman summan yksityishenkilöiltä.378 Tällä tavoin toimimalla ajateltiin säästää korkoku-

luissa. Korkokulut tulivat säästöjen kohteiksi yleisemminkin laivayhtiöiden velkojen kasvaessa. 

Esimerkiksi Oy Teisko kiinnitti laivansa velkojen takaukseksi, kun se halusi päästä eroon vekseli-

lainoista ja vaihtaa ne lainaan, jonka takauksena olivat laivat. Vekselilaina oli yhtiön kannalta vä-

                                                 
 
373 AL 13.2.1921, uutinen, Höyryalus Oy. Ylöjärven yhtiökokous. On tietenkin paljon mahdollista, että yhdistämistä ei 
tehty säästötarkoituksessa, vaan ainoastaan siksi, että Malin sattui olemaan oikea mies tehtävään. 
374 AL 11.9.1921, OA:n ilmoitus, Muutetut kulkuvuorot. 
375 Oy Teiskon JKP 28.2.1931, OTA, TKA. 
376 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun Yleiskokouksen pöytäkirja 26.10.1919, Yleiskokouksen pöytäkirja 14.11.1925, C Pöy-
täkirjat, HKA, HMA. Hallituksen puheenjohtaja sai v. 1920 5 mk/kokous ja rivijäsen 4 mk. V. 1926 maksut säädettiin 
vastaavasti 20 ja 15 markkaan 
377 Vuosikertomus vuodelta 1931, Vuosikertomus vuodelta 1932 ja Vuosikertomus vuodelta 1933,Ha Höyrylaivaosuus-
kunta Kuru r.l.:n vuosikertomukset, HKA, HMA. 
378 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun HP 21.8.1932, C Pöytäkirjat, HKA, HMA. 
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hemmän edullinen kuin laina kiinnitystä vastaan.379 Lisäksi lainojen ehtojen saamiseksi yhtiön kan-

nalta mahdollisimman edullisiksi johtokunta lainasi vuonna 1935 rahaa Teiskon Säästöpankista ly-

hentääkseen korkeakorkoisempaa lainatiliä Pohjoismaiden Yhdyspankissa.380 Kaikkien kulujen pie-

nentäminen oli yhtiön taloudellisen toimintakyvyn kannalta tärkeää, jopa lainojen maksaminen uu-

silla lainoilla. 

 

Linja-autoliikenteen lisääntyminen ja lama pakottivat muutenkin kaikki yhtiöt säästökuurille. Oy 

Teiskon tapauksessa puhelinkulut joutuivat tarkkaan syyniin. Yhtiökokouksen päätöksellä asiakkai-

den oli maksettava kaikki puhelut, joita yhtiön puhelimella soitettiin. Samalla päätettiin teettää ker-

ran kuukaudessa koetaseet, jotta voitaisiin tarkkailla toiminnan tuloksellisuutta. Yhtiön johtokunta 

päätti esimerkiksi lopettaa toisen laivansa kulkuvuorot heti, kun laivan tuottama nettotulo laskisi al-

le 50 markan päivässä.381 Samantapaiseen tulo- ja menovirtojen järjestelmälliseen tarkkailuun pää-

dyttiin Höyrylaiva Osuuskunta Kurussa.382 Näillä keinolla pyrittiin pysymään tarkasti selvillä yhti-

ön taloudellisen aseman kehittymisestä. Lama-aikana säästöt menivät jopa niin pitkälle että Höyry-

laiva Osuuskunta Kurun isännöitsijä vaihtoi virvoitusjuomien ja pilsnerin toimittajan toiseen tehtaa-

seen, mistä isännöitsijä sai ainakin omasta mielestään tärkeän säästön aikaan.383  

 

Kaikkiin kuluihin pelkästään omalla toiminnalla ei voinut vaikuttaa. Tällöin laivayhtiöt joutuivat 

toimimaan yhdessä.. Merkittävin laivayhtiöiden keskinäinen yhteistoiminnan muoto oli yritys vai-

kuttaa Tampereen kaupungin rahdista perimiin satama- ja liikennemaksuihin. Kaupunki peri laivoil-

ta sekä satamamaksuja, jotka laskettiin laivan tonniston mukaan, että liikennemaksuja, joita taas 

maksettiin kuljetetusta rahdista. Ensimmäisen kerran maksujen lakkautusanomuksen tekeminen oli 

esillä jo vuonna 1933, jolloin muun muassa Oy Teiskon johtokunta valtuutti laivayhtiön isännöitsi-

jä, maisteri Carl Mäklinin, edustamaan yhtiötä ”joukkoesiintymässä”, jonka laivayhtiöt aikoivat 

tehdä.384 Laivayhtiöiden yhteistyö ei kuitenkaan johtanut toivottuihin tuloksiin. Maksujen lakkaut-

tamispyrkimys juuri 1930-luvulla korreloi laivayhtiöiden taloustilanteen huomattavaan huonontu-

miseen 1920-lukuun nähden. 

 

                                                 
 
379 Oy Teiskon JKP 22.3.1932 ja YYKP 29.4.1932, OTA, TKA. 
380 Oy Teiskon JKP 16.3.1935, OTA, TKA. 
381 Oy Teiskon VYKP 27.2.1932, JKP 12.7.1932, JKP 11.8.1932 ja JKP 22.9.1932, OTA, TKA. 
382 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun Yleiskokouksen pöytäkirja 25.3.1933, C Pöytäkirjat, HKA, HMA. 
383 Vuosikertomus vuodelta 1931, Ha Höyrylaivaosuuskunta Kuru r.l.:n vuosikertomukset, HKA, HMA. 
384 Oy Teiskon JKP 2.3.1933, OTA, TKA. 
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Satama- ja liikennemaksuasiaa ei unohdettu, vaan seuraavan kerran kaupunkia lähestyttiin vuonna 

1937. Liikennöitsijät anoivat, että matkustajalaivat vapautettaisiin kokonaan liikenne- ja satama-

maksuista, ja rahtilaivojen suhteen tariffeja alennettaisiin noin 50 prosentilla, jotta ”ne paremmin 

vastaisivat nykyisiä liikennemuotoja.” Lisäksi pyydettiin viennin vapauttamista liikennemaksuista 

kokonaan. Perusteina anojilla oli olosuhteiden muuttuminen viimeisten 10 vuoden aikana ja mat-

kustajalaivain rajoitettu rahdinottokyky. Tampereen kaupunki ei anomukseen edelleenkään suostu-

nut, koska näin ei ollut toimittu muissakaan kaupungeissa.385  

 

Anomus kertoo ennen kaikkea laivayhtiöiden pakottavasta tarpeesta vähentää menoja jokaisessa 

mahdollisessa paikassa. Satamien käytöstä koitui laivayhtiöille rahtiin ylimääräinen kulu, jota auto-

liikenteellä ei ollut. Kaupungin kielteinen kanta oli todennäköisesti kova pala laivayhtiöille, koska 

esimerkiksi Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanteen vuoden 1936 toimintakertomuksessa oli, syntynees-

tä tappiosta huolimatta, lohduttauduttu sillä, että satamamaksut mitä todennäköisimmin poistettai-

siin.386 

 

Vielä kerran satamamaksuasiassa yritettiin saada laivayhtiöiden kannalta myönteinen tulos. Vuonna 

1938 asiaan ajoi laivayhtiöiden puolesta Tampereen kauppakamari, joka esitti satama- ja liikenne-

maksujen poistammista johtuen laivayhtiöiden surkeasta taloudellisesta tilanteesta, peläten koko lii-

kenteen loppua. Kauppakamarin kirjelmä antaa jonkinlaisen kuvan yhtiöiden taloudelliseen tilantee-

seen kyseisenä ajankohtana, joskin tietysti mahdollisimman negatiivisessa valossa. Joka tapaukses-

sa esille nostettiin Vahannan liikenteen loppuminen paria vuotta aiemmin sekä Aitolahden ja Innon 

myymiset vuonna 1938. Lisäksi kauppakamari epäili, että Tarjanne ja Pohjola sekä Kuru tai Vanka-

vesi olisivat joutuneet lopettamaan liikenteensä vuoden 1938 syksyllä, jollei jotain käännettä olisi 

tapahtunut.387 

 

Satama- ja liikennemaksujen poistojen perusteluina käytettiin tällä kertaa uusia argumentteja: kau-

punkilaisten virkistysmahdollisuudet, huvilaliikenne, Tampereen–Virtain matkailuliikenne ja elin-

tarvikkeiden tuonti olisivat kauppakamarin mielestä loppuneet. Liikennemuotojen välinen kilpailu 

                                                 
 
385 AL 11.5.1937, uutinen, Tampereen satamamaksuja anovat liikennöitsijät alennettaviksi. 
386 Kertomus: Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne r.l. tilasta ja rahallisesta asemasta 28 toimivuodelta vuonna 1936, 
RTA. 
387 AL 22.3.1938, uutinen, Näsijärven laivaliikenteen jatkuvaisuus uhattuna liikenteen kannattamattomuuden vuoksi. 
Laivayhtiöiden tappiot olivatkin huomattavat: v. 1937 Tarjanne ja Pohjola tuottivat n. 100 000 mk tappiota, Tervalahti 
n. 29 000 mk, Teisko 44 000 mk ja Vankavesi 38 000 mk. Voittoa olivat tuottaneet ainoastaan Kuru (10 000 mk) ja 
Länsi-Teiskon Höyrylaiva Oy:n laivat (yhteensä n. 5000 mk.), mutta näidenkin voitot olivat menneet edellisten vuosien 
tappioiden tai poistojen peittämiseen. Kauppakamari oli saanut tiedot suoraan laivayhtiöiltä. 
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oli johtanut siihen, että liikennemaksut, jotka aikaisemmin oli peritty rahdinkuljettajilta, olivat kaa-

tuneet laivayhtiöiden syliin. Lisäksi kauppakamari esitti kaupungin tukea Tampereen–Virtain laiva-

liikenteelle, koska se lisäsi matkailua Tampereelle.388 

 

Kaupungin vastaus oli edelleen kielteinen. Satamakonttorin kaupunginhallitukselle antama lausunto 

oli suorastaan hämmentävä:389 

[…] vaikkakin Näsijärven matkustajalaivat nykyisin toimivat vaikeilta näyttävissä olosuhteis-
sa, ei niiden asema silti liene niin toivoton kuin kauppakamari esityksessään mainitsee. Kau-
punki on puolestaan uhrannut satamalaitteisiinsa noin 9 milj. mk:n pääoman ja pitää satamat 
kunnossa ja puhtaana laivojen käytettäväksi, saaden niistä satama- ja liikennemaksujen muo-
dossa vain sellaisen korvauksen, joka ei vastaa satamain vuotuisia hoito- ja kunnossapitokus-
tannuksia. Tampereen satama- ja liikennemaksutariffit eivät ole korkeammat kuin vastaavan-
laatuisten sisävesikaupunkien tariffit eikä toisista sisämaan kaupungeista saatujen tietojen 
mukaan niissäkään ole suunniteltu maksujen poistamista tai alentamista. 

 

Kaupunginhallitus kuitenkin helpotti laivaliikennettä siten, että varustajat saivat hakea takaisinpa-

lautuksena maksimissaan 40 prosenttia, mikäli siihen olisi syytä ja varustajat sitä erikseen kaupun-

ginhallitukselta anoisivat.390 

 

Kaupunginhallituksen kanta ei sinänsä yllätä ja takaisinpalautusmahdollisuus oli jonkinlainen vas-

taantulo laivayhtiöille ja kauppakamarille. Sen sijaan erittäinkin yllättävää on, miksi satamakonttori 

eli toisin sanoen satamapäällikkö Merimaa oli niin vastahakoinen alentamaan maksuja laivayhtiöil-

tä. Jos liikenne olisi täysin loppunut, olisivat satamamaksut ja satamien siistimiskulut jääneet koko-

naan kaupungin maksettaviksi. 

 

Kun lopulta säästökohteita ei enää löytynyt ja tuloja ei käynyt lisääminen, niin ainoaksi mahdolli-

suudeksi jäi koko toiminnan lopettaminen. Yhtiöitä alettiinkin lopettaa aivan 1930-luvun lopulla ly-

hyen- ja keskipitkänmatkan liikennevyöhykkeillä. Esimerkiksi Höyryalus Oy Ylöjärvi lopetti toi-

mintansa vuonna 1937. Edellisenä vuonna yhtiön laiva oli jo myyty Länsi-Teiskon Höyrylaiva 

                                                 
 
388 AL 22.3.1938, uutinen, Näsijärven laivaliikenteen jatkuvaisuus uhattuna liikenteen kannattamattomuuden vuoksi; 
Osaltaan kauppakamarin asiaan puuttuminen johtui myös sen johtavien jäsenten yhteyksistä laivaliikenteeseen. Esim. 
Tampereen piirin kauppakamarin neljännessä perustavassa kokouksessa hallitukseen valituista 14 tamperelaisesta jäse-
nestä kolmen nimi löytyi jossain vaiheessa myös Näsijärvellä laivaliikennettä harjoittaneiden yhtiöiden johtokunnista – 
pankinjohtaja Yrjö Pulkkisen jopa kahdesta yhtiöstä. Ks. Seppälä 1998, 40; LAIKO-aineisto, liite 3; AL 6.5.1938, uuti-
nen, Tampereen kauppakamari toiminut 20 vuotta. V. 1918–1938 välisenä aikana eri laivayhtiöissä olivat toimineet ai-
nakin kauppakamarin puheenjohtajat Yrjö Pulkkinen ja Lauri Helenius sekä varapuheenjohtaja Väinö Pahlman. 
389 AL 18.5.1938, uutinen, Matkustajalaivain vapauttamista satama- ja liikennemaksuista ei kaupunginhallitus puolla. 
Kursivointi MM. 
390 AL 18.5.1938, uutinen, Matkustajalaivain vapauttamista satama- ja liikennemaksuista ei kaupunginhallitus puolla. 
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Oy:lle.391 Samaan päätyi Oy Aitolahti vuonna 1938. Johtokunnan mielestä laivaliikenne oli osoitta-

nut kannattamattomaksi, koska liikenne oli siirtynyt linja-autoihin. Niinpä yhtiö myi laivansa ja lo-

petti toimintansa.392 Laiva siirtyi yksityishenkilön omistukseen. 

 

Kurun Höyrylaiva Oy puolestaan kutsui osakkaansa ylimääräiseen yhtiökokoukseen syyskuussa 

1939 ja yhtiö lopetti toimintansa, ”koska laivaliikenne ei enää kannata”. Jo keväällä yhtiö oli myy-

nyt Kuru-laivansa, joten oli varsin luontevaa, että syksyllä toiminta loppui. Vankaveden liikennettä 

jatkoi sen omistaja, Akseli Keskinen, omaan laskuunsa.393 Laivaliikenne siirtyi asiaan harrastunei-

suutta ja intoa tunteneiden yksityishenkilöiden hoidettavaksi, kuten Aitolahden ja Vankaveden ta-

paukset osoittivat. Tämä osoittaa samalla, että laivaliikenne ei enää herättänyt suurien yhtymien, 

kuten osuuskuntien tai osakeyhtiöiden, kiinnostusta samalla tavalla kuin aiemmin. Tarve uusiin lii-

kenneyhtiöihin kanavoitui muille liikennemuodoille.394  

 

Laivayhtiöiden säästökohteet olivat varsin moninaisia ja koskivat koko laivayhtiöiden toimintaa. 

Varsinkin lama-aikana myös kaikki laivayhtiön varsinaisen liikennöinnin ulkopuolella olevat toi-

minnot, kuten hallinto ja satamamaksut Tampereen kaupungille nähtiin kohteina, joista olisi säästet-

tävä. Esimerkiksi satamamaksukiista osoittaa, kuinka huonossa taloudellisessa tilassa laivayhtiöt 

olivat 1930-luvun loppuvuosina. Pieniäkin säästöjä tarvittiin, jotta autoliikenteen kanssa olisi voitu 

kilpailla. Tilanne oli muuttunut täysin päinvastaiseksi 1920-luvun alkuun verrattuna, jolloin laivat 

olivat lähes yksinoikeudella tuoda tuotteita ja ihmisiä maaseudulta kaupunkiin. Tie johtikin laivayh-

tiöiden toiminnan lopettamiseen ja samalla liikenteen siirtymiseen tarpeeksi varakkaiden yksityis-

henkilöiden hoitamaksi. 

                                                 
 
391 AL 27.2.1937, uutinen, Höyryalus Oy. Ylöjärven. 
392 AL 15.2.1938, OA:n ilmoitus, Oy Aitolahden; AL 24.2.1938, Näsijärven laivaliikenne hiljenee. Aitolahti-laivan lii-
enne päätetty lopettaa ja laiva myydä. Liikenne ei kuitenkaan hiljentynyt, koska laiva jatkoi yksityisen omistajan alai-
sena edelleen liikennettään; AL 6.4.1938, OA:n ilmoitus, Höyryalus Aitolahti myydään edullisilla ehdoilla. 
393 KS 9.3.1939, KHOY:n ilmoitus, Kurun Höyrylaiva Osakeyhtiön varsinainen yhtiökokous; KS 6.4.1939, uutinen, Ku-
ru-laiva myydään huutokaupalla; AL 5.9.1939, KHOY:n ilmoitus, Kurun Höyrylaiva Oy:n; AL 17.9.1939, uutinen, Ku-
run Höyrylaiva Oy lopettaa toimintansa. 
394 Samantapainen yksityishenkilöiden ja laivan henkilökunnan osuutta laivan omistajina korostanut suuntaus jatkui vie-
lä toisen maailmansodan jälkeen. Ks. esim. Ruohonen 1968/1996, 19–28. 
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4. Kamppailu asiakkaista – laivayhtiöt tulovirtoja etsimässä 
 

4.1. Liikenteestä tiedottaminen: ilmoitukset ja mainonta 

 

4.1.1. Ilmoitusten muoto ja paikka 
 

Laivaliikenteestä kertovat ilmoitukset olivat koko tutkimusjaksolla varsin samanlaisia: pääasia oli 

pelkistetty informatiivisuus. Niissä kerrottiin lähinnä laivojen lähtöajat päätepisteistä, tärkeimmät 

välipysähdykset sekä esimerkiksi laivojen puhelinnumerot satamissa. Aikatauluja oli lisäksi laivoil-

la jaettavana sekä välilaitureissa nähtävänä. Välipoikkeamisia oli nimittäin paljon ja niistä ei ollut 

mainintoja aikatauluilmoituksissa muutamaa poikkeusta lukuun ottamatta. Vaikka ilmoituksia jul-

kaistiinkin pitkin purjehduskautta, niin alkukevään ilmoituksessa saatettiin kehottaa irrottamaan ja 

tallettamaan ilmoitus. Yleinen tapa oli ilmoittaa kesäaikataulut joko toukokuussa tai viimeistään ke-

säkuun alussa. Alkukeväästä ja syksyllä liikuttiin erilaisilla aikatauluilla ja syksyä kohti aikataulu-

muutoksia tuli lisää, ja tämä näkyi laivayhtiöiden ilmoitustiheydessä.395 

 

Reittiaikataulujen lisäksi ilmoituksissa saatettiin mainita erikseen tilausajoista. Tilausajoista mainin-

ta oli tyypillistä lyhyenmatkan liikennevyöhykkeen, pienten alusten, kohdalla,396 joiden reitin aja-

minen ei vienyt koko päivää. Joskus myös isommat laivat mainostivat tilausajoja. Esimerkiksi Ku-

ru-laiva, joka ei 1920-luvun alussa liikennöinyt sunnuntaisin, oli saatavana tilauskäyttöön näinä 

päivinä.397 Pitkänmatkan laivojen ilmoituksissa mainintoja tilausajoista ei sen sijaan ollut. Reitin 

ajaminen vei kaiken ajan, ja samalla mahdollisuuden reitin ulkopuolisiin tilausajoihin. 

 

                                                 
 
395 Esimerkkejä ilmoituksista ks. liite 5; Ilmoituksien tallentamisesta ks. esim. AL 6.5.1919, HOT:n ilmoitus, ”Tarjan-
ne” ja AL 27.4.1921, HY:n ilmoitus, s/s Ylöjärven kulkuvuorot; Välilaiturit ilmoitettiin esim. Kurun Höyrylaiva Oy:n 
aikatauluilmoituksessa, koska yhtiö oli uusi, ks. AL 12.5.1934, KHOY:n ilmoitus, Kurun Höyrylaiva Osakeyhtiön lai-
vojen aikataulu 14.5. alkaen; Ilmoitusten määrään ei tässä tutkimuksessa kuitenkaan ole kiinnitetty päähuomiota, koska 
tarkoituksena on ollut tarkastella ilmoitusten sisältöä eikä määrää. Sivuhuomautuksena voi todeta, että lehti-ilmoitusten 
määrässä oli kuitenkin vuosittainen vaihtelu. Tämä kävi ilmi esim. aikataulutietoja kootessa – joidenkin vuosien tiedot 
jäivät vajaiksi etsimisestä huolimatta. 
396 AL 17.5.1919, VAHO:n ilmoitus, Höyryalus Vahanta; AL 11.5.1922, OA:n ilmoitus, ”Aitolahti”; AL 25.5.1932, 
OA:n ilmoitus, Höyryalus Aitolahti. ”Huvimatkoja ja ylimääräisiä matkoja voidaan tilata laivanpäällikkö Kalle Ojaselta, 
puh. 692.”; AL 30.5.1933, OA:n ja OTE:n ilmoitukset, s/s Aitolahti ja Höyryalus Tervalahti; AL 28.5.1937, OT:n il-
moitus, s/s Inttin ja s/s Teiskon kulkuvuorot 28/5 -37 alkaen; AL 1.6.1938, V.J. Niemisen ilmoitus, s/s Aitolahden kul-
kuvuorot 1/6 38. 
397 AL 20.5.1922, HOKK:n ilmoitus, Höyrylaiva Kuru. ”Laivaa voi tilata sunnuntaisin huvimatkoille.” 
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Yleensä jokainen laivayhtiö julkaisi oman aikataulunsa. Ajan mittaan laivayhtiöiden välille syntyi 

kuitenkin yhteistyötä. Esimerkiksi pitkänmatkan liikennevyöhykkeen laivayhtiöt siirtyivät yhteisil-

moituksiin vuodesta 1922 lähtien.398 Myös keskipitkänmatkan liikennevyöhykkeen laivayhtiöt teki-

vät satunnaisesti markkinointiyhteistyötä, esimerkiksi yhteistä kirkkomatkaa mainostaakseen.399 

Koko Näsijärven länsirannan keskipitkänmatkan liikenteessä siirryttiin vuonna 1936 yhteisilmoitte-

luun, kun Länsi-Teisko ja Ylöjärvi julkaisivat aikataulunsa yhdessä.400 Yhteisilmoituksiin siirtymi-

nen kertoi osaltaan kilpailun tasoittumisesta. Samalla saatiin kuluja vähennettyä. 

 

Aikatauluja julkaistiin sekä maakunnallisissa että paikallisissa lehdissä ja ainakin joissain tapauk-

sissa jopa pääkaupungin lehdissä. Esimerkiksi vuonna 1921 Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanteen hal-

litus päätti ilmoittaa kulkuvuoroista kolmessa pääkaupungin lehdessä, tamperelaisissa lehdissä ja 

Ruovesi-lehdessä. Sama ilmoitus julkaistiin yleensä useammassa lehdessä, mistä kertoivat monien 

ilmoitusten ylälaidassa olleet kirjaimet, esimerkiksi M.S. tai K.L. Tällainen Aamulehdessä julkaistu 

ilmoitus oli siis lähetetty lisäksi Maaseudun Sanomiin ja Kansan Lehteen.401 Osa laivayhtiöistä jul-

kaisi aikataulunsa lehtien ohella Suomen Matkailijayhdistyksen julkaisemassa Turistissa, joka vuo-

den 1930 jälkeen muutti nimensä Suomen Kulkuneuvoiksi.402 

 

Sanomalehdissä julkaistujen aikataulujen lisäksi laivojen kulkuvuoroista Näsi- ja Pyhäjärvellä jul-

kaistiin erillistä painettua vihkosta. Valitettavasti kyseisiä vihkosia ei joko ole säilynyt tai sitten nii-

den olinpaikka on tuntematon, joten on hankala sanoa, ketkä tällaiseen ilmoitusmuotoon osallistui-

vat ja mitä niissä kerrottiin.403 Laivayhtiöillä oli myös omia aikataulujulisteita. Esimerkiksi Virtain 

Sanomien välissä jaettiin ainakin vuosina 1922, 1924 ja 1926 pitkänmatkan laivojen aikatauluilmoi-

tukset kaikkine välilaitureineen.404  

                                                 
 
398 Ks. esim. AL 1.7.1922, HOT:n ja HOYP:n ilmoitus, Tampere–Ruovesi–Virrat–Toisvesi; Myös LAIKA-aineisto, liite 
1; Ainoastaan v. 1927 yhtiöillä oli käytössä erilliset ilmoitukset. Höyrylaiva Oy Pohjolan yhtiökokous tosin painotti v. 
1928 alussa yhteisen ilmoituksen tärkeyttä, joten ilmeisesti yhtiön johtokunta oli edellisenä vuonna tehnyt virheen jul-
kaistessaan oman ilmoituksen. Ks. AL 1.4.1928, uutinen, Höyrylaiva Osakeyhtiö Pohjolan varsinainen yhtiökokous. 
399 AL 6.6.1934, OT:n ja HY:n ilmoitus, Kirkkomatkan Kurun kirkolle tekee. 
400 AL 9.5.1936, HY:n ja LTHO:n ilmoitus, s/s Ylöjärven; AL 19.5.1936, HY:n ja LTHO:n ilmoitus, s/s Länsi-Teiskon 
ja s/s Ylöjärven kulkuvuorot lauantaisin ja sunnuntaisin 20/5 alkaen. Länsi-Teiskon Höyrylaiva Oy:n saatua Ylöjärvi-
laivan omakseen aikataulut julkaistiin luonnollisestikin yhdessä. 
401 RL 30.3.1921, uutinen, Höyrylaiwa Osakeyhtiö Tarjanteen r.l. hallituksen kokous. Jostain syystä aikataulut oli tar-
koitus levittää myös jyväskyläläisen Saarijärven Paavo -lehden mukana; Samasta ilmoituksista monessa lehdessä ks. 
esim. AL 29.5.1924, HY:n ilmoitus, Höyryalus Ylöjärvi. 
402 Ks. esim. Turisti 3/1920, 71; Turisti 2/24, 48–49; Turisti 1928, 43; Suomen Kulkuneuvot 3/1930, 44–45; Suomen 
Kulkuneuvot 3/1933, 62–63; Suomen Kulkuneuvot 2/1935, 64; Suomen Kulkuneuvot 2/1938, 66. 
403 Aikatauluvihkoista ks. esim. AL 6.6.1923, uutinen, Laivojen kulkuvuorot Näsi- ja Pyhäjärvellä. Vihkosen kerrotaan 
olleen nähtävissä kaikissa liikekeskuksissa.  
404 VS 12.5.1922, HOT:n ja HOYP:n ilmoitukset, Aikataulu 1922 Pohjola ja Tarjanne. Ilmoitukset olivat lehden välis-
sä; VS 7.6.1924, uutinen, Laiwain aikataulut; VS 14.5.1926, uutinen, Tarjanteen ja Pohjola-laiwojen. 
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Paikalliset saivat aikatauluja myös suoraan laivoilta, mikä ilmenee esimerkiksi Ylöjärven ja Länsi-

Teiskon aikatauluilmoituksista vuodelta 1937 – kesäaikatauluihin siirtyminen kuitattiin kertomalla, 

että aikatauluja on saatavana laivalta. Vastaavasti meneteltiin seuraavanakin vuonna.405 Lehdessä 

ilmoitettiin vain peruslinjat, ja asiasta kiinnostuneet saivat selvittää aikataulut itse. Tällä tavoin me-

netellessään laivayhtiöt säästivät ilmoituskuluissa, koska kaikki laivasillat sisältäneestä ilmoitukses-

ta olisi tullut erittäin laaja. Maaseudun asukkaat, jotka laivoja käyttivät, tiesivät toki liikenteen kul-

kuajat ilman ilmoituksiakin, etenkin kun aikataulut säilyivät hyvin samankaltaisina purjehduskau-

desta toiseen.406 

 

Laivaliikenteestä aikatauluista kertoneet sanomalehti-ilmoitukset olivat siis hyvin pelkistettyjä, läh-

töaikojen ja lähtölaitureiden varaan rakentuvia. Ilmoituksia julkaistiin kaikissa alueen valtalehdissä 

sekä paikallislehdissä. Päätepisteiden välillä asuneiden sen sijaan ajateltiin saavan tiedon laivan 

liikkumisesta muilla keinoin, koska välilaitureiden lähtöaikoja ilmoitettiin hyvin harvoissa tapauk-

sissa. Toisaalta laivoilla jaettiin aikatauluja, jolloin välilaitureista kyytiin nousseet ihmiset saivat 

tiedon laivan kulkuvuoroista. 

 

4.1.2. Ilmoitukset mainoksina407 
 

Vaikka suurin osa ilmoituksista olikin pelkän lähtöaikainformaation varaan rakentuvia, niin osassa 

ilmoituksista pyrittiin mainostamaan omaa laivaa hieman kattavammin sanankääntein. Tutkitulla 

ajanjaksolla mainostamisessa tapahtui muutos: 1930-luvulla ilmoitusten tyyli muuttui matkailulii-

kenteeseen siirtymisen myötä kertovammaksi ja laveammaksi kuin aiemmin – ainakin pitkänmatkan 

liikennevyöhykkeen laivayhtiöillä. Tässä laivayhtiöiden ilmoitustyyli kytkeytyy mainonnan ylei-

seen kehitykseen. Mainonnassa siirryttiin maailmansotien välisenä aikana tuotekeskeisestä infor-

maation jakamisesta mielikuvien luomiseen. Kuitenkaan esimerkiksi valo- tai piirroskuvia ei aika-

tauluilmoituksiin eksynyt, mikä oli poikkeavaa muuhun mainontaan nähden – painotekniikka olisi 

                                                 
 
405 AL 30.4.1937, LTHO:n ilmoitus, s/s Ylöjärvi; AL 22.5.1937, LTHO:n ilmoitus, s/s Länsi-Teisko; AL 1.6.1938, 
LTHO:n ilmoitus, s/s Länsi-Teisko ja s/s Ylöjärvi. 
406 LAIKA-aineisto, liite 1.  
407 Mainos-sana kehitettiin tosin vasta v. 1928. Sitä edeltäneellä ajalla käytettiin esim. ruotsalaisperäistä reklaami-sanaa. 
Ks. Heinonen & Konttinen 2001, 50. 
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kuvien käytön sallinut.408 Valokuvia oli ainoastaan tekstin lisänä esimerkiksi reittiä kuvailevissa 

matkailuartikkeleissa. 

 

Koko tutkimusjakson laivayhtiöt julkaisivat erilaisina juhlapäivinä, kuten juhannuksena ja hellun-

taina, ylimääräisiä ilmoituksia. Yleensä ilmoitukset liittyivät poikkeusaikatauluista kertomiseen, 

mutta esimerkiksi Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanteen juhannusilmoitus vuodelta 1919 houkutteli 

matkustajia juhannuksen viettoon iskulauseella ”Juhannukseksi maalle!”. Pelkästä informaation an-

tamisesta poikennut ilmoittelulinja oli vielä 1910-luvun lopulla harvinaista, ainoana poikkeuksena 

oli edellä mainittu Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne.409 Muiden yhtiöiden ilmoitukset keskittyivät 

vielä 1920-luvullakin pelkästään aikatauluinformaatioon. 

 

Pitkänmatkan liikennevyöhykkeen Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne pyrki 1920-luvun alun ilmoi-

tuksillaan ohjailemaan matkustavaa yleisöä valitsemaan tarpeilleen sopivan laivan – ja samalla 

luomaan laivoista mielikuvia: Tarjanteen tilat olivat ilmoituksen mukaan mukavat ja avarat, kun 

taas Into oli halpa.410 Laivayhtiö halusi ilmoituksillaan erottautua muista laivayhtiöistä, ja kertoa, 

miksi juuri heidän laivoillansa kannatti matkustaa: ” HUOM! Käyttämällä ”Tarjanne” ja ”Into” lai-

voja pysyvät maksut halpana ja liike kannattavana.”411 Viittauksesta edullisuuteen ja liiketoimintaan 

voi päätellä, että ilmoitus oli suunnattu tavaroita kuljettaneille yrityksille, esimerkiksi kauppiaille. 

Tavaroiden kuljetus olikin laivayhtiöille merkittävä tulonlähde. 

 

Keskipitkänmatkan liikennevyöhykkeen Höyrylaiva Osuuskunta Kuru käytti kovan kilpailutilanteen 

vuoksi omassa ilmoituksessaan normaalia runollisempaa kieltä vuonna 1933:412 

S/s Kuru lähtee Tampereelta torstaina t.k. 4. pnä Kuruun ja avaa reitin taas niin kuin aina en-
nenkin, että pääsee taas Näsijärven Liikenne Oy. alkamaan laivaliikenteen, mutta S/S Kuru 
vie perjantaina markkinaväkeä ja kaikkea sillä mukana olevaa tavaraa ja eläimiä. Olkaa var-

                                                 
 
408 Heinonen & Konttinen 2001, 16, 84–85, 308. Kuvallista viestintää on toki voinut olla enemmän esim. painetuissa 
mainoksissa, joita jaettiin messuilla. Ainoastaan yhden matkailuteemanumeron yhteydessä Höyrylaiva Osuuskunta Tar-
janteella oli oma valokuvallinen mainos, jossa tosin ei mainittu esim. aikatauluja. Osuuskunta oli siis seuraamassa mai-
nonnan yleistä kehitystä, joskin hieman jälkijunassa. Ks. AL 27.5.1939, HOT:n mainos, ”Näsijärven valkeat kuningat-
taret.”  
409 AL 20.6.1919, HOT:n ilmoitus, Juhannukseksi maalle!  Vrt. samassa lehdessä Oy Teiskon ilmoitusta Intin kulku-
vuoroista, missä kerrotaan pelkästään lähtöajat ja paikat. AL 20.6.1919, OT:n ilmoitus, Höyryalus ”Intti”; Maalle -
teema toistui Tarjanteen ilmoituksissa – v. 1921 ihmisiä kehotettiin ”Helatorstaiksi maalle!”. AL 3.5.1921, HOT:n il-
moitus, Helatorstaiksi maalle! 
410 AL 23.6.1920, HOT:n ilmoitus, Tänään Juhannusaattona lähtee Tarjanne. Seuraavana vuonna kesäkuussa Tarjanne 
ilmoitti tekevänsä erikoisen laivamatkan. AL 16.6.1921, HOT:n ilmoitus, Erikoinen laivamatka s/s Tarjanne. Valitetta-
vasti erikoisuutta ei sen kummemmin täsmennetä. Lähtöaika oli tosin ilmoituksen mukaan normaalista poikkeava.  
411 AL 23.4.1921, HOT:n ilmoitus, ”Tarjanne”. 
412 AL 3.5.1933, HOKK:n ilmoitus, s/s Kuru; KL 3.5.1933, HOKK:n ilmoitus, s/s Kuru. 
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mat siitä. Vaikka avattua reittiä joku murtaja edellä menisikin perjantaina, niin on Kuru siksi 
perillä kuin murtajakin. S/S Kurun hallitus. 

 

Ilmoituksen kärki on selvästi suunnattu paikalliskilpailija Vankavettä kohti. Tarkoitus oli hieman 

ivata kilpailijaa ja korostaa samalla oman laivan erinomaisuutta. Kilpailu asiakkaista johti siis uu-

denlaisiin menetelmiin myös ilmoitusten osalta. 

 

Pitkänmatkan liikennevyöhykkeellä laivojen matkustajakato 1930-luvulla johti turistiliikenteen syn-

tyyn, mikä ei jäänyt näkymättä ilmoituksissa. Lähtöajat toki säilyivät ilmoituksissa koko ajan, mutta 

ne saivat kuorrutukseksi enemmän tekstipohjaista, mainokselliseksi luonnehdittavaa, informaatiota 

kuin aiemmin. Esimerkiksi vuodesta 1931 lähtien Pohjolaa ja Tarjannetta mainostettiin ajanmukai-

sina ja nopeakulkuisina sekä reittiä luonnonkauniina. Matkustajalle suunnatuista palveluista mainit-

tiin erikseen ruoka, juoma ja yösijat. Seuraavina vuosina ainoastaan maininta reitin luonnonkauneu-

desta jäi pois, mutta tilalle tuli autojen yhdysliikenteestä kertova teksti.413 Palveluiden korostaminen 

kertoo uudentyyppisten matkustajien, turistien, ilmaantumiseen laivoille – tai ainakin laivayhtiöiden 

halusta saada turisteja laivoilleen. Toisaalta paikallismatkustajia pyrittiin houkuttelemaan nopeudel-

la ja linja-autojen syöttöliikenteellä. 

 

Ilmoitusten laatimisessa ei kuitenkaan ollut selvää strategiaa. Esimerkiksi maininta luonnonkauniis-

ta reitistä palasi takaisin pitkänmatkan laivojen ilmoituksiin vuonna 1934, kun laivareitti oli linkitet-

ty yhteen Virrat–Vaasa -linja-auton kanssa. Samassa yhteydessä alettiin mainostaa laivojen ravinto-

loita kertomalla anniskeluoikeuksista – pari vuotta kieltolain kumoamisen jälkeen.414 Kuitenkaan 

seuraavan vuoden kesäaikataulujen ilmoituksessa ei ollut mitään muuta mainintaa turistiliikenteestä 

kuin linja-autoyhteydet Selviikistä Tulijoelle ja Virroilta Vaasaan.415 Ilmoittelun sekavuus kertoo 

osaltaan siitä, että toiminta ei vielä ollut kovin ammattimaista ja mainosalan koulutusta oli harvalla, 

etenkin kun pitkänmatkan laivayhtiön hallinto koostui pitkälti maanviljelijätaustaisista ihmisistä. 

Lisäksi on huomattava, että vaikka keskikesällä turistiliikenteeseen panostettiinkin, niin ennen ke-

sän matkailukauden alkamista laivoja käyttivät yhä paikallismatkustajat ja rahdinkuljettajat. Yhtiön 

                                                 
 
413 AL 30.5.1931, HOT:n ja HOYP:n ilmoitus, Tampere–Ruovesi–Virrat, Vilppula–Ruovesi–Vilppula; AL 21.5.1932, 
HOT:n ilmoitus, Tampere–Ruovesi–Pohjaslahti–Virrat. Ruovesi–Vilppula; AL 28.5.1933, HOT:n ilmoitus, Tampere–
Ruovesi–Pohjaslahti–Virrat. Ruovesi–Vilppula. 
414 AL 7.6.1934, HOT:n ilmoitus, Tampere–Ruovesi–Pohjaslahti–Virrat. Ruovesi–Vilppula. 
415 AL 30.5.1935, HOT:n ilmoitus, s/s Pohjola ja Tarjanne. 
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mielestä paikallismatkustajille riitti edelleen pelkkä tieto lähtöajoista kummastakin päästä. Tästä 

kertoo esimerkiksi aikatauluilmoituksen karuus toukokuulta 1936.416 

 

Ilmoituksissa mainostamista alettiin 1930-luvulla, laivaliikenteen vaikeina vuosina, kokeilla myös 

muissa kuin pitkänmatkan liikennevyöhykkeen yhtiöissä. Esimerkiksi keskipitkänmatkan liikenne-

vyöhykkeellä Itä-Teiskon Höyrylaiva Oy poikkesi aikatauluilmoitusten perinteestä aloittaessaan lii-

kenteen Tampere–Viitapohja -reitillä vuonna 1936. Täysin uutta keskipitkänmatkan liikenteessä oli 

mainostaminen laivan ravintolalla, joka ”tarjoilee kahvia y.m. virvokkeita sekä voileipä- ja lämmin-

ruokia.” Lisäksi erikseen korostettiin laivan makuuhyttejä ja salonkeja. Vankaveden omistajat halu-

sivat kokeilla mainostamisen matkailullista ulottuvuutta myös keskipitkänmatkan laivalla. Kaiken 

lisäksi ilmoitus erottui muista mustan reunuksensa ansiosta. Samaa tyylikeinoa yhtiö käytti myö-

hemminkin.417 Itä-Teiskon Höyrylaiva Oy oli tulokas Viitapohjan-reitillä, joten sen oli tehtävä 

kaikkensa uusien asiakkaiden hankkimiseksi.  

 

Itä-Teiskon Höyrylaiva Oy ei tietenkään suoraan hyötynyt Virtain-matkailureitin synnyttämästä 

matkailuinnostuksesta, mutta tämä innostus laittoi yhtiön yrittämään, mikä käy ilmi toisestakin il-

moituksesta vuodelta 1936:418 

Laivan erittäin tilava kävelykansi  suurine ja valoisine SALONKEINEEN JA MAKUU-
HYTTEINEEN tekee matkan todella virkistäväksi ja nautintorikkaaksi varsinkin kun LAIVA-
RAVINTOLA lisäksi tarjoilee maukkaita voileipä- ja lämminruokia, kahvia y.m. virvokkeita. 
KIRKKO- JA SEURAMATKAT muodostuvat näillä edellytyksillä mieleenpainuviksi elä-
myksiksi, joita pitkän talven aikana mielellään muistelee. 

 

Laivan ominaisuuksilla – tilavuudella, majoitusmahdollisuudella ravintolalla – luotiin mielikuvaa 

virkistävyydestä, jopa elämyksellisyydestä. Näin uusi yhtiö koetti siis saada matkustajia laivoilleen 

– etenkin kirkkomatkalaisia sekä seuramatkustajia. Jälkimmäisen käsitteen määritelmä tosin jää ar-

voitukseksi. Olettaen, että sillä tarkoitettiin ryhmässä matkustamista, niin Vankavesi-laivalle koetet-

tiin saada erilaisia järjestöjä ja yhdistyksiä.  

 

1930-luvun loppua kohti tullessa pitkänmatkan laivojen ilmoituksissa painottuivat matkailu ja lai-

vamatkustamisen yleinen miellyttävyys. Kenties matkustusmukavuudella haluttiin tehdä eroa auto-

liikenteeseen. Ison maailman tyyliin esimerkiksi Tarjanne ja Pohjola saivat yhteisen kutsumanimen: 

                                                 
 
416 AL 12.5.1936, HOT:n ilmoitus, s/s Tarjanne ja s/s Pohjola.  
417 AL 16.5.1936, ITHO:n ilmoitus, s/s Vankavesi; AL 19.5.1936, ITHO:n ilmoitus, Helatorstai s/s Vankavesi; AL 
21.5.1936, ITHO:n ilmoitus, s/s Vankavesi. 
418 AL 21.5.1936, ITHO:n ilmoitus, s/s Vankavesi. 



 112 

Näsijärven valkeat kuningattaret. Ilmausta käytettiin koko 1930-luvun loppupuolella.419 Vuoden 

1937 aikatauluilmoituksen loppukaneetti kertoi hyvin, mistä laivamatkailussa oli laivayhtiön mie-

lestä kyse:420 

Huom.! Laivoissa I-luokkainen ravintola ja täydellinen tarjoilu. Yksityishyttejä yöpymistä 
varten. Näsijärven vesistö: vaihtelevin, kaunein, mukavin ja historiallisesti muistorikas. 

 

Ruoka, juoma, ja maisemat - siinä tekijöitä, joilla Tarjanne- ja Pohjola-laivat halusivat erottautua 

muista. Uutta ilmoituksessa oli reitin historiallisuuden painottaminen. Tämän ulottuvuuden koros-

taminen heijasteli aikakauden yleisiä poliittisia pyrkimyksiä kansakunnan eheyttämiseen ja isän-

maallisuuden kasvattamiseen.421 Pitkänmatkan laivojen reitillä näitä historiallisia kohteita olivat 

muun muassa Runebergin kesänviettopaikka Ruovedellä ja karhunampuja Martti Kitusen muisto-

merkki Virroilla, vaikka niitä ei nimeltä ilmoituksissa mainittukaan. 

 

Autoille menetettyjä matkustajia pyrittiin korvaamaan yhä uuden tyyppisillä matkalaisilla. Tämä 

johti ilmoitusten entistä tarkempaan kohdentamiseen. Kohderyhmiksi nähtiin esimerkiksi tampere-

laiset, lomalaiset ja koululaiset. Tamperelaisille tarjottiin mahdollisuutta lyhyeen rentoutumiseen 

arjen keskellä. Laivayhtiön markkinoinnin mukaan laivoilla oli mahdollista kokea unohtumattomia 

elämyksiä – termi on tullut paremmin tutuksi vasta 1990- ja 2000-luvuilla matkailumarkkinoinnis-

sa. Lomalaisille puolestaan tarjottiin mahdollisuutta hermojen lepuuttamiseen ja rauhalliseen olei-

luun – pitkänmatkan liikennevyöhykkeen isoilla laivoilla oli mahdollisuus jaloitteluun, mikä pienil-

tä laivoilta puuttui. 422  

 

Ilmoitukset toimivat siis mainonnan välineinä aikatauluinformaation välittämisen lisäksi. Tässä kui-

tenkin oli yksi yhtiö ylitse muiden eli Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne. Muiden yhtiöiden lehti-

ilmoittelu ei missään vaiheessa noussut sanallisesti niin rikkaaksi ja kuvailevaksi kuin kyseisen pit-

känmatkan liikennevyöhykkeen laivayhtiön. Ainoastaan Itä-Teiskon Höyrylaiva Oy koetti uutena 

                                                 
 
419 AL 2.6.1937, HOT:n ilmoitus, s/s Tarjanne ja s/s Pohjola. Laivojen mainittiin lisäksi kuuluvan ”koko Suomen sisä-
vesilaivojen suurimpiin”; AL 27.5.1939, HOT:n ilmoitus, Näsijärven valkeat kuningattaret. Nopeus, suuruus ja ajan-
mukaisuus olivat yleisiä teemoja myös maailman merillä. Ks. esim. Blomgren et al. 1990/2006, 101; Ahtola & Kostiai-
nen 2004, 113–115. Valkeista kuningattaret mainoslause tuo mieleen Atlantin ylittämisestä kilpailleet suuret laivat.  
420 AL 13.5.1937, HOT:n ilmoitus, s/s Tarjanne ja s/s Pohjola. 
421 Markkanen 1987, 214. Eheytyspyrkimykset olivat tosin etenkin valkoisen Suomen ideologian mukaisia; Isänmaalli-
suus ja kotimaisuus korostuivat kuitenkin paitsi matkailussa niin myös mainonnassa. Ks. Heinonen & Konttinen 2001, 
85, 87. 
422 AL 22.6.1937, HOT:n ilmoitus, Tamperelaiset!; AL 18.7.1937, HOT:n ilmoitus, Näsijärven vesistön valkeat kunin-
gattaret; AL 29.5.1938, HOT:n ilmoitus, Koululaiset! s/s Tarjanne lähtee tiistaina t.k. 31 p:nä klo. 12; AL 21.7.1938, 
Tampereen kaupungin Matkatoimiston ilmoitus, Viikonloppu Näsijärvellä – unohtumaton elämys; AL 17.5.1939, 
HOT:n ilmoitus, Tamperelaiset huvimatkalle Pohjola-laivalla helatorstaina; AL 30.6.1939, HOT:n ilmoitus, Kesälo-
malaiset! 
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yhtiönä saada osansa turistimatkustajista, mutta yhtiön nopean lopun takia ilmoitukset katosivat 

lehdistä. Tarjanne-osuuskunnan ilmoituksissa on havaittavissa, että sanallinen kerronta ja mainonta 

lisääntyivät erityisesti 1930-luvulla, kun laivat menettivät perinteisiä matkustajiaan muille kulkuvä-

lineille. Tahti kiihtyi entisestään 1930-luvun loppua kohden, jolloin laivojen taloudellinen tilanne 

oli käynyt jo todella tukalaksi. Osaltaan laivaliikenteen ilmoitusten kehittyminen mainosmaisiksi 

liittyi mainonnan yleiseen muuttumiseen. 

 

4.1.3. Laivaliikenne uutispalstoilla – mainostarkoituksessa 
 

Laivaliikenteen näkyvyys sanomalehdissä ei ollut pelkästään ilmoitusten varassa. Hyvin tyypillistä 

oli, että lehtiin ilmestyi keväisin laivaliikennettä koskevia uutisia ja pakinoita. Esimerkiksi touko-

kuussa 1918 Aamulehti uutisoi hyvin tarkasti eri laivojen aikatauluja, korjauksia ja matkojen hinnan 

korotuksia. Tässä mielessä laivaliikenteestä kertoneet uutiset muistuttivat linja-autoliikenteen alku-

aikoja – oikeastaan pitäisi sanoa, että linja-autoliikenne muistutti laivaliikennettä. Viitaniemen mu-

kaan 1920-luvun alkupuolella sanomalehdet kertoivat usein uusista linja-autoliikenteen linjoista ja 

niillä kulkemisesta. Viitaniemi on vetänyt tästä tulkinnan, että liikennöitsijät joko osasivat ”puh-

vaamisen” taidon tai että sanomalehdet yksinkertaisesti halusivat suosia ilmoittajiaan kirjoittamalla 

näiden yrityksistä myös uutispalstoilla.423  

 

Hyvänä esimerkkinä Viitaniemen tarkoittamasta uutismainonnasta käy Vahanta-laivan liikenteen 

aloittamisesta kertova uutinen, joka todistaa omien ilmoittajien suosimisesta:424 

[…] Eilen suoritti mainittu laiva koeajonsa ja huomattiin se toimitetussa tarkastuksessa täysin 
tarkotustaan vastaavaksi. Laiva, ent. hinaaja-alus Visuvesi, tekee korjatussa muodossaan erin-
omaisen siistin ja aistikkaan vaikutuksen, ollen sitä paitsi sekä nopea- että tasakulkuinen. On 
todella syytä onnitella vahantalahtilaisia, jotka nyt 3 vuoden väliajan jälkeen saavat oman lai-
vansa välittämään liikennettä Tampereelle. […] Viittaamme muuten ilmotukseen tämän päi-
vän lehdessä. 

 

Osittain uutismainonta selittyy laivaliikenteenharjoittajien tietoisella lehdistösuhteiden luomisella. 

Laivayhtiöt saattoivat tarjota lehdistön edustajille ilmaiset matkat. Esimerkiksi Aamulehden toimi-

tus kiitti vuonna 1921 Höyrylaiva Osuuskunta Kurua ja Osakeyhtiö Aitolahtea vapaalipun lähettä-

misestä ja huomaavaisuudesta.425 Lisäksi toimittajia ja pakinoitsijoita kutsuttiin mukaan esimerkiksi 

                                                 
 
423 AL 12.5.1918, uutinen, Laivaliikenne. Linja-autoliikenteen osalta ks. Viitaniemi 1978, 139–140. 
424 AL 17.5.1919, uutinen, Laivaliikenne Näsijärvellä. Uusi laiva. 
425 AL 22.5.1921, uutinen, Vapaalipun. 
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laivojen jäänmurtoyrityksiin ja koeajoihin – tuloksena oli laivoja ja laivaliikennettä kehuvia juttu-

ja.426  

 

Pitämällä yllä lehdistösuhteita laivayhtiöt saivat julki haluamiaan näkökulmia laivaliikenteeseen. 

Esimerkiksi Kurun onnettomuuden jälkeen laivat pyrkivät korostamaan laivaliikenteen turvallisuut-

ta.427 Turvallisuuden ohella laivaliikenteen kotimaisuus haluttiin lama-aikana tuoda esiin: esimer-

kiksi Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanteen liikenteestä kertoneessa uutisessa laivaliikenne todettiin, 

paitsi halvaksi ja mukavaksi, niin myös kotimaiseksi, polttoainetta myöten. Lamavuosina kotimai-

suuden korostaminen päti kaikessa matkustamisessa ja etenkin kotimaan matkailua haluttiin suo-

sia.428  

 

Yhtenä selityksenä laivaliikenteen runsaaseen esiintymiseen lehtien uutispalstoilla voi pitää lai-

vayhtiöiden kohdepaikkakuntien ja lähtöalueiden pienuutta. Paikkakunnan pieni koko johti väistä-

mättä siihen, että lehdistön edustajat tunsivat liike-elämän edustajia, elleivät jopa itse olleet toimin-

nassa mukana. Esimerkiksi Ruovesi-lehden vakinaisista avustajista suuri osa toimi joko Höyrylaiva 

Oy Pohjolan tai Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanteen hallituksissa tai tilintarkastajina. Lisäksi lehden 

sotien välisen ajan päätoimittaja toimi useaan otteeseen kummankin yhtiön varsinaisena tai varati-

lintarkastajana.429 Ei siis ole mikään ihme, että pitkänmatkan liikennevyöhykkeen laivayhtiöt saivat 

Ruoveden paikallislehdessä haluamaansa näkyvyyttä ja uutisointia. 

 

Paikallislehdet olivat lokaalin luonteensa vuoksi myös huolestuneita oman paikkakunnan liiken-

neyhteyksistä. Esimerkiksi Kurun Sanomat kantoi keväällä 1939 huolta Kurun väylän markkinoin-

nista. Samana keväänä Kuru-laivan liikenne oli lopullisesti loppunut ja lehti oli huolissaan, että ko-

                                                 
 
426 AL 15.5.1923, pakina nimim. Mauri, Kuru. Matka Kuruun kesti kaikkiaan 10 tuntia, ja kirjoittaja kertoo jään olleen 
paikoin 12–13 -tuumaista; AL 18.5.1927, pakina nimim. Salamooni, Laivat lähtevät! ”Mutta tässä me nyt kokonaan 
unohdamme ne hyvät kahvit, jotka ”Tarjanteen” ruokasalissa sulostuttivat matkan maallista puolta […] kesämatkoja, 
jotka paisteisina päivinä ”Tarjanteen” aamiaispöydän äärellä tehtyinä tarjoavat mieluisia elämyksiä.”; AL 17.5.1929, 
kuvateksti, Näsijärven laivasto.  Mustanlahden satamasta otetun kuvan kuvateksti paljastaa, että Tarjanteen keväisellä 
koeajolla ”oli mukana kutsuvieraina kaupunginjohtaja, sanomalehtien edustajia y.m.”. Tässäkin mielessä tilanne muis-
tutti linja-autoliikenteen uutisointia, vrt. Viitaniemi 1978, 140. 
427 AL 26.4.1930, uutinen, Näsijärven laivaliikenne; RL 30.4.1930, uutinen, s/s Tarjanne täydentää pelastusvälineitään. 
Laivalle oli saatu pelastuslautat, joita ”tähän asti ei sisävesialuksilla ole ollut.”; YL 17.5.1935, uutinen, ”Länsi-
Teiskon”. Länsi-Teisko -laivasta kertoneessa uutisessa korostettiin erikseen laivan vakavuutta. 
428 VS 29.4.1932, uutinen, Laivaliikenne tulevana purjehduskautena; Syrjämaa 2004, 181.  
429 Vesanen 1994b, 289; LAIKO-aineisto, liite 3. Tiedot on saatu vertailemalla Vesasen Ruovesi-lehdestä yhtiöiden joh-
tokuntien kokoonpanoihin. 
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ko laivaliikenne Kuruun loppuisi. Samalla oltiin kateellisia Virtain-reitin näkyvälle matkailumark-

kinoinnille:430 

Moni matkailija luulee, että on ehdottomasti lähdettävä esim. Virroille, ennenkuin voi laiva-
matkasta nauttia, mutta suoraan sanoen Kurun saarekkaat, lehtevärantaiset vedet ovat yhtä 
ihania. 

 

Uutisten lisäksi laivaliikenteestä kertoivat pakinat, jotka kirjoittajien mielipiteistä päätellen olivat 

joko laivayhtiöiden hallinnon edustajien tai ainakin näitä lähellä olleiden tahojen kirjoittamia. Esi-

merkiksi uuden lyhyenmatkan liikennevyöhykkeen laivayhtiön, Vahannan Uusi Höyrylaiva Oy:n, 

osakeannin puolesta intoili nimimerkki Tuuri vuonna 1934:431 

Osakemerkintä jatkuu ja on kullakin tilaisuus merkitä näitä osakkeita laivan päällikön hallussa 
olevaan osakemerkintälistaan. Olisi suotavaa, että osakepääoma saataisiin mahdollisimman 
suureksi, sillä velkojen korot juuri tappoivat vanhan yhtiön, varsinaisten liikennetulojen kyllä 
riittäessä laivan muiden kustannusten peittämiseen. 

 

Vahannan Uusi Höyrylaiva sai näin kohtuullisen hyvän mainoksen omalle toiminnalleen ja samalla 

saatiin selitettyä, miksi edellinen yhtiö oli joutunut toimintansa lopettamaan. Eri asia tietenkin on, 

miten hyvin tällainen markkinointikeino toimi, mutta ainakin näkyvyys oli taattu. 

 

Laivaliikenne näkyi ilmoitusten ohella sanomalehtien uutispalstoilla, ja osa uutisoinnista oli epäi-

lemättä laivayhtiöiden aikaansaamaa. Keinoina tähän olivat toimittajien kutsuminen laivamatkoille 

ja vapaalippujen myöntäminen sanomalehdille. Lisäksi pienillä paikkakunnilla paikallislehtien toi-

mittajat olivat usein sidoksissa laivayhtiöiden hallintoon, joten ihmeellisempää olisi, jos laivaliiken-

teestä ei juttuja olisi kirjoitettu ollenkaan.  

                                                 
 
430 KS 27.4.1939, uutinen, ”Kurun” taru  lopussa. 
431 AL 27.6.1934, pakina nimim. Tuuri, Kesäkirje Ylöjärven Vahannasta; Muita pakinoitsijoita ks. esim. AL 2.9.1920, 
pakina nimim. Kesävieras, Ruovesi kesävierailupaikkana; RL 10.7.1929, pakina J.H.R., Pikapiirtoja ”Tarjanne-
laivalla; AL 15.5.1932, pakina nimim. Simo, Laivaliikenne; AL 22.7.1938, pakina nimim. Viikonloppua viettänyt, Vii-
konloppumatkalla Näsijärvellä. 
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4.2. Laivayhtiöiden hintapolitiikka 

 

4.2.1. Laivaliput ja liikenteen tulorakenne 
 

Lippujen hinnat432 muotoutuivat luonnollisesti matkan pituuden mukaan, mutta esimerkiksi Pohjo-

lan aikatauluilmoituksesta vuodelta 1922 ilmenee, että eräänlainen minimimaksu oli olemassa. Tä-

mä tarkoitti sitä, että jos laiva poikkesi johonkin laivasiltaan, niin matkustaja joutui maksamaan vä-

hintään 5 markan maksun, mikäli lähtö- ja päätepisteen maksu olisi ollut vähemmän.433 Kaikki mat-

kustajat eivät myöskään kulkeneet laivoilla samalla hinnalla – matkustajille myytiin lippuja eri 

luokkiin: II ja III luokkiin tai I ja II luokkiin hieman laivasta riippuen. Luokkajako oli toteutettu ja-

kamalla laiva osastoihin, esimerkiksi kaksikerroksisissa laivoissa yläkansi oli usein I luokan aluetta. 

Rahtitavarallakin oli oma hinnoittelunsa riippuen kuljetettavasta tuotteesta. Näin ollen esimerkiksi 

maito- ja kermalitran kuljettaminen maksoi eri määrän – maito luonnollisesti vähemmän, koska sitä 

kuljetettiin huomattavasti enemmän.434 

 

Matkustajalaivat kuljettivat sekä rahtia että matkustajia. Kuviossa 8 on esitetty pitkänmatkan höyry-

laiva Tarjanteen tuottamien tulojen jakaantuminen matkustaja- ja rahtituloihin. Tilastojen valossa 

vuosi 1924 oli säilyneistä lähteistä päätellen markkamääräisiltä matkustajatuloiltaan reaalisesti suu-

rin. Tämän jälkeen matkustajatulot lähtivät laskuun, kun taas rahtitulot nousivat vielä vuotta 1928 

kohden tullessa. Rahtitulojen merkityksen kasvu sekä markkamääräisesti että prosentuaalisesti ker-

too linja-autoliikenteen pitkänmatkan liikennevyöhykkeellä alkaneesta kilpailusta, joka rokotti en-

sin juuri matkustajaliikennettä. 1930-luvun puolenvälin suuntaus matkustajaliikenteen kasvaneiden 

tulojen osalta viittaa aloitettuun turistiliikenteeseen, joka ainakin hetkellisesti kohotti matkustaja-

määriä. Rahtitulojen lasku puolestaan johtuu rahdin siirtymisestä maanteille – osittain turistiliiken-

teen aiheuttamien aikataulumuutosten, osittain maantieliikenteen kasvun myötä.435 

 

                                                 
 
432 Tutkimuksen aiheena on vastaaminen kysymykseen laivayhtiöiden toimista ja keinoista kannattavuutensa lisäämi-
seksi, mutta valitettavasti laivalippujen hintojen tarkastelu ei ole lähdeaineiston puitteissa kattavasti mahdollista. Toi-
saalta ei ole myöskään tarpeen käydä läpi yksittäisten matkojen hintoja, mutta hintapolitiikkaa sen sijaan on tarkastelta-
va. Lisäksi on selvitettävä, miten laivayhtiöiden lipputulot muodostuivat. 
433 VS 12.5.1922, HOYP:n ilmoitus, Aikataulu 1922. 
434 Valanto 2001, 73; T-A 14.6.1929, OA:n ilmoitus, Höyryalus Aitolahti; Oy Teiskon JKP 17.5.1919 ja JKP 6.5.1938, 
OTA, TKA. 
435 Ks. myös Leppänen 1973, 31–32. 
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Kuvio 8. Höyrylaiva Tarjanteen matkustaja- ja rahtitulojen reaalinen arvo 
(v. 1928 mk) ja niiden osuus(%) tuloista vuosina 1918–1939.
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Lähde: LAITA-aineisto, liite 2. 

 

Kuvio 9. Höyrylaiva Kurun matkustaja- ja rahtitulojen reaalinen arvo (v. 
1928  mk) ja niiden osuus (%) tuloista vuosina 1918–1933. (v. 1927 hl. 

Aune)
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Lähde: LAITA-aineisto, liite 2. 

 



 118 

Vertailun vuoksi kuviossa 9 esitetään höyrylaiva Kurun tuloista vastaava jaottelu kuin kuviossa 8 

Tarjanteen tuloista, joskin päätösvuotena on 1933 johtuen Höyrylaiva Osuuskunta Kurun liikenteen 

loppumisesta tämän vuoden jälkeen. Keskipitkänmatkan liikennevyöhykkeellä operoinut Kuru oli 

leimallisesti matkustajalaiva, eivätkä sen rahtitulot ikinä nousseet matkustajaliikenteen tulojen ta-

solle, vaikka 1920-luvun puolivälissä rahtitulot muodostivatkin noin 40 prosenttia tuloista. Matkus-

tajatulojen suuri osuus liikenteen tuloista selittää hyvin, miksi linja-autoliikenteen alkaminen oli 

etenkin Kurulle todella tuhoisaa.  

 

Huomattavaa kuvioissa 8 ja 9 on lisäksi, että sekä keskipitkän- että pitkänmatkan liikennevyöhyk-

keiden laivoilla 1920-luvun alkupuoli oli rahtitulojen kasvun aikaa.436 Pitkänmatkan liikenne-

vyöhykkeen Tarjanteelle rahtitulot olivat kuitenkin huomattavan paljon tärkeämmät kuin keskipit-

känmatkan Kurulle. Kurun osalta kuviossa 9 näkyy hyvin vuoden 1929 onnettomuuden ja lama-ajan 

aiheuttama tulojen pieneneminen. Kuitenkin kilpailussa Vankaveden kanssa laiva menestyi kohtuul-

lisesti: Tulot olisivat voineet pudota vieläkin alemmaksi, koska liikenteestä saadut tulot putosivat 

kokonaisuudessaan ja silti esimerkiksi Kurun matkustajatulot saama pysyi koko laman yli puolessa 

esimerkiksi vuoden 1925 tuloista. Liikenteestä saatavilla ollut kokonaistulo tuskin oli lamavuosina 

yhtä suuri kuin vuonna 1925.  

 

Rahtitulojen ja matkustajaliikenteen merkityseroista pitkänmatkan ja keskipitkänmatkan liikenne-

vyöhykkeillä voi vetää uuden tulkinnan. Henkilöliikenne siirtyi tavaraliikennettä aiemmin linja-

autoihin, joten enemmän rahtia kuljettaneilla laivoilla, kuten Tarjanteella, menestymismahdollisuu-

det olivat paremmat kuin henkilöliikenteeseen nojanneilla laivoilla, kuten Kurulla. Tavaraliikenteen 

matkustajaliikennettä hitaampi pieneneminen tarjosi matkustajalaivoille tietynlaisen etsikkoajan. 

Tänä aikana esimerkiksi Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne kehitti tukijalakseen turistiliikenteen, jo-

ka myöhemmin helpotti yhtiön tilannetta, kun tavaraliikenne katosi laivoilta. Kurulla vastaavaa ai-

kaa ei ollut, linja-autoliikenteen kasvu vaikutti tuloihin nopeammin kuin Tarjanteella. 

 

4.2.2. Hintojen muutokset ja sääntely 
 

Eräs keino liikenteen pitämiseksi kannattavina oli laivalippujen hintojen sopiminen liikennöitsijöi-

den kesken, aivan kuten palkkojen osalta toimittiin. Tällainen järjestely näyttää olleen mahdollinen 

                                                 
 
436 Myös koko Suomessa tavaraliikenteen volyymi kasvoi pieniä vaihteluita lukuun ottamatta v. 1918 jälkeen aina v. 
1929 asti. Ks. Leppänen 1973, 26. Laivojen kehitys noudattelee siis pitkälti tätä samaa kehitystä. 
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ainakin silloin, kun kilpailua autoliikenteen kanssa ei vielä ollut.437 Kartellin tapainen toiminta taka-

si tietyn kiinteän hintatason. Linja-autoliikenteellä tällaista mahdollisuutta ei ollut missään vaihees-

sa, koska sille oli säädetty enimmäistaksa – vähimmäistaksa muodostui toki kilpailusta.438 

 

Laivalippujen ja rahdin hintojen korottaminen oli keino taloudellisen tuloksen kohottamiseksi. 

Etenkin ennen autoliikenteen kilpailua lippujen hintoja korotettiin jopa kesken purjehduskauden. 

Laivayhtiöt siis tarkkailivat tulojen ja menojen suhdetta tarkasti myös purjehduskausien aikana.439 

Korotuksia perusteltiin esimerkiksi kohonneilla palkoilla, kuten Oy Teiskon tapauksessa vuonna 

1920. Tällöin yhtiön johtokunta oli saanut miehistöltä kaksi anomusta palkankorotuksista ja nämä 

anomukset johtivat ensin lippujen hintojen korottamiseen ja lopulta rahtihintojen nostamiseen.440 

Laivayhtiöt seurasivat toisiaan hintojen suhteen. Todennäköisesti Oy Teisko oli vuoden 1920 koro-

tusta tehdessään havainnut toisen keskipitkänmatkan yhtiön, Kurun, nostaneen samana keväänä hin-

tojaan, joten näin omalle korotukselle saatiin syy. Höyrylaiva Osuuskunta Kuru oli nimittäin nosta-

nut kaikkia maksujaan 50 prosentilla ja tietyistä laivasilloista peräti 67 prosentilla.441 

 

Rahti- ja matkustajamaksujen korotuspaineet olivat laivayhtiöiden mielestä jatkuvat, mikä oli luon-

nollista ottaen huomioon aikakauden inflaatiokehityksen.442 Esimerkiksi Höyrylaiva Osuuskunta 

Tarjanteen vuoden 1921 toimintakertomuksesta käy ilmi laivayhtiön oma näkemys hintojen koro-

tuspaineesta:443 

Monioita wuosia aikaisemmin olisi maksut pitänyt olla korkeammat, mutta parempien aikojen 
toiwossa ei hallitus ole niitä tarpeeksi korottanut, siitäkin syystä, että osuuskunnan kokouksis-
sa on maksujen korotusta wastustettu. 
 

Osaltaan alhaiset kuljetusmaksut oli siis tarkoitettu käyttäjien houkuttelemiseksi laivoille, tappion 

uhallakin. Lisäksi katkelmasta käy ilmi, että hallituksen ja osuuskunnan osakkaiden toiveet eivät 

käyneet aina yksiin. Hallinto ajatteli lähinnä osuuskunnan taloutta, kun taas yksittäiselle osakkaalle 

laiva tarjosi välineen omien tuotteiden kuljettamiseen, jolloin vaatimus maksujen pitämisestä ennal-

laan, ja alhaisina, oli ymmärrettävää.  

 

                                                 
 
437 Oy Teiskon JKP 15.5.1918, OTA, TKA. 
438 Viitaniemi 1978, 76. 
439 Oy Teiskon JKP 15.5.1918 ja JKP 29.7.1919, OTA, TKA.  
440 Oy Teiskon JKP 2.8.1920 ja JKP 14.8.1920, OTA, TKA. 
441 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun HP 18.4.1920, C Pöytäkirjat, HKA, HMA.  
442 Inflaatiosta ks. esim. Pipping 1967, 151–154. 
443 VS 10.3.1922, uutinen, Wuosikertomus Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanteen r.l. tilasta ja sen rahallisesta asemasta 
toimintawuodelta 1921. 
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Palkkakustannusten lisäksi laivayhtiöt reagoivat hintojen nostolla muihin menoihin, kuten suuriin 

investointeihin – johtuivat nämä sitten korjauksista tai hankinnoista. Esimerkiksi Oy Teiskon lai-

voissa lippujen hintoja nostettiin, kun Teisko-laivaan oli tehty suurehko remontti vuonna 1926. Ko-

rotuksella varauduttiin samalla seuraavaan suureen remonttiin, höyrykattilan uusimiseen. Saman-

laista ajattelua ilmensi Oy Tervalahden yhtiökokouskutsu kevättalvelta 1926, jossa kehotettiin 

omistajia saapumaan kokoukseen toisen laivan hankinnasta ja matkustajamaksujen korotuksesta 

keskustelemaan.444  Lippujen hinnat ja hankinnat oli kytketty toisiinsa. 

 

Kuru-laivan suuren remontin valmistuttua vuonna 1928 laivan koko hintaluokitusjärjestelmä päätet-

tiin muuttaa. Entisen kahden luokan lisäksi otettiin käyttöön kolmaskin luokka. Hinnoittelu noudatti 

kaavaa, jonka mukaan I luokka oli kaksi kertaa III luokkaa kalliimpi, ja II luokka sijoittui näiden 

väliin.445 Laivayhtiö pyrki tällä hinnoittelun muutoksella tulojen lisäämiseen kalliin remontin jäl-

keen. Tässä ei kuitenkaan täysin onnistuttu, koska seuraavana vuonna II luokan hintoja alennet-

tiin.446 Ilmeisesti matkustajia oli lopulta mennyt enemmän III luokkaan. Tämä kertoo siitä, että Ku-

run käyttäjät eivät olleet kovin varakkaita henkilöitä, mikä sopii yleiskuvaan laivoista nimenomaan 

maaseudun ihmisten joukkoliikennemuotona. Vuodeksi 1930 I luokka poistettiinkin kokonaan.447 

Syynä oli Kurun onnettomuus ja sen seurauksena tapahtunut laivan madaltaminen, jolloin I luokan 

edellyttämät yläkannen tilat poistuivat lähes täysin. 

 

Kilpailun ja laman aiheuttamat tappiolliset tulokset tuottivat kaikille laivayhtiöille ongelman: Olisi-

ko liikennemaksuja pitänyt nostaa, jotta laivaliikenteen olemassa olleilta käyttäjiltä saataisiin lisää 

rahaa, vai laskea useampien käyttäjien saamiseksi yhtiön laivoille? Esimerkiksi keskipitkänmatkan 

Oy Teisko päätyi aluksi nostamaan hintoja 50 pennillä – sunnuntaivuorojen hintoja nostettiin peräti 

markalla.448 Tällainen yksityiskohta on mielenkiintoinen, koska muualla ei ole viitteitä siitä, että eri 

päivinä hinta olisi ollut erilainen. Viikonlopun huvimatkustajilta otettiin enemmän rahaa kuin arke-

na laivalla matkustaneilta. 

 

Kuitenkin laman jatkuessa ja matkustamisen vähentyessä yleisesti, myös Oy Teiskon yhtiökokous 

keskusteli vuonna 1932 laivapilettien hintojen alentamisesta. Osa omistajista kuitenkin vastusti hin-

                                                 
 
444 Oy Teiskon JKP 29.4.1927, OTA, TKA; AL 23.1.1926, OTE:n ilmoitus, Oy Tervalahden osakkaat. 
445 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun HP 15.4.1928, C Pöytäkirjat, HKA, HMA. Esimerkiksi Kurusta Tampereelle maksoi 
I luokassa 20 mk ja III luokassa 10 mk. II luokka meni näiden väliin, eli hinta oli 15 mk 
446 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun HP 26.3.1929, C Pöytäkirjat, HKA, HMA. 
447 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun HP 27.4.1930, C Pöytäkirjat, HKA, HMA. 
448 Oy Teiskon VYKP 21.2.1931, OTA, TKA. Lauantaisin hinnat olivat jo aiemmin olleet muita päiviä korkeammat. 
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tojen alentamista perustellen kantaansa kireällä rahatilanteella ja autojen muodostamalla kilpailul-

la.449 Loogisesti ajatellen hintojen alentaminen olisi kumonnut kummankin perustelun. Ehkä omis-

tajat kuitenkin ajattelivat, että autoilla kulkevat käyttävät autoja joka tapauksessa, joten tällöin tulot 

olisivat pienentyneet entisestään. 

 

Lyhyenmatkan liikennevyöhykkeellä Oy Aitolahti päätyi vuonna 1929 toisenlaiseen ratkaisuun suh-

teessa autoliikenteeseen: Yhtiö ilmoitti laskeneensa rahtitavaroiden hintaa osalta tuotteista.450 La-

ma-aikaan yleissuuntaus laivalippujen hinnoissa oli muutenkin sama kuin tuotannossa ylipäätään – 

hintoja oli pakko laskea. Esimerkiksi sekä Tarjanteen että Kurun osuuskunnat alensivat maksuja 

huonon ajan vuoksi.451 Kurun liikenteessä hintojen laskemiseen vaikutti osaltaan toisen laivan siir-

tyminen samalle reitille. Osuuskunta joutui laskemaan hintoja vuosina 1931 ja 1932 Vankavesi-

laivan kilpailun takia, vaikka hinnat oli ollut tarkoitus pitää entisellään.452 

 

Laman jälkeen laivayhtiöt joutuivat pohtimaan hintapolitiikkaansa myös suhteessa linja-autoihin. 

Kurun Höyrylaiva Oy jopa uhkasi linja-autoliikennettä kovalla hintakilpailulla, kun linja-

autoliikennöitsijä oli laajentanut vuoronsa ympärivuotisiksi vuosina 1935–1936. Laivayhtiö tunsi 

itsensä uhatuksi, vielä kun se vuonna 1936 menetti postinkuljetuksen linja-autoille. Kurun historian 

kirjoittaneen Laitisen mukaan lopullisesti kilvan kallisti linja-autoliikenteelle matkustajien mielipi-

de – linja-autolla pääsi Kurusta Tampereelle mihin aikaan päivästä tahansa, kun taas laivalla pelkäs-

tään aamuisin.453  

 

Vuonna 1938 Oy Teisko yritti päästä sopimukseen linja-autoliikennettä harjoittavan yhtiön kans-

sa:454 

Isännöitsijälle annettiin valtuus kääntyä autoliikennöitsijä Väinö Paunun puoleen sekä sopia 
hänen kanssa v. 1938 auto- ja laivaliikennemaksuista. Toivottavaa olisi että pilettimaksuja 
voitaisiin vähän korottaa. 

                                                 
 
449 Oy Teiskon VYKP 27.2.1932, OTA, TKA. 
450 AL 10.3.1926, uutinen, Oy Aitolahti; AL 20.2.1927, uutinen, Osakeyhtiö Aitolahden; T-A 14.6.1929, OA:n ilmoitus, 
Höyryalus Aitolahti. 
451 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun HP 27.4.1930, C Pöytäkirjat, HKA, HMA; VS 16.5.1931, uutinen, Laivaliikenne al-
kanut. 
452 Vuosikertomus vuodelta 1931  ja Vuosikertomus vuodelta 1932, Ha Höyrylaivaosuuskunta Kuru r.l.:n vuosikerto-
mukset, HKA, HMA; Hintojen alhaisuudesta on syntynyt myös kirjallisuudessa totena puhuttava legenda, jonka mu-
kaan Kurun liikenteessä matkustajat pääsivät matkustamaan ilmaiseksi ja näille tarjottiin tämän lisäksi  pullakahvit. Vrt. 
Aho 1955, 184–185 tai Ruohonen 1968/1996, 19. 
453 Laitinen 1992, 315; Talvipostiliikenne siirtyi Tiuralle jo talvella 1935–1936. Ks. esim. KS 14.11.1935, uutinen, Ku-
run talvipostiliikenne paranee. 
454 Oy Teiskon JKP 2.3.1938, OTA, TKA. 
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Paunu nostikin taksoja ylöspäin, mutta esimerkiksi Säpyskän mukaan Paunu ei laivaliikenteen kil-

pailusta ja hinnoista välittänyt.455 Aluksi laivat olivat pyrkineet kilpailemaan linja-autoliikenteen 

kanssa alhaisilla hinnoilla, mutta linja-autoliikenteen kasvun ja liikenneverkon monipuolistumisen 

myötä tämäkään ei enää auttanut. 

 

Laivalippujen hintoihin vaikuttivat siis 1920-luvulla normaalit kustannustekijät eli yhtiön kiinteät ja 

muuttuvat kustannukset. Lisäksi yhtiöt pyrkivät ainakin jossakin määrin sopimaan hinnoista keske-

nään, koska korvaavaa kuljetusmuotoa ei ollut ja laivat olivat vakiintuneet omille reiteilleen. Kui-

tenkin lama ja autoliikenteen kilpailu mursivat tämän hintapolitiikan ja hinnat alkoivat muodostua 

kilpailun myötä. Uusien laivojen, kuten Vankavesi ja Länsi-Teisko, tulo Näsijärvelle muutti edel-

leen vakiintunutta asetelmaa. Parhaimpana esimerkkinä tästä oli Kurun liikenteen kilpailu vuosina 

1930–1933. 

4.2.3. Erikoisalennukset 
 

Erikoisalennukset olivat yksi tärkeä keino houkutella matkustajia ja rahdintoimittajia käyttämään 

laivoja. Autoliikenteen kilpailu tai sen puuttuminen oli jälleen merkittävässä roolissa: mikäli kilpai-

lua oli, alennuksia annettiin helpommin, ja jos sitä ei ollut, niin alennuksiakaan ei helposti myönnet-

ty. Esimerkiksi vuonna 1919 Häme-Satakunnan Maanviljelysseura anoi Oy Teiskolta alennusta 

”lammas- ja vuohinäyttelyelukkain rahdista”, mutta laivayhtiön johtokunta ei katsonut tarpeelliseksi 

myöntää mitään alennusta, koska anomus saapui yhtiön mielestä myöhässä.456 

 

Alennusten myöntämisperusteet kertovat samalla eri matkustajaryhmien tärkeydestä laivayhtiöille: 

Esimerkiksi Oy Teisko ei myöntänyt alennuksia eikä vapaamatkoja Velaatan koululaisten opinto-

matkoihin, mutta samassa kokouksessa johtokunta antoi 50 prosentin alennuksen Tampereella 

vuonna 1922 järjestetyn maatalousnäyttelyn näyttelytavaralle. Tämä on sinänsä ymmärrettävää, 

koska ajoa oli paljon ja paljousalennus teki laivasta houkuttelevan kuljetusmuodon.457 Oy Teiskon 

johtokunnan koostumukseen nähden on ymmärrettävää, että alennuksia myönnettiin juuri maatalo-

ustuotteille – kolme viidestä hallituksen varsinaisesta jäsenestä oli tuolloin maanviljelijöitä.458 Il-

meisesti koululaisalennukset eivät muutenkaan kuuluneet vielä 1920-luvun puolivälissä laivayhtiöi-

den toimintamalleihin, koska myös Höyrylaiva Osuuskunta Kuru kieltäytyi antamasta koululaisille 

                                                 
 
455 Säpyskä 1988, 84–85.  
456 Oy Teiskon JKP 24.9.1919, OTA, TKA. 
457 Oy Teiskon JKP 3.6.1922, OTA, TKA. 
458 LAIKO-aineisto, liite 3. 
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50 prosentin alennusta lippujen hinnoista, vaikka nämä olivat sitä erikseen anoneet.459 Kun ihmisillä 

ei ollut valinnanvaraa kulkuvälineiden suhteen, niin laivoja käytettiin – annettiin alennuksia tai ei. 

 

Matkailun yleistyessä alennuksia alettiin antaa matkailijoille. Etu tosin oli rajoitettu Suomen Mat-

kailijayhdistyksen jäsenille, jotka vuodesta 1925 lähtien saivat 10 prosentin alennuksen Tarjanteel-

la, Pohjolalla ja Kurulla matkustaessaan. Sopimus uudistettiin vuonna 1934 ja tällöin mukaan tuli 

ainakin Vankavesi-laiva.460 Huomattavaa on, että kaikki nämä laivat olivat pitkän- tai keskipitkän-

matkan liikennevyöhykkeiden laivoja. Matkailu ei ollut samalla tavalla tärkeää lyhyenmatkan lii-

kennevyöhykkeellä, jonka liikenne koostui suuressa määrin huviloilleen matkustaneista paikkakun-

talaisista.  

 

Alennukset eivät koskeneet kaikkia matkailuun tai retkeilyyn liittyneitä yhdistyksiä. Esimerkiksi 

Suomen Opintoretkeilykerhojen Liitto ei saanut vuonna 1934 Ruovedelle liikennöineiltä laivoilta 

minkäänlaisia alennuksia. Niinpä liiton edustaja uhkasi, että liitto järjestää kaikki tulevat retkensä 

autoilla, jos laivojen suhtautuminen ei muutu. Edustajan mielestä autot olivat sikälikin laivoja pa-

rempia retkeilyssä, että niillä voitiin pysähtyä nähtävyyksiä ihailemaan, toisin kuin vuorolaivoil-

la.461 

 

Omistajilleen laivayhtiöt tarjosivat alennuksia tai vapaamatkoja. Esimerkiksi pitkänmatkan liiken-

nevyöhykkeen laivayhtiöissä purjehduskautta kohti annettiin yleensä yksi ilmainen matka, joka tuli 

tehdä syksyllä, kun matkustajaliikenteen vilkkaus oli kesää pienempi.462 Ilmeisesti Höyrylaiva 

Osuuskunta Kurun osuudenomistajat olivat kuitenkin hieman saidempia kuin pitkänmatkan laivayh-

tiöiden, sillä kurulaiset eivät myöntäneet osuudenomistajille edes yhtä ilmaista vapaamatkaa vuo-

dessa, kun asiasta oli tehty esitys vuonna 1921.463 

 

Alennuksia annettiin matkustajien lisäksi rahdeista, mikäli kuljetettavaa oli paljon. Paljousalennus-

ten myöntäminen kuvaa hyvin laivojen roolia ja mahdollisuuksia suurehkojen lastien kuljettajina. 

                                                 
 
459 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun HP 27.9.1925, C Pöytäkirjat, HKA, HMA.  
460 AL 19.6.1925, uutinen, Alennuksia matkailijoille; Höyrylaiva Osuuskunta Kurun HP 7.6.1925, C Pöytäkirjat, HKA, 
HMA; RL 17.1.1934, uutinen, Matkailijaliikenteen elvyttäminen sisävesireiteillämme; KMV 18.1.1934, uutinen, Höy-
rylaiva-Osuuskunta Tarjanne r.l. 
461 RL 3.10.1934, uutinen, Pitäjällämme mahdollisuus kehittyä huomattavaksi retkeilykeskukseksi. Liiton edustaja 
haukkui laivojen lisäksi ruovesiläisten suhtautumisen retkeilijöitä kohtaan nuivaksi. 
462 Esim. AL 31.8.1920, uutinen, Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne. Tässä tapauksessa osuuskunta tarjosi jäsenilleen 
yhdensuuntaisen matkan, mikäli nämä käyttäisivät omaa laivaa myös toiseen suuntaan. Ks. myös RL 6.11.1924, uuti-
nen, Höyrylaiwa O.Y. Pohjolan.  
463 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun Yleiskokouksen pöytäkirja 28.3.1921, C Pöytäkirjat, HKA, HMA. 
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Esimerkiksi Kuru-laivassa tavarantuottajat saivat vuodesta 1928 alkaen alennuksia, mikäli kerralla 

kuljetettava tavaramäärä oli yli 5000 kg.464 Vuonna 1929 puolestaan osuuskunta myönsi rahtialen-

nuksen Parkanoon menevistä tavaroista liikennöitsijä O. Anderssonille, joka jatkoi tavarankuljetusta 

Kurusta autoilla.465 Laivayhtiö onnistui alennuksella samalla estämään suoran maantierahtiliiken-

teen synnyn, mikä tosin teiden huonoudesta johtuen olisi muutenkin ollut vaikeaa. Oy Teiskon joh-

tokunta päätti puolestaan antaa alennusta sikojen kuljetukseen vuonna 1933, mikäli kyytiin tulisi ai-

nakin 5 sikaa.466  

 

Edellä käsitellyt alennukset koskivat lähinnä ryhmiä tai tiettyjä käyttäjäryhmiä, mutta laivayhtiöt 

pyrkivät sitouttamaan myös yksittäisiä matkustajia laivoilleen erityisillä sarjalippualennuksilla. 

Tutkituissa lähteissä ensimmäinen maininta 20 matkan sarjalipusta on lyhyenmatkan Aitolahti-

laivalta vuodelta 1929.467 Ainakin vuodesta 1931 eteenpäin myös Oy Teiskon laivoilla oli käytössä 

20 matkan alennuslippuvihkosia. Asiakkaalle 20 matkan ostaminen takasi 50 penniä alennusta yhtä 

kertamatkaa kohden.468 Säästö oli huomattava ja yhtiön kannalta sarjalippujen myyminen kiinnitti 

asiakkaita käyttämään yhtiön palveluksia. Niinpä ei ole ihme, että Ylöjärven laivaliikenteessäkin oli 

käytössä sarjalippu-systeemi. Ylöjärven kesähuviloiden väelle, joka kävi kaupungissa töissä, tarjot-

tiin 25 matkan sarjalippuja, joita oli kolmea hintaluokkaa matkan pituuden mukaan469 Kaikki käy-

tettävissä olleet lähteet jättävät kuitenkin arvoitukseksi sen, paljonko lippuja myytiin kaiken kaikki-

aan, joten myöskään alennuksia käyttäneiden määrästä ei ole tietoa. 

 

Sarjalippualennusten ilmaantuminen käyttöön juuri 1920–30-lukujen taitteessa, jolloin linja-

autoliikenne nosti päätään, on tuskin sattuma. Sarjalippu nähtiin keinona sitouttaa asiakas laivaan, 

jolloin tämän siirtyminen linja-autoihin ei tulisi käymään niin helposti. On toki mahdollista, että 

sarjalippualennuksia olisi ollut käytössä jo tätä aiemminkin, mutta minkäänlaisia viitteitä siitä ei 

kirjallisissa lähteissä ole. 

 

Alennukset olivat laivayhtiöille keino saada uskollisia asiakkaita. Alennuksien myöntämisperusteet 

puolestaan osoittivat eri matkustajaryhmien ja tuotteiden tärkeyden laivayhtiöille. Niinpä ei ole ih-

                                                 
 
464 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun HP 15.4.1928 ja HP 28.5.1928, C Pöytäkirjat, HKA, HMA. Alennuksia sai halpojen 
rahtitavaroiden, kuten vehnäjauhojen suurista kertakuljetuksista, 5000 kg:lta 10 % ja 10000 kg:lta 15%. 
465 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun HP 17.11.1929, C Pöytäkirjat, HKA, HMA. 
466 Oy Teiskon JKP 13.4.1933, OTA, TKA. 
467 T-A 14.6.1929, OA:n ilmoitus, Höyryalus Aitolahti. 
468 Oy Teiskon JKP 6.5.1931, OTA, TKA. Alennus oli noin 10 prosenttia kertamatkan hintaan nähden.   
469 Honka-Hallila 1998, 46. 
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me, että autoliikenteen kasvaneen kilpailun ja lama-ajan myötä asiakkaita pyrittiin sitouttamaan 

oman laivayhtiön laivaan esimerkiksi sarjalippualennuksilla ja rahtien paljousalennuksilla. Tavoit-

teena oli saada omalle yhtiölle mahdollisimman suuri osa tiukasti kilpailluista kuljetustuloista. Li-

säksi paljousalennukset kertoivat laivojen mahdollisuuksista suurien tavaramäärien kuljettamiseen. 

 

4.3. Asiakkaiden huomioiminen 

 

Maantieliikenteen lisääntyessä ja laivaliikenteen keskinäisen kilpailun kasvaessa yksi keino uusien 

asiakkaiden ja tulojen saamiseen oli panostaminen asiakkaiden viihtyvyyteen. Viihtyvyys on jatkos-

sa erotettu asiakaspalvelusta siten, että viihtyvyyden voi katsoa johtuvan olemassa olevista tiloista, 

kun taas asiakaspalvelu vaatii ihmisten toimintaa. Näin ollen laivayhtiöiden panostukset viihtyvyy-

teen ja asiakaspalveluun on jaettu lähinnä sen perusteella, että viihtyvyyden lisäämiseksi on laskettu 

esimerkiksi uudet rakenteelliset tilat. Rajatapauksena voidaan pitää esimerkiksi laivojen ravintoloi-

ta, jotka käytetyn jaon mukaan ovat sekä asiakaspalvelua että viihtyvyyden lisäämistä. Tässä yhtey-

dessä ravintolat on kuitenkin laskettu viihtyvyyden lisäämiseen. 

 

4.3.1. Matkustajien viihtyvyys 
 

Asiakasviihtyvyys muodostui entistä tärkeämmäksi kilpailun kiristyessä. Tutkittavan ajanjakson 

alussa asiakkaiden viihtyvyys ei ollut vielä niin tärkeä tekijä kuin matkailuliikenteen yleistyttyä 

1930-luvulla. Esimerkiksi vuonna 1919 Oy Teiskon johtokunta ei halunnut hankkia laivaan sähkö-

valoa, koska ei pitänyt sitä tarpeellisena. Kuitenkin matkustusmukavuuden yleisen nousun myötä 

myös Oy Teisko taipui sähkövalon hankintaan laivoihinsa vuonna 1925.470 

 

Matkustajien matkaa yritettiin tehdä entistä mukavammaksi pienilläkin asioilla. Lähes kaikilla lai-

voilla oli esimerkiksi tarjolla sanomalehtiä matkustajien viihdykkeeksi. Laivojen tasainen kulku 

mahdollistikin hyvin lukemisen, mitä maantiematkustus ei välttämättä teiden kunnosta johtuen teh-

nyt. Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanteen laivoissa oli jo 1920-luvun alussa sanomalehtiä saatavil-

la.471 Oy Teisko puolestaan päätti tilata paikallisen Teisko-Aitolahti -lehden laivoihinsa yhtiökoko-

                                                 
 
470 Oy Teiskon JKP 16.4.1919 ja JKP 21.3.1925, OTA, TKA. 
471 AL 10.9.1929, uutinen, Kahta välikannella ollutta tutkittu. Tasainen kulku mahdollisti lukemisen hyvin. Jopa Kurun 
onnettomuusmyrskyssä eräs mukana ollut työmies oli lukemassa lehteä laivan kaatuessa; RL 30.3.1921, uutinen, Höyry-
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uksen päätöksellä vuonna 1927.472 Ylöjärven laivat eivät muodostaneet poikkeusta, vaan lehtiä löy-

tyi näiltäkin. Tilattujen lehtien lisäksi Aamulehden irtonumeroita oli myynnissä ainakin Tarjanteella 

ja Pohjolalla sekä Vankavedellä ja Vahannalla. Matkustajien ohella lehtiä myytiin laivasilloissa py-

sähdyttäessä maalaisille, laivan toimiessa ikään kuin liikkuvana lehtikioskina, josta sai tuoreet sa-

nomalehdet.473  

 

Vaikka asiakasviihtyvyyteen panostaminen lisääntyi koventuneen kilpailun myötä etenkin 1920-

luvun loppua kohden, niin esimerkiksi Aamulehti oli kiinnittänyt jo vuonna 1921 laivamatkailun 

asiakkaiden viihtymiseen:474  

Kun sitäpaitsi laivoissa yhä enemmän on omistettu huomiota matkustajain mukavuuksille, ky-
kenevät ne siinä suhteessa tyydyttämään suuretkin vaatimukset, joten kesämatkat Näsijärven 
luonnonkauneudestaan kuuluisilla vesillä muodostuvat entisestäänkin viehättävämmiksi. 

 

Aamulehti näki asian kaupunkilaisesta näkökulmasta: mukavuuksien nähtiin kuuluvan satunnaisille 

kesämatkailijoille – ei niinkään päivittäin laivoilla liikkuville maaseudun ihmisille. Sen sijaan kai-

kille tarkoitettu keino viihtyvyyden lisäämiseen oli keulakannen pyhittäminen ainoastaan eläimille, 

jolloin matkustajien ei tarvinnut oleskella eläinten seassa. Näin tehtiin ainakin pitkänmatkan laivoil-

la vuonna 1924. Toisaalta jo 1920-luvun lopulla oli asiakkaita, jotka olivat huolissaan juuri eläimis-

tä. Eräs ”eläinaktivisti” jopa kehotti laivojen omistajia parantamaan eläinten oloja kuljetuksen aika-

na.475 

 

Sanomalehdet uutisoivat mielellään laivayhtiöiden uudistuksista, jotka oli tarkoitettu asiakasviihty-

vyyden nostamiseksi. Vuonna 1922 Virtain Sanomat kertoi, kuinka Tarjanteen kolmannen luokan 

ruokasalia oli laajennettu ja sisustettu uudestaan, ”mukavuuslaitos” uudistettu ja entiset, asiakkaille 

hankalat, portaat oli muutettu paremmiksi. Toisaalta viihtyvyyden korostaminen lehdissä oli usein 

vakiintuneen tavan mukaista ja kuului liikenteen alkamisesta kertoneen uutisen tyylilajiin. Esimer-

                                                                                                                                                                  
 
laiva Osakeyhtiö Tarjanteen r.l. hallituksen kokous. Hallitus päätti tilata laivoihin ”samat sanomalehdet kuin muinakin 
wuosina” ja lisäksi vielä Ruovesi-lehden, joka oli alkanut ilmestyä. 
472 Oy Teiskon VYKP 26.2.1927, OTA, TKA. 
473 Honka-Hallila 1998, 46; AL 3.8.1928, Aamulehden oma ilmoitus, Aamulehden irtonumeroita; AL 15.5.1930, Aamu-
lehden oma ilmoitus, Aamulehden irtonumeroita myydään laivoissa. 
474 AL 22.5.1921, uutinen, Laivaliikenne Näsijärvellä alkanut. Uutisessa kehotettiin tamperelaisia olemaan ylpeitä lai-
vastostaan, joka ”asiantuntijain mielipiteen mukaan vetää vertoja mille rannikkolaivastolle tahansa.” Osittain tällainen 
viihtyvyyden korostaminen oli vain uutisoinnin tyypillinen tyylikeino. 
475 AL 2.8.1924, uutinen, Viime keskiviikkoinen hukkumistapaus; T-A 21.9.1928, mielipidekirjoitus nimim. Eläinten 
puolesta, Laiwojen isännille ja päälliköille. 
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kiksi seuraavina vuosia laivojen kuntoa kehuttiin, vaikka mitään suuria uudistuksia viihtyvyyteen ei 

ollut tehty.476 

 

Asiakkaiden huono viihtyvyys oli kuitenkin yksi syy Kuru-laivan pitkään kestäneelle korjaushank-

keelle. Esimerkiksi Aamulehteen kirjoittanut kurulainen antoi kyseenalaisen kuvan laivamatkusta-

misen mukavuudesta vuonna 1922: 477  

Vai onko siinä laitaa, että hienoimpana salonkina toimii jonkinlainen läpikäytävä kyökin ja 
limonaatihuoneen välillä. Eikä sekään ole oikein mukavaa, että ”luokkamatkustajan” täytyy – 
varsinkin lauantaisin – kyyhöttää peräkannella pakkilaatikon päällä – jalat vedessä. […] Tai 
alennettakoon sitten hinnatkin kolmasluokkaisiksi, muuten ne tyytymättömät siirtyvät laivoi-
hin joissa huolehditaan vähän ”kundienkin” mukavuuksista. 
 

Kirjoittajan mielestä laivaosuuskunnan ei edes olisi pitänyt olla tuottoisa liikeyritys, vaan ainoas-

taan nopean, mukavan ja kannattavan liikenneyhteyden tuottaja Tampereen ja Kurun välille.478 Kir-

joituksessa laivaliikenne näyttäytyy arkisena liikennöimisvälineenä, jopa ylimmissä luokissa mat-

kustaneille.  Vasta ajan kuluessa ja nostalgian lisääntyessä laivaliikenne on saanut sen romanttisen 

sävyn, jolla siitä esimerkiksi nykyään usein kirjoitetaan. Kuitenkin asiakasviihtyvyys nousee kirjoi-

tuksessa syyksi, jonka vuoksi osa asiakkaista voisi jopa vaihtaa käyttämäänsä laivaa. Viihtyvyyteen 

panostaminen olikin todellinen kilpailukeino. Kirjoitus todistaa osaltaan siitä, että laivat olivat jo 

1920-luvulla täynnä nimenomaan viikonloppuisin. 

 

Kurun korjausurakka oli tarkoitus tehdä jo purjehduskaudelle 1923, mutta aie kuitenkin viivästyi. 

Korjaustöiden viimein käynnistyttyä tuli lisävaikeuksia, joiden vuoksi Höyrylaiva Osuuskunta Kuru 

joutui vuokraamaan toisen laivan, Ukon eli entisen Aunen kesäksi 1927.479 Remontin lopulta val-

mistuttua vuonna 1928 asiakastiloja ja -viihtyvyyttä kehuttiin kuitenkin Aamulehdessä vuolaasti:480 

Hytit ovat tilavat ja siististi sekä miellyttävästi sisustetut, kannet samoin tilavat, joten niillä on 
runsaasti liikkuma-alaa.[…] Kokonaisuudessaan vaikutta ”Kuru” nyt varsin komealta ja kau-
nisasuiselta. Erityisesti ansaitsee mainita laivan tasainen kulku, mikä sen uudessa rakenteessa 
on onnistuttu saavuttamaan, siitäkin huolimatta, että laivaa on korotettu yhdellä kerroksella. 

                                                 
 
476 VS 18.5.1923, uutinen, Laiwaliikenne alkanut; VS 28.5.1924, uutinen, Laiwaliikenne. V. 1924 kehuttiin perin taval-
lisia kunnostusmaalauksia, joiden ansiosta laiva oli tullut ”siistiin kuntoon.” 
477 AL 2.11.1922, mielipidekirjoitus nimim. ”Siniäinen, Kirje Kurusta. Ks., myös AL 22.10.1922, uutinen, Höyrylai-
vaosuuskunta r.l. Kurun kokous. 
478 AL 2.11.1922, mielipidekirjoitus nimim. ”Siniäinen, Kirje Kurusta. Ilmeisesti kirjoittaja tarkoitti kannattavalla sitä, 
että liiketoiminnan tuotot kattaisivat vain käyttökulut. 
479 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun Ylimääräisen yleiskokouksen pöytäkirja 26.11.1922, C Pöytäkirjat, HKA, HMA; AL 
18.5.1927, pakina nimim. Salamooni, Laivat lähtevät! 
480 AL 23.5.1928, uutinen, Höyrylaiva ”Kuru” jälleen purjehduskunnossa. Korkeimmaksi sallituksi matkustajamääräksi 
mainitaan 218, joka oli lähellä Pohjolan matkustajamäärää; Aamulehti oli jo remonttivaiheessa, v. 1927, epäillyt, mah-
taisivatko kurulaiset enää tuntea koko laivaa, koska siitä oli tulossa niin hieno. Ks. AL 20.3.1927, uutinen, Tuntevatko 
kurulaiset omaansa? 
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Höyrylaiva Osuuskunta Kuru pyrki uudistuksilla panostamaan laatuun ja luomaan mielikuvaa luk-

suksesta. Esimerkiksi ravintolakalusto uusittiin vuonna 1928 kokonaan ja hallituksen päätöksessä 

tähdennettiin, että tarkoitus oli hankkia ”ensiluokkaisia laatuja”, mitä tuli kalustoon ja liinavaattei-

siin.481 Samaan viittaa jo aiemmin mainittu laivan hintaluokittelun muuttaminen kahdesta luokasta 

kolmeen. Kun luksusta oli tarjolla, niin voitiin tarjota luksusluokan lippuja.  

 

Toisaalta lisääntynyt viihtyvyys ei koskenut kaikkia: uusitussakin laivassa osa välikannella matkus-

taneista ihmisistä joutui varjelemaan jalkojaan kastumiselta myrskyisällä säällä, kuten Kurun onnet-

tomuustutkinnasta ilmeni.482 Lisätyllä viihtyvyydellä oli kallis hinta, kuten vuoden 1929 onnetto-

muus osoitti. Onnettomuuden jälkeen laivasta poistettiin yläkerros ja näin matkustusmukavuus vä-

heni, joskin korvautui suuremmalla vakavuudella.483 

 

Onnettomuuden jälkeen viihtyvyyttä yritettiin kaikilla laivoilla nostaa luomalla mielikuvaa turvalli-

suudesta. Esimerkiksi keväällä 1930 laivoihin lisättiin turvallisuusvarusteita, mikä uutisoitiin näky-

västi. Tämän lisäksi kehuttiin laivojen päällystön ammattitaito, millä haluttiin vakuuttaa matkustava 

yleisö turvallisuudesta.484 Laivaliikenteen julkisuuskuvan heikkenemistä pyrittiin paikkaamaan kai-

kin tavoin. Seuraavana vuonna kerrottiin esimerkiksi pelastusveneen vesille laskemisen nopeutu-

neen kahdella–kolmella minuutilla muutamassa vuodessa.485 

 

Ravintolatoiminta oli yksi tärkeä matkustajien viihtyvyyteen vaikuttanut tekijä. Jo kieltolain aikaan 

laivan ravintola oli yksi matkan viihdykkeistä – ainakin keskipitkän- ja pitkänmatkan liikenne-

vyöhykkeiden laivoilla.486 Pitkänmatkan laivoilla oli luontevaa, että laivalla pystyi syömään – tätä 

edellytti jo matkan kesto. Ravintolatoiminnan muoto vaihteli eri yhtiöillä. Toiset yhtiöt vuokrasivat 

ravintolatoiminnan ulkopuoliselle ravintoloitsijalle, kun taas osa yhtiöistä piti ravintolaa itse. Esi-

merkiksi Tarjanne-osuuskunta oli ”ulkoistanut” laivan ravintolatoiminnan, kuten myös Pohjois-

                                                 
 
481 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun HP 15.4.1928, C Pöytäkirjat, HKA, HMA. 
482 AL 7.2.1930, uutinen, Kurun juttu toistamiseen raastuvassa. 
483 AL 24.11.1929, uutinen, ”Kurun” onnettomuuden tutkiminen. 
484 AL 7.5.1930, uutinen, Tampereen vesistöpiirissä jää tänä kesänä seisomaan lähes 20 hinaaja-alusta. Alaotsikossa 
korostettiin turvallisuutta: ”Turvallisuuslaitteita matkustajalaivoissa lisätty.” Aamulehden tiedot perustuivat satamames-
tari Merimaan haastatteluun. 
485 AL 14.5.1931, uutinen, Laivaliikenne on purjehduskauden alussa ollut hyvin vilkasta.  
486 Ks. esim. RL 10.7.1929, pakina J.H.R., Pikapiirtoja ”Tarjanne-laivalla.  
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Näsijärven Liikenne. Toisaalta taas Höyrylaiva Osuuskunta Kuru piti ravintolaansa itse ainakin 

vuoteen 1928.487  

 

Pitkänmatkan liikennevyöhykkeen Tarjanne-laivan emännöitsijän hakuilmoitus vuodelta 1924 ker-

too, mitä emännöitsijältä edellytettiin:488 

Emännöitsijän on pidettävä ensiluokkainen ruoka- ja kahvitarjoilu yläkannella ja halvempihin-
tainen keskikannella: annettava ruoka laivan päällikölle ja kahdeksalle miehelle, kaikki omalla 
ruoka- ja kahvikalustolla, pöytävaatteilla ja pyyhkeillä (yläkannen kalustot pitää olla ensi-
luokkaiset) sekä tehtävä naisille kuuluva siivous ja puhtaanapito laivalla. 

 

Hakuilmoituksesta käy ilmi, että viihdykettä tuli tarjota kaikelle kansalle. Yläkannen toiminnan tuli 

olla ensiluokkaista, mutta myös rahvaan puolella oli tarjoilua oltava.. Lisäksi emännöitsijän tuli 

ruokkia laivan miehistö.489 Ulkopuolelta otettu emäntä toi tullessaan oman tarjoiluastiastonsa, mikä 

vähensi laivayhtiön kalustokustannuksia – joskin melko vähän.  

 

Ravintolan tarjoama viihtyvyys henkilöityi sitä pitäneeseen emäntään – aivan kuten laivan yleinen 

tasokkuus päällikköön. Tämä käy ilmi esimerkiksi erästä mielipidekirjoituksesta edellä mainitun 

emännöitsijän hakuilmoituksen johdosta.  Kirjoittaja oli sydämistynyt uuden emännän hausta, koska 

hänen mielestään edellinen emäntä takasi laivalle hyvän palvelutason ja tunnelman. Epäonnistunut 

emännöitsijän valinta taas saattoi poikia valituksia. Erään mielipidekirjoittajan mielestä Pohjola-

laivan ravintolanpidossa oli vuonna 1932 täysin epäonnistuttu, ja hän toivoi emännöitsijän vaihta-

mista.490 

 

Kieltolain kumoaminen vuonna 1932 merkitsi suurta muutosta myös laivaravintoloiden pitoon. Täl-

löin alkoholin anniskeluoikeuksista tuli uusi tekijä, jolla laivamatkustajia koetettiin saada viihty-

mään. Ainakin pitkänmatkan laivoille ja keskipitkänmatkan Kuru-laivalle hankittiin anniskeluoi-

keudet heti ensimmäisenä mahdollisena purjehduskautena. Viranomaiset eivät kuitenkaan pitäneet 

                                                 
 
487 AL 7.3.1925, uutinen, Höyrylaiva-osuuskunta Tarjanteen kokous; AL 15.3.1933, uutinen, Pohjois-Näsijärven Lii-
kenne O.y:n; Höyrylaiva Osuuskunta Kurun Pääkirja 1.1.1919–1.1.1937 ja Pääkirja 1.1.1924–31.12.1930, Ga Tilikir-
jat, HKA, HMA. 
488 VS 15.2.1924,HOT:n  ilmoitus, Höyrylaiva Tarjanteen Emännöitsijän toimi. 
489 Miehistön ruokkimisesta ks. myös VS 26.5.1922, uutinen, Tarjanne-osuuskunnan hallituksen kokouksessa. 
490 RL 26.2.1924, mielipidekirjoitus nimim. Matkustaja, Minkätähden? Kirjoittajan mukaan muilta kohdin Tarjanteen 
väessä, esim. päällikössä, olisi ollut vaihtamisen tarvetta, mutta siisteydestä ja laintunnosta – etenkin kieltolain – kuu-
luisa emännöitsijä olisi pitänyt säilyttää. Oli lehtikirjoituksella vaikutusta asiaan tai ei, niin vanha emännöitsijä valittiin 
sittenkin uudelleen. Ks. RL 6.3.1924, uutinen, Tarjanne-laiwan emännöitsijäksi; RL 10.5.1933, mielipidekirjoitus ni-
mim. Osuuskunnan jäsen, Höyrylaivaosuuskunta Tarjanteen Hallitukselle. 
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esimerkiksi Kurun ravintolaa kovin tasokkaana – ravintola määriteltiin kuuluvaksi III luokkaan eli 

luokkansa perusteella se oli tarkoitettu alimmille sosiaaliryhmille.491  

 

Kieltolain kumoutuminen osui samaan hetkeen laivaliikenteen yleisen vähenemisen kanssa. Hyöty-

liikenteen vähentyessä laivoille alettiin houkutella turisteja, ja tällöin myös alkoholitarjoilulla oli 

merkitystä, etenkin ulkomaisten turistien ja ravintolakulttuuriin tottuneiden kaupunkilaisten osalta. 

Toisaalta laivojen anniskeluoikeudet käsittivät vain viinit ja oluet, joten väkeviä juomia ei ollut tar-

jolla. Maaseudun asukkaille laivaravintola oli kuitenkin lähin mahdollinen esimerkiksi viinien naut-

timiseen, koska maaseudulle ei saanut heti kieltolain poistumisen jälkeenkään perustaa anniskelura-

vintoloita.492  

 

Matkailuliikenteen kasvu asetti alkoholitarjoilun lisäksi muitakin uusia laatuvaatimuksia laivalii-

kenteelle, etenkin matkailusta eniten hyötyneille pitkänmatkan laivoille. Tämän vuoksi esimerkiksi 

Tarjanne sai vuonna 1935 uuden sisustuksen salonkeihin ja samalla salonkeihin järjestettiin majoi-

tusmahdollisuus yöpyjiä silmälläpitäen. Työt tehtiin nimenomaan turistivirtojen toivossa.493 Samas-

ta syystä matkustajille alettiin tarjota elävää musiikkia. Tarkoituksena oli järjestää matkustaville 

muutakin tekemistä kuin pelkästään maisemien katselu. Osalle asiakkaista tämä ei sopinut:494 

[…] onko osanottajan matkalipusta suorittamansa maksun lisäksi sitouduttava sietämään jat-
kuvaa jatsinrenkutusta ja muuta samanarvoista musiikkia, jonka tarjoilemisesta ei hän enna-
kolta ole tiennyt ja joka monille aiheuttaa suoranaisia kärsimyksiä? […] Olen sitä mieltä, ettei 
ole oikeutettua turmella niiden matkaa, jotka eivät moisesta ”musiikista” välitä, vaan tahtoisi-
vat rauhassa nauttia ”runoilijan tien” todella ihanista maisemista ja virkistävistä vaikutelmista, 
joiden kaiketi pitäisi olla pääasia. 

 

”Jatsinrenkutuksen” lisäksi Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne hankki vuodeksi 1938 yläkerran mat-

kustajille uuden korituolikaluston ja muutti eri kansille vievien portaikkojen sijaintia helpottaakseen 

matkustajien kulkua.495 

 

                                                 
 
491 VS 29.4.1932, uutinen, Laivaliikenne tulevana purjehduskautena; Ks. myös RL 2.4.1932, uutinen, Laivaliikenne tu-
levana purjehduskautena; Höyrylaiva Osuuskunta Kurun HP 22.4.1932, C Pöytäkirjat, HKA, HMA; Ravintoloiden hin-
taluokkajaottelusta ks. Sillanpää 2002, 65, 245. ”Pimeää” alkoholia on toki voinut olla tarjolla jo kieltolain aikaan, mut-
ta ainakaan kirjallisia lähteitä asiasta ei ole. 
492 Sillanpää 2002, 66–67; Laivojen miedoista juomista RL 25.4.1934, uutinen, Anniskeluoikeudet molemmille vesis-
tömme laivoille. Eri asia tietysti on, kuinka paljon esim. viineillä oli kysyntää maaseudulla. 
493 AL 9.5.1935, uutinen, Tampereen laivaliikenne pääsemässä täyteen alkuun; Kertomus: Höyrylaiva Osuuskunta Tar-
janne r.l. tilasta ja sen rahallisesta asemasta ajalta 1/1 – 31/8.1935, RTA. 
494 AL 16.7.1938, mielipidekirjoitus nimim. Matkalla ollut, Viikonloppumatkojen. 
495 Kertomus Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne r.l. tilasta ja rahallisesta asemasta 1/1 – 31/8 1938, RTA. 
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Turistiliikenteen aloittaminen pitkänmatkan laivoilla lisäsi paineita viihtyvyystason nostamiseen 

myös muiden liikennevyöhykkeiden laivoilla: Esimerkiksi Oy Teiskon laivoja koetettiin 1930-

luvun puolivälissä saada mukavammaksi kattamalla laivat peltisillä tuulensuojilla entisten kankais-

ten sijaan. Tämän lisäksi saman yhtiön laivoihin päätettiin rakentaa uudet kansisalongit ja kahvin-

keittokopit vuonna 1937.496 Pitkänmatkan laivoilla oli kuitenkin etuja lyhyen- ja keskipitkänmatkan 

laivoihin, mitä asiakasviihtyvyyteen tulee. Niissä oli mahdollisuus yöpymiseen ja ravintolapalvelui-

hin. Yksinkertainen selitys löytyy toki jo laivojen koosta – keskipitkän- ja etenkään lyhyenmatkan 

pienissä laivoissa ei ollut tilaa ylimääräisille viihtyvyystekijöille. Lisäksi näiden liikennevyöhyk-

keiden laivat kulkivat pisteisiin, joista ei ollut turisteja ajatellen kunnollisia jatkoyhteyksiä, joten 

tämänkin vuoksi matkailu keskittyi pitkänmatkan liikennevyöhykkeelle. 

 

Laivayhtiöt joutuivat uusia asiakkaita saadakseen panostamaan entistä enemmän matkustajien viih-

tyvyyteen. Osaltaan tämä johtui maantieliikenteen paineesta, mutta toisaalta viihtyvyyteen oli kiin-

nitetty huomiota jo ennen autoja. Vähenevistä matkustajista koetettiin pitää huolta muokkaamalla 

laivojen rakenteellisia ominaisuuksia ja palvelutarjontaa entistä viihtyisämpään suuntaan. Myös 

lainsäädännön muutokset, kuten kieltolain kumoaminen, näkyivät esimerkiksi laivaravintoloiden 

merkityksen kasvuna. Matkailuliikenteen lisääntyessä laivaliikennettä alkoi samalla koskea matkai-

luliikenteen yleinen vaatimustaso – aiemmin laivat olivat olleet pelkästään liikkumiseen tarkoitettu-

ja hyötyvälineitä. Kun isot Virtain-linjan laivat panostivat matkailuun, niin näiden laivojen luoma 

vähimmäisvaatimustaso heijastui myös pienempiin laivoihin, joilta alettiin vaatia tiettyä tasoa.   

 

4.3.2. Asiakaspalvelu ja reklamaatiot 
 

Hyötyliikenteen aikakaudella, ennen kilpailevaa autoliikennettä matkustajiin ei kiinnitetty kovin 

suurta huomiota palvelun kohteina, vaan nämä olivat ennemminkin kuljetettavia objekteja kuin asi-

akkaita: Esimerkiksi vuonna 1919 Tampereen laivaliikenteen suurimpana puutteena nähtiin nimi-

kylttien puuttuminen eri laivasilloilta. Kylttien ollessa paikallaan ”ei tarvitsisi ensikertaisen matkus-

tajan kulkea matkaansa huolestuttavassa epävarmuudessa eikä vaivata laivan miehistöä ja päällystöä 

ainaisilla kysymyksillä.”497 Matkustajat nähtiin siis lähinnä vaivana laivaväelle. 

 

                                                 
 
496 Oy Teiskon VYKP 28.2.1935 ja JKP 18.3.1937, OTA, TKA. 
497 AL 28.6.1919, uutinen, Nimitaulut laitureille. Uutisessa kerrotaan matkustajien jääneen liian aikaisin laivasta pois ja 
toisaalta myös ajaneen pari laituriväliä liikaa.  
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Kyseisistä laivasiltojen nimikylteistä tuli vuonna 1922 asiakaspalveluasia, joka johti julkiseen kes-

kusteluun lehtien palstoilla.498 Vuonna 1922 järjestetyn suuren maatalousnäyttelyn johdosta Aamu-

lehden yleisönosastolle kirjoittaneen matkustajan mielestä asiakkaiden olisi tullut vaatia laivayh-

tiöiltä parempaa asiakaspalvelua. Kirjoittajan mukaan aiemmin laiturin tuntomerkki oli ollut esi-

merkiksi seuraava: ”Se silta on Toikko, missä on rannassa hevosellakin läpikuljettava rakennus”.499 

Lopulta laitureiden nimikylttien pystyttämisestä tehtiin kunnia-asia laivanvarustajille ja laitureiden 

omistajille.500 Joillekin siitä tuli jopa liian tärkeä asia: esimerkiksi erään Länsi-Teiskon laivasillan 

nimestä käytiin kädenvääntöä nimivaihtoehtojen Toltaa ja Lammi välillä jopa niin kovasti, että asi-

asta käytiin käräjillä.501 

 

Ei kuitenkaan voi väittää, että asiakkaisiin suhtauduttiin 1920-luvulla pelkästään vaivana – asiakas-

palvelua ajateltiin jo tällöin. Esimerkiksi Oy Teiskon johtokunta vuonna 1925 kehotti laivuriansa 

kääntämään aluksen vasta, kun asiakkaat on päästetty ulos.502 Tällä pyrittiin nopeuttamaan asiak-

kaitten pääsyä laivasta pois ja edelleen määränpäihinsä. Laivayhtiöt koettivat palvella asiakkaitaan 

myös järjestelemällä olosuhteita rannassa siten, että matkustajille matka tulisi mahdollisimman mu-

kavaksi. Esimerkiksi Höyrylaiva Osuuskunta Kurulla oli Kurussa oma hevostalli. Vuonna 1921 

päätettiin, että tallin rakentamisessa materiaalein osuuskuntaa muistaneet osuuskunnan jäsenet sai-

vat käyttää tallia ilmaiseksi.503 Osuuskunta pyrki siis järjestämään matkustajilleen pysäköintipalve-

lun, jonne hevosen saattoi jättää kaupunkimatkan ajaksi. 

 

Joskus laivayhtiöillä olisi ollut valmius entistä parempaan asiakaspalveluun, mutta viranomaissää-

dökset estivät tämän. Esimerkiksi teiskolaisia kismitti postinkulun hitaus vuonna 1925. Postin olisi 

Aamulehdessä julkaistun pakinan mukaan voinut toimittaa Teiskosta hyvinkin nopeasti, mutta lai-

vat eivät saaneet ottaa ilman postileimaa olevia kirjeitä kyytiinsä ja näin posti kiersi Teiskon posti-

toimiston kautta. Lisäksi postilaitos ei suostunut Oy Teiskon ehdotukseen, että postia voisi kuljettaa 

                                                 
 
498 Ks. esim. AL 11.6.1922, Juttu-Jaakon pakina, Allekirjoittaneen hyviin tapoihin.  
499 AL 14.6.1922, mielipidekirjoitus Einar Cannelin, Nimikilpi joka laivasiltaan! 
500 AL 17.6.1922, mielipidekirjoitus Otto Merimaa, Vieläkin laivasiltain nimikilvistä. Kaupungin satamamestari Meri-
maa ruokki kilpailuhenkeä nimikilpien pystyttäjien kesken mm. toteamalla ”Se [on] mies, joka ensin kerkii.” Tämä toi-
mikin, mm. johtaja Kuula laitatti kaikkiin Vahannan reitin 18 laituriin nimikyltit. Ks. AL 26.6.1922, uutinen, Vesistö-
jemme laivalaiturit. 
501 AL 3.8.1922, mielipidekirjoitus nimim. Matkustaja, Yleisöltä; AL 8.8.1922, mielipidekirjoitus, nimim. Paikkakunta-
lainen, ”Matkustajalle”; AL 15.8.1922, mielipidekirjoitus Arvo Yli-Hankala siltahallit. puheenjoht. Toltaa eikä Lammi; 
AL 26.6.1923, mielipidekirjoitus nimim. Paikkakuntalainen, Sitkeätä vastahangottelua. Toltaa -kyltti oli töhritty eräänä 
yönä maalilla ja Lammi-kyltti puolestaan seisoi järvessä noin puoli metriä laivasillan vieressä. Ks. myös Ruohonen 
1968/1996, 198–200. 
502 Oy Teiskon JKP 21.3.1925, OTA, TKA. Laivan kääntämisessä meni n. 5–10 minuuttia. 
503 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun Yleiskokouksen pöytäkirja 23.10.1921, C Pöytäkirjat, HKA, HMA. 
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myös yhtiön Intti-laiva, koska sopimus oli tehty vain Teisko-laivan kanssa. On tietenkin mahdollis-

ta, että postilaitoksen kielteiseen kantaan on ollut syynä esimerkiksi laivayhtiön korkea hintapyyntö. 

Tätä pakinoitsija ei tiennyt tai ainakaan halunnut kertoa oman vaatimuksensa tehostamiseksi.504  

 

Palvelua kuitenkin koetettiin parantaa myös asiakkaiden pyynnöstä, mikäli tämä oli mahdollista. 

Esimerkiksi uusiin laivasiltoihin saatettiin poiketa huvilanomistajan tai paikkakunnan asukkaiden 

pyynnöstä. 1920-luvun alkupuolella pelkän laivasillan rakentaminen saattoi riittää laivan poik-

keamiseen.505 Toisaalta jos uusi laivasilta oli liian kaukana reitistä, niin tällöin poikkeamiseen ei 

suostuttu. Esimerkiksi Höyrylaiva Osuuskunta Kurun hallitus kieltäytyi poikkeamasta Murolelah-

den perällä vuonna 1925.506  

 

Laivasiltoihin paitsi poikettiin, niin niiden kunnossapitämiseen osallistuttiin asiakaspalvelun vuoksi. 

Laivasiltojen omistajat anoivat laivayhtiöltä rahallisia avustuksia, joita yhtiöt silloin tällöin myönsi-

vätkin.507 On luonnollista, että laivayhtiöt osallistuivat laivasiltojen kunnossapitämiseen, koska il-

man niitä ei yhtään matkustajaa tai rahtia olisi laivoissa kuljetettu. Kuitenkin autoliikenteen kanssa 

kilpailtaessa kunnossapitoon uponneet rahat olivat pois kaikesta muusta, eikä autoliikenteen tarvin-

nut investoida omiin pysäkkeihinsä. Kunnossapitoon käytetyt rahamäärät tosin olivat usein pieniä: 

laivayhtiö saattoi esimerkiksi ostaa muutaman tusinan 2,5-tuumaisia lankkuja, joista korjaus sitten 

tehtiin.508 

 

Kilpailun ja laman myötä laivayhtiöt asettivat kuitenkin tiukentuneita ehtoja sekä uusiin laivasiltoi-

hin poikkeamiselle että laivasiltojen korjaus- ja rakennuskustannuksiin osallistumiselle. Esimerkiksi 

Oy Teisko päätti vuonna 1933 antaa laivojensa poiketa Viitapohjan koulun laivasillassa ainoastaan, 

                                                 
 
504 AL 28.8.1925, pakina, Teiskon kirje. Laivan kulkuaika Tampereelta Teiskon postitoimistolle selviää tästä kirjoituk-
sesta – ensin laivalla 1,5 h ja sitten 15 minuuttia maantietä jalan; Hintapyyntö oli 800–1000 mk kaudessa, ks. Oy Teis-
kon JKP 21.3.1925, OTA, TKA. 
505 Oy Teiskon VYKP 27.2.1922, OTA, TKA. Herra Polviander oli esittänyt yhtiökokoukselle, että Teisko-laiva poik-
keaisi hänen Paavolanniemeen rakentamassaan huvilassa. Yhtiökokous katsoi, että pitäisi viitoittaa laivareitti juuri tä-
män niemen kautta, koska ”sinne tulee varmasti ennen pitkää huvila-asutusta.” Viitoitusasiasta lähetettiinkin pyyntö 
luotsien paikalliselle piiripäällikölle; AL 30.3.1920, uutinen, Höyrylaivaosuuskunta Kurun. Kurun omistajat päättivät, 
että laiva tulee seuraavalla purjehduskaudella poikkeamaan Parkkuussa, koska paikkakuntalaiset olivat sitä pyytäneet; 
VS 25.5.1923, uutinen, Uusi laiwasilta. Laivayhtiöt päättivät heti poiketa uudessa sillassa, kun sellainen oli rakennettu. 
506 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun HP 7.1.1925, C Pöytäkirjat, HKA, HMA. 
507 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun HP 7.1.1925, C Pöytäkirjat, HKA, HMA; Oy Teiskon JKP 22.3.1930 ja VYKP 
22.3.1930, OTA, TKA; Joskus laivasiltojen kunnossapidossa oli toivomisen varaa. Ks. AL 25.9.1919, uutinen, Ikävä 
tapaus. ”Kun nimittäin ”Tarjanne”-laiva poikkesi mainitulta sillalta [Syvinkisalmi MM] ottamaan siinä odottavaa kirk-
koväkeä laivaan, ryntäsi väki, pääasiallisesti naisia, yht’aikaa laiturille sillä seurauksella että laiturin kansi murtui ja 
miltei kaikki siinä olijat suistuivat järveen.”  
508 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun HP 30.12.1923 ja myös HP 7.1.1925, C Pöytäkirjat, HKA, HMA.  
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mikäli sillan omistajat kunnostaisivat sen. Seuraavana vuonna saman yhtiön johtokunta asetti uusiin 

laivasiltoihin pysähtymiselle ehdon, että laivat voisivat poiketa niissä ainoastaan, mikäli joku tulee 

kyytiin tai joku jää laiturille – pelkän rahdin takia poikettaessa rahtimaksuihin tuli yhden matkusta-

japiletin suuruinen lisämaksu. Vastaavanlainen minimitaksa oli ollut käytössä pitkänmatkan liiken-

nevyöhykkeellä jo aiemmin.509 Kuitenkin taloudellisen tilanteen parannuttua yhtiö suunnitteli jäl-

leen uusien laiturien rakentamista ja erään vanhan laiturin ostamista omaksi.510 Laivasiltojen korja-

uksiin tai rakentamisiin osallistuminen noudatteli näin yhtiön taloudellista tulosta. 

 

Asiakkaiden ääntä kuultiin myös aikataulujen laadinnan suhteen – toki riippuen pyynnön esittäjän 

asemasta. Esimerkiksi Oy Teiskolta pyydettiin kevättalvella 1925 muutoksia laivojen lähtöaikoihin 

sekä Tampereella että Teiskossa. Pyynnön tekijän perusteena oli se, että Tampereen lähtöaikaa 

myöhentämällä etelästä junalla tullut posti ehtisi mukaan ja toisaalta Teiskosta lähtöaikaa hiukan 

aikaistamalla maanantaisin koululaiset ja kaupunkilaiset ehtisivät toimiinsa. Pyytäjä olisi halunnut 

vielä valonheittäjiä laivoihin, rahtimaksujen alentamista, poikkeamisia Länsi-Teiskon puolella mai-

donkuljetuksen helpottamiseksi Teiskon osuusmeijeriin sekä yhtiön kotipaikan muuttamista Teis-

koksi.511 Osaan toiveista vastattiin, sillä johtokunta päätti kokouksessaan muuttaa maanantain lähtö-

aikaa Teiskosta aikaisemmaksi sekä Tampereen lähtöaikoja myöhemmäksi, jotta postinkulku hel-

pottuisi.512 

 

Aikataulut olivatkin muun liikenteen puuttuessa maaseudun asukkaille tärkeitä. Laivan saapu-

misajasta Tampereelle esimerkiksi riippui, ehtikö matkustaja töihin eli saattoiko laivaa käyttää työ-

matkaan. Lisäksi aikatauluilla oli merkitystä kaupunkilaisille. Esimerkiksi Teisko-Aitolahti -lehti 

esitti vuonna 1926 Oy Teiskolle päivävuorojen aloittamista, jotta Teiskossa käyvät lääkärit, maan-

mittarit jne. pystyisivät hoitamaan asiansa päivässä. Voimassa olevilla aikatauluilla kaupunkilaiset 

joutuivat yöpymään maaseudulla vähintään yhden yön, jopa kaksi, jos työtehtäviä ei hoitanut illalla. 

Tässä onkin yksi syy, miksi laivoja joustavampi ja vuorotiheydeltään suurempi linja-autoliikenne 

                                                 
 
509 Oy Teiskon VYKP 2.3.1933 ja JKP 20.9.1934, OTA, TKA; Minimaksusta pitkänmatkan liikenteessä ks. VS 
12.5.1922, HOYP:n ilmoitus, Aikataulu 1922. 
510 Oy Teiskon VYKP 28.2.1935 ja JKP 23.3.1935, OTA, TKA. 
511 Oy Teiskon VYKP 21.3.1925, liite ”Posti” 16.3.1925, OTA, TKA. Pyynnön esitti Otto Taulaniemi, joka oli Teiskon 
merkkihenkilö, mm. kunnanvaltuuston pj. useaan otteeseen. Vrt. Arajärvi 1979, 19. 
512 OY Teiskon JKP 21.3.1925, OTA, TKA. Länsiteiskolaisten maidonkuljetusongelmia ei pidetty tärkeinä, eikä pää-
töksiä tehty. Sen sijaan valonheitin laivaan päätettiin hankkia. 
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sai nopeasti suuren suosion. 513 Esitys ei kuitenkaan johtanut laivayhtiön osalta toimenpiteisiin, il-

meisesti kulut katsottiin liian isoiksi. 

 

Laivojen asiakaspalveluun keksittiin kuitenkin pieniä parannuksia koko ajan: Länsi-Teiskon Höyry-

laiva Oy alkoi vuonna 1937 lähteä eri kohteisiin määrätyistä lähtöpaikoista Tampereen Mustassa-

lahdessa. Aiemmin yhtiön kahdella laivalla oli omat paikkansa, mutta kun yhtiö alkoi ajaa laivoilla 

vuoropäivinä eri kohteisiin, niin asiakaspalvelun kannalta oli parempi ottaa käyttöön vakioitu lähtö-

paikka kohteen, ei laivan mukaan.514 Näin asiakkaiden ei tarvinnut miettiä, mikä laiva kulki minne-

kin, vaan riitti, että hakeutui oikealle laiturille matkakohteen mukaan. Ilmeisesti Länsi-Teiskon 

Höyrylaiva Oy:n innoittamana Oy Teisko julkaisi ilmoituksen, jossa se kertoi laivojen lähtevän 

Mustanlahden satama-altaasta kahvilan kohdalta.515 Hyväksi havaittu keksintö kopioitiin nopeasti. 

 

Aina asiakaspalvelu ei toiminut matkustajia miellyttävällä tavalla. Tästä osoituksena ovat Aamuleh-

teen yleisönosastoille lähetetyt kirjoitukset. Valituksenaiheita antoivat muun muassa laivan ajami-

nen laiturin ohi pysähtymättä, aikataulun muuttaminen tai aikataulujen noudattamatta jättäminen. 

Lisäksi asiakkaita saattoi kismittää se, että laivat olivat viikonloppuisin niin täysiä, että kaupungissa 

asioineet maalaiset eivät mahtuneet mukaan, koska paluulippuja ei voinut ostaa jo menomatkalla, 

mitä kirjoittaja toivoi.516 Kyseinen harmistuksenaihe paljastaa myös sen, että laivoilla ei ollut käy-

tössä minkäänlaista varausjärjestelmää ainakaan vuonna 1926. Kuitenkin jo kymmenen vuoden ku-

luttua esimerkiksi Itä-Teiskon Höyrylaiva Oy kehotti matkustajia varaamaan paikkansa.517 Muutos-

ta siis tapahtui. Laivayhtiöt eivät kuitenkaan yleensä vastanneet lehdissä esitettyihin moitteisiin leh-

tien palstoilla, joitakin poikkeuksia lukuun ottamatta.518 Kenties yksittäisiä yleisönosastokirjoituksia 

ei pidetty kovin oleellisina laivayhtiön julkisuuskuvan kannalta. 

 

                                                 
 
513 T-A 23.4.1926, pääkirjoitus, Laivojen kulkuvuoroista. Kirjoituksessa talvea pidetään eristäytymisen ja kesää muka-
vien kulkuyhteyksien aikana. 
514 AL 22.5.1937, LTHO:n ilmoitus, s/s Länsi-Teisko. 
515 AL 28.5.1937, OT:n ilmoitus, s/s Inttin ja s/s Teiskon kulkuvuorot 28/5 -37 alkaen. 
516 AL 23.11.1920, mielipidekirjoitus nimim. Kovan kokenut, Aikataulun mukaan; AL 9.9.1921, mielipidekirjoitus ni-
mim. ”Tamperelaisia matkustajia”, Höyrylaiva ”Pohjolan kulkuvuorot”; AL 27.6.1924, mielipidekirjoitus nimim. Mat-
kustavaiset, Avoin kysymys Vahannan Höyrylaivaosakeyhtiön Johtokunnalle; AL 29.9.1931, mielipidekirjoitus nimim. 
Kirkkomies, Kysymys Höyrylaiva-Osuuskunta Tarjanteelle; AL 15.6.1926, mielipidekirjoitus nimim. Teiskolainen, 
Laiva Oy. Teiskon isännistölle. 
517 AL 21.5.1936, ITHO:n ilmoitus, s/s Vankavesi. 
518 Poikkeuksena esim. Tarjanteen kapteeni Wahlman. AL 20.7.1926, mielipidekirjoitus G.A.Vahlman, Laivojen lähtö 
Virtain kirkkorannasta sunnuntaisin; VS 16.7.1926, uutinen, Ikäwä wälikohtaus; VS 23.7.1926, mielipidekirjoitus G.A. 
Wahlman, Wirtain, Ähtärin ja Pihlajaweden; RL 27.4.1927, mielipidekirjoitus nimim. Kirkkomatkain ystävä, Sananen 
kirkkomatkoista. 
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Toisaalta esimerkiksi Oy Teisko reagoi negatiiviseen palautteeseen julkisuudelta piilossa: Teisko-

laivan koneenkäyttäjä erotettiin keväällä 1926, koska asiakkailta oli kantautunut yhtiön omistajille 

valituksia.519 Myös eräästä päälliköstä oli vuonna 1932 tullut asiakaspalautetta, jonka johdosta joh-

tokunta päätti, että tavarain kuljetuksessa ei saisi esiintyä huolimattomuutta ja tavaroita ”ei saisi 

paiskella.”520 Asiakkaiden vaatimuksiin saatettiin suostua pelkästään toimimalla. Esimerkiksi kun 

keväällä 1932 saatiin laivaväylä avattua yhteen paikkaan, niin ihmiset alkoivat vaatia liikennettä 

muuallekin.521 Tällöin laivayhtiöt vastasivat vaatimuksiin aloittamalla liikenteen. 

 

Asiakkaiden ottaminen huomioon laivayhtiöiden palvelussa muuttui vain vähän tutkittavan ajanjak-

son aikana. Ajan kanssa laivayhtiöt kehittivät asiakaspalvelua parantaakseen pieniä asioita, kuten 

laivojen lähtöpaikkojen vakiinnuttamisen tai laivan kääntämisen vasta matkustajien poistuttua aluk-

sesta. Asiakaspalvelua yritettiin kehittää myös hieman asiakkaiden toiveiden suuntaiseksi esimer-

kiksi aikatauluja järjestelmällä tai uusiin laivasiltoihin poikkeamalla. Kuitenkaan asiakaspalvelussa 

ei tapahtunut selvää muutosta, kuten esimerkiksi oli laita asiakasviihtyvyyteen panostamisen koh-

dalle. Kenties laivojen rakenteeseen tehtyjä muutoksia pidettiinkin merkittävänä, ei niinkään asia-

kaspalveluun sinänsä. On tietenkin huomattava, että tutkimuksessa käytetty aineisto ei tarjoa asia-

kaspalvelusta laivan päällä juurikaan tietoa. Oikeastaan ainoat tällaiset tiedot tulivat ihmisten vali-

tuksista, joiden perusteella ongelmat keskittyivät aikatauluihin ja laivan aiheuttamiin häiriöihin 

esimerkiksi Virtain kirkonmenoille. Mahdollista on, että palvelusta valitettiin enemmänkin, mutta 

siinä tapauksessa se tapahtui suoraan yhtiöille eikä lehtien palstoilla. Tästä on viitteitä esimerkiksi 

Oy Teiskon pöytäkirjoissa. Yhtiöt myös reagoivat tällaiseen palautteeseen, mutta suuria yleistyksiä 

ei näin vähillä lähteillä voi tehdä. 

 

4.3.3. Tilausliikenne 
 

Asiakkaita palvellakseen ja omia tuloja lisätäkseen laivayhtiöt ajoivat reittiliikenteen lisäksi tilaus-

liikennettä. Kohteina olivat esimerkiksi lähipaikkakuntien nuorisoseura- ja työväentalot, joissa jär-

jestettiin muun muassa iltamia, arpajaisia ja tansseja. Tällöin laivamatkat olivat osana ohjelmaa.522 

Tilausristeilyjä tilasivat hyvinkin erilaiset yhdistykset, joista monille tilauslaivaliikenne oli vakiin-

tunut toiminnan muoto. Esimerkiksi Pelastusarmeija järjesti risteilyjä Aitolahdelle koko tutkimuk-

                                                 
 
519 Oy Teiskon VYKP 19.3.1926 ja JKP 19.3.1926, OTA, TKA. 
520 Oy Teiskon JKP 12.7.1932, OTA, TKA. 
521 KL 13.5.1932, uutinen, Matkustajaliikenne käynnissä järvillä jäistä huolimatta. 
522 Honka-Hallila 1998, 43; LAIKA-aineisto, liite 1. 
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sen käsittelemän aikavälin 1910-luvun lopulta 1930-luvulle.523 Tilausristeilyitä järjestäneiden yhdis-

tysten kirjo kattoi sekä poliittisen oikeiston että vasemmiston ja erilaiset uskonnolliset yhteisöt. Ris-

teilyjä järjestettiin lähes kaikilla laivoilla, lähinnä kuitenkin lyhyenmatkan laivoilla kuten Aitolahti, 

Vahanta sekä keskipitkänmatkan laivoilla Ylöjärvi, Intti ja Teisko.524 

 

Joskus laivayhtiöt järjestivät tilaajalle laivan lisäksi kohteen, kuten seuraintalon tai työväentalon. 

Esimerkiksi vuonna 1939 huvimatkojen järjestäjille tarjottiin vuokralle Terälahden Seurataloa Teis-

kosta. Tietoja sai kysyä Intti-laivan päälliköltä J. Seliniltä, joka hoiti myös vuokrauksen.525 Oy 

Teisko yritti siis saada väkeä huvimatkoille tarjoamalla sekä kyydin että huvipaikan eli kokonaisen 

paketin. 

 

Risteilyt olivat osalle laivayhtiöistä tärkeitä. Esimerkiksi Aitolahti-laiva ajoi heinäkuun lopulla 

1937 tilausristeilyjä useina peräkkäisinä päivinä.526 Yhdestä esimerkkitapauksesta ei tietenkään voi 

vetää yleistyksiä koko liikenteestä, mutta päivittäinen ajo kertoo kuitenkin olemassa olleesta kysyn-

nästä. Lisäksi kun ottaa huomioon, että autoliikenne vei enenevässä määrin reittimatkustajia, niin 

voi olettaa, että tilausliikenteen merkitys kasvoi entisestään. Joskus tilausmatkat olivat peräti niin 

tärkeitä, että reittivuorot peruutettiin niiden vuoksi. Esimerkiksi pitkänmatkan Pohjola peruutti 

vuonna 1937 reittimatkansa neuvostoliittolaisille lehtimiehille järjestetyn tilausmatkan vuoksi.527 

Tilausliikenteen kysynnästä hyötyivät myös muut kuin matkustajalaivat. Matkantekovälineenä saat-

toivat olla esimerkiksi hinaajan perään kiinnitetyt lotjat ja hinaajia käytettiin sellaisenaankin huvi-

matkavälineinä.528  

 

Yhdistysten tilaamien matkojen lisäksi laivayhtiöt järjestivät itse ylimääräisiä, tilausluontoisia mat-

koja. Siinä missä lyhyenmatkan liikennevyöhykkeellä tilausliikenne oli pitkälti erilaisten yhdistys-

ten kuljettamista, niin keskipitkän- ja pitkänmatkan liikennevyöhykkeillä laivayhtiöt järjestivät tila-

usmatkoja tavalliselle yleisölle. Kohteena olivat usein erilaiset juhlat tai näyttelyt joko Tampereella 

                                                 
 
523 Ks. esim. AL 22.6.1918, Pelastusarmeijan ilmoitus, Laivamatkan. ”Laivamatkan toimeenpanee Pelastusarmeija Aito-
lahteen Juhannuspäivänä. Lähdetään Mustanl. satamasta Aitolahti-laivalla kello 1 ja palataan kello 6 illalla. Pilettiä 2.75 
saadaan rannasta, I ja II osastosta. – Sokeri mukaan.” Ks. myös AL 6.8.1936, Pelastusarmeijan ilmoitus, Pelastusarmei-
jan I os. ”Torst. 3 tunn. laivamatka s/s Aitolahdella.”; AL 25.5.1937, Pelastusarmeijan ilmoitus, Pelastusarmeijan I os. 
524 Esimerkkejä yhteisöistä ja yhdistyksistä ks. LAIKA-aineisto, liite 1.  
525 AL 10.6.1939, OT:n ilmoitus, Huvimatkojen järjestäjille. 
526 AL 27.7.1937, Tampereen kristillisen työväenyhdistyksen ja Evankelisluterilaisten nuorten ilmoitukset, Tamp. Krist. 
Työv. Yhd. Ilta-laivamatka ja Laivamatka; AL 28.7.1937, Pelastusarmeijan ilmoitus, Pelastusarmeijan laivamatka. 
527 AL 21.7.1937, HOT:n ilmoitus, s/s Pohjolan matka torstainta t.k. 22 p:nä peruutetaan yksityistilaisuuden vuoksi; AL 
23.7.1937, uutinen, Venäläiset lehtimiehet Virroilla. 
528 AL 2.6.1921, uutinen, Laivamatkan Teiskoon; AL 17.7.1926, uutinen, Ruovesi; AL 11.6.1927, uutinen, Huvimatka 
Muroleeseen; Ks. myös Ruohonen 1968/1996, 28 sekä Tyrkkö 1975a, 22 ja Tyrkkö 1975b, 27. 
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tai maaseudulla.529 Näitä ylimääräisiä matkoja voi pitää jonkinlaisena vastineena nykyajan yleisö-

risteilyille, joissa ihmisiä kuljetetaan jonkinlainen kierros vesillä lähtien ja palaten samaan paik-

kaan. Laivat tarjosivat isojen tilaisuuksien yhteydessä mahdollisuuden kiireettömään matkustami-

seen – autojen yleistyminen ja muuttuminen tavallisiksi kulkuvälineiksi antoi perinteisille laivoille 

entistä juhlallisemman roolin. Juhlallisuutta lisäsi laivojen perinne kirkkokuljetusten välineenä. 

Varsinkin keskipitkän- ja pitkänmatkan liikennevyöhykkeillä laivojen tavallisiin käytäntöihin kuu-

lui kirkkomatkojen järjestäminen aina tiettyinä sunnuntaipäivinä purjehduskauden mittaan. Tällöin 

taksatkin olivat edullisemmat kuin muilla matkoilla.530  

 

Laivayhtiöille kirkkomatkoista ei kuitenkaan tullut niin suurta taloudellista hyötyä kuin esimerkiksi 

matkoista maatalousnäyttelyihin. Erilaisiin maatalousjuhliin ja -näyttelyihin laiva oli kätevä mat-

kustusväline – mahdolliset näyttelyeläimet sai kyytiin samalla kertaa. Höyrylaiva Osuuskunta Tar-

janne jopa mainosti tällaista ratkaisua ja esitti samalla kaupunkilaisille tarjoutuvan mahdollisuuden 

huvimatkaan, kun laivan ylimääräinen vuoro palasi Visuvedeltä saman tien takaisin Tampereelle.531  

 

Laivayhtiöt järjestivät ylimääräisiä vuoroja etenkin juhannuksena, jolloin kaupunkilaiset suuntasivat 

maaseudulle. Varsinkin huviloille liikennöineet lyhyen- ja keskipitkänmatkan laivat olivat tupaten 

täynnä, ja siksi ylimääräiset vuorot olivat tarpeen. Ihmisiä jopa kehotettiin käyttämään tiettyjä vuo-

roja.532 Laivamatka saatettiin keskikesän kunniaksi suunnata jonnekin muualle kuin laivan vakitui-

seen määräsatamaan. Esimerkiksi Ylöjärvi-laiva teki vuonna 1935 juhannusmatkan Virroille. Oy 

Aitolahti järjesti puolestaan 1930-luvun jälkimmäisellä puoliskolla lyhyitä matkoja juhannusjuhlil-

                                                 
 
529 Ks. esim. AL 20.9.1921, uutinen, Höyrylaiva Intti; AL 17.6.1922, HOT:n ja HOYP:n ilmoitus, Maatalousnäyttelyn 
aikana; AL 18.6.1922, uutinen, Laivaliikenne Tampereen vesistöissä; AL 2.8.1922, uutinen, Tamperelaisilla on hyvä 
huvimatkatilaisuus; AL 3.7.1923, uutinen, Hauskan laivamatkan; AL 9.8.1923, uutinen, Teiskoon ensi sunnuntaina; AL 
12.7.1924, HOYP:n ilmoitus, Visuveden juhlille vie huvimatkailijoita Höyrylaiva Pohjola; AL 9.8.1928, HOYP:n il-
moitus, Höyrylaiva Pohjola tekee Huvimatkan; AL 25.8.1928, uutinen, Karjanäyttely Teiskossa; AL 3.7.1935, 
KHOY:n ja OT:n ilmoitukset, s/s Kuru ja s/s Intti ja Teisko. 
530 Ks. esim. AL 20.6.1919, HOT:n ilmoitus, ”Juhannukseksi maalle!”; AL 7.5.1921, HOKK:n ilmoitus, Höyrylaiva 
Kuru. Esim. Kurulla oli v. 1921 aikana seitsemän ennalta ilmoitettua kirkkomatkaa Ruovedelle; Ks. myös liite 1, LAI-
KA aineisto; Edullisemmista hinnoista ks. esim. RL 15.7.1925, uutinen, Arw. yleisölle huomautetaan; AL 24.7.1938, 
ilmoitus, Hl. ”Tarjanne” tekee sunnuntaina, heinäk. 31 p. Juhlamatkan. 
531 AL 5.7.1935, HOT:n ilmoitus, Maatalousnäyttelyyn menijät huomatkaa! s/s Tarjanne. ”[…] joten näyttelyssä olijat 
pääsevät mukavasti kotiinsa ja saavat viedä näyttelyyn tuodut eläimensä pois.” 
532 AL 19.6.1930, HY:n ilmoitus, s/s Ylöjärvi; ”Myöhäisemmille matkoille liika-ahdingon välttämiseksi kehoitetaan 
käyttämään tätä vuoroa.”; AL 21.6.1936, LTHO:n ilmoitus, s/s Länsi-Teisko; Ks. myös AL 23.6.1935, uutinen, Kauko-
linja-autot selvisivät juhannuksen matkustajatulvasta helpoimmin. Poliisit joutuivat valvomaan, ettei laivoihin pakkau-
du liikaa väkeä. 
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le. Näin kaupunkilaiset pääsivät laivalla Nupinnokalle Aitolahden pohjoisrannalle ja takaisin kau-

punkiin heti juhlien loputtua.533  

 

Linja-autoliikenteen yleistyminen heikensi laivojen asemaa tilausliikenteessä samalla tavalla kuin 

linjaliikenteessä. Linja-autot tarjosivat laivoja joustavamman kulkumuodon, vaikka tieverkko ei 

täysin kunnossa ollutkaan. Viitaniemen mukaan linja-auto oli tilausliikenteessä laivaa halvempi, jo-

ten maaseudun asukkaille tarjoutui edullinen liikkumisväline lähialueisiin tutustuttaessa.534 Linja-

autoliikenne vei myös laivojen perinteistä juhannusliikennettä. Esimerkiksi vuonna 1936 Aamulehti 

kertoi linja-autoasemilla olleen ennennäkemätön tungos. Satamissa oli puolestaan hiljaista.535 Ko-

konaan linja-autoliikenne ei tietenkään tilauslaivaliikennettä lopettanut: esimerkiksi vuonna 1933 

Ruoveden Juhliin kuljetus järjestettiin laivoilla.536 Samoin Kurun maatalousnäyttelyyn vuonna 1934 

laivat kuljettivat ihmisiä useilla ylimääräisillä vuoroilla Tampereelta.537 Linja-auto teki kuitenkin 

koko ajan tuloaan tilausliikennepuolellakin. 

 

Tilausliikenne oli siis laivayhtiöille keino tulojen lisäämiseen oman reittiliikenteen ohella. Käyttäjiä 

olivat erilaiset yhdistykset ja seurat, mutta myös laivayhtiöt järjestivät itse tilausliikennettä. Lähde-

aineiston puutteista johtuen ei kuitenkaan käy selville, millainen taloudellinen merkitys tilausliiken-

teellä oli suhteessa reittiliikenteeseen. Oletettavaa kuitenkin on, että lyhyenmatkan laivoille tilaus-

liikenteen merkitys oli suurempi kuin pitkänmatkan laivoille jo pelkästään siksi, että lyhyenmatkan 

laivat ehtivät ajaa tilausmatkoja helpommin kuin esimerkiksi Virtain linjan laivat, joilla matkante-

koon meni suuri osa päivästä. Tilausliikenteessä kehitys oli kuitenkin samantapainen kuin reittilii-

kenteessä – autot veivät enenevässä määrin matkustajia. Laivayhtiöt eivät kuitenkaan nähneet tila-

usliikenteestä täydellistä korvaajaa reittiliikenteen matkustajakadolle, koska suurta muutosta lai-

vayhtiöiden tilausliikenteen tarjonnassa tai markkinoinnissa, ainakaan sanomalehdissä, ei tutkimus-

jakson aikana tapahtunut.  

                                                 
 
533 AL 18.6.1935, HY:n ilmoitus, s/s Ylöjärvi; AL 21.6.1936, OA:n ilmoitus, Juhannusiloihin Nupin nokalle vie s/s Ai-
tolahti; AL 26.6.1936, uutinen, Juhannusliikenne oli hyvin vilkasta.  Aamulehden mukaan väkeä kuljetti pari laivaa. 
Toinen laiva on hyvin voinut olla jokin hinaaja tai esimerkiksi Vahanta-laiva, joka ei aikataulujen puuttumisesta päätel-
len ollut säännöllisessä liikenteessä; AL 20.6.1937,OA:n  ilmoitus, Aitolahti-laiva.  
534 Viitaniemi 1978, 115; Jo v. 1930 Teiskon linja-auto oli järjestänyt kuljetuksia Aitolahden kotieläinnäyttelyyn ja Lot-
tien arpajaisiin. AL 14.8.1930, ilmoitus, Aitolahden kotieläinnäyttelyyn ja Lottien arpajaisiin. 
535 AL 26.6.1936, uutinen, Juhannusliikenne oli hyvin vilkasta. 
536 AL 23.6.1933, järjestäjän ilmoitus, Ruoveden Juhlat. 
537 AL 15.6.1934, uutinen, Kurun maatalousnäyttelyn aikana paljastetaan myös vänrikki Polvianderin hautapatsas; AL 
5.7.1934, järjestäjän ilmoitus, Kurun, Etelä-Ruoveden ja Länsi-Teiskon sekä Hämeen–Satakunnan Maanviljelysseuran 
Maatalousjuhlat ja piirinäyttely KURUSSA heinäkuun 7.–8. p:nä. 



 140 

 

4.4. Kilpailu asiakkaista laivayhtiöiden kesken ja autoliikennettä vastaan 

 

4.4.1. Aikataulumuutokset ja uudet reitit 
 

Laivayhtiöt pyrkivät tulonlisäyksiin muuttamalla ja kiristämällä aikatauluja – samalla tarjoutui tilai-

suus kilpailleiden laivayhtiöiden aseman heikentämiseen. Esimerkiksi pitkänmatkan liikenne-

vyöhykkeellä Höyrylaiva Oy Pohjola ilmoitti keväällä 1920 matkustajille, että yhtiön laiva lähtee 

kaikilta välilaitureilta noin puolta tuntia ennen aikataulussa ilmoitettua aikaa, koska laivan kulkuno-

peus oli lisääntynyt.538 Kilpaileva laivayhtiö vastasi kahden viikon sisällä ilmoittaen Tarjanteen ole-

van noin puoli tuntia aikataulua edellä ”koneen perinpohjaisen korjauksen jälkeen”.539 Koneen pe-

rinpohjainen korjaus tarkoitti todennäköisesti vain sitä, että Tarjanne alkoi ajaa kovemmalla höy-

rynpaineella tai entistä suuremmalla täytöksellä,540 mitkä olivat keinoja kulkunopeuden nostami-

seen. Tällöin tosin puuta kului enemmän, ja kattila oli kovemmalla koetuksella kuin ennen. Kilpaili-

jan aikataulumuutokseen tuli kuitenkin reagoida jotenkin. 

 

Laivojen aikataulujen kiristäminen matkavauhtia nostamalla oli kuitenkin kallista ja melko vähä-

merkityksistä, joten liikennettä yritettiin nopeuttaa käymällä laivasilloissa mahdollisimman nopeas-

ti. Seuraukset kuitenkin näkyivät matkustajille. Osaa matkustajista ihmetytti ja huolestutti, kun lai-

vat ajoivat perätysten, toinen täynnä ja toinen tyhjänä, ja laivasilloissa käynnit tehtiin niin nopeasti, 

että matkustajat ja matkatavarat eivät meinanneet ehtiä laivaan.541 Pitkänmatkan laivojen kilpailussa 

päästiin kuitenkin nopeasti sopuun. Jo vuodesta 1922 laivat alkoivat liikennöidä vuoropäivinä, ja 

esimerkiksi lauantaisin laiva lähtivät Tampereelta toinen aamu- ja toinen iltapäivällä. Vuoropäivinä 

liikennöiminen vähensi kuluja ja takasi säännölliset tulot, kun samalla kilpailu vähentyi. Lisäksi yh-

tiöt alkoivat käydä säännöllisesti neuvotteluja esimerkiksi aikatauluja suunniteltaessa.542 

                                                 
 
538 AL 11.5.1920, HOYP:n ilmoitus, Höyrylaiva Pohjolassa. Valitettavasti ei ole tietoa, mistä syystä kulkunopeus oli 
lisääntynyt. Vajaan kolmen viikon kuluttua Pohjola tosin jo oli telakalla korjattavana potkurin höltymisen takia, joten 
kovin onnistunut kulkunopeuden nosto-operaatio ei ollut. Samaisella telakkavisiitillä Pohjola kaatui kaiken kukkuraksi 
kyljelleen. Ks. AL 27.5.1920, uutinen, Höyrylaiva Pohjola kaatunut telakalla. 
539 AL 26.5.1920, HOT:n ilmoitus, Höyrylaiva Tarjanteen. 
540 Höyrynpainetta voi nostaa esim. varoventtiilejä säätämällä eli puuttumalla kattilan turvallisuusvarusteisiin. Täytök-
sen suurentaminen tarkoittaa yksinkertaistettuna sitä, että koneelle annetaan normaalia enemmän höyryä luistijärjestel-
mää säätämällä. 
541 RL 4.5.1921, mielipidekirjoitus nimim. Joukko harmistuneita matkustajia, Korjattawa epäkohta. 
542 Ks. LAIKA-aineisto, liite 1; RL 5.10.1922, uutinen, Kertomus Höyrylaiwa Osuuskunta Tarjanteen r.l. tilasta; Neu-
votteluista ks. esim. RL 20.3.1924, uutinen, Höyrylaiwa Osakeyhtiö Pohjolan warsinainen yhtiökokous; Toisaalta rea-
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Entistä helpommaksi aikataulumuutokset ja -kokeilut pitkänmatkan liikennevyöhykkeellä tulivat 

vuonna 1932, jolloin Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanteen sai Virtain-reitille monopolin. Tällöin jär-

jestettiin päivittäinen edestakainen laivavuoro Pohjaslahdelta Tampereelle. Uusi reitti oli vastaveto 

autoliikenteelle, koska vuoron avulla Ruoveden ja Pohjaslahden asukkaat saattoivat hoitaa kaupun-

kimatkansa yhden päivän aikana kuten autoilla liikkuessaan. Kaupungissa oleskeluunkin jäi viisi 

tuntia aikaa. Liikenne Virroille väheni uudelleenjärjestelyn seurauksena, mutta virtolaisille tuli 

mahdolliseksi tehdä matka yhdessä päivässä – tällöin tosin tuli käyttää laiva-linja-auto -

yhdistelmää, jonka laivayhtiö järjesti.543 

 

Päivittäistä Pohjaslahden vuoroa kesti muutaman vuoden – kunnes vuonna 1935 liikenne palasi en-

tiseen muotoonsa Tampereen ja Virtain välille. Hyvin voikin kysyä, miksi esimerkiksi virtolaiset 

matkustajat olisivat halunneet turvautua laiva-linja-auto -yhdistelmään, kun heillä oli mahdollisuus 

mennä linja-autolla suoraan kaupunkiin asti. Laivayhtiö näyttää pohtineen asiaa, koska se ilmoitti, 

että yhdistelmäkulkumuodon käyttäminen tulisi matkustajille kaikkein halvimmaksi, koska matkus-

tus- ja rahtimaksuja oli entisestään alennettu.544 Ihmiset eivät kuitenkaan enää käyttäneet laivoja 

kaupunkimatkoihin entisessä laajuudessaan, vaan suosivat autoja. Näin on helppo ymmärtää, miksi 

kokeilu lopetettiin ja molemmat laivat siirrettiin turistireitille Tampereen ja Virtain välille. 

 

Aikatauluja muuttamalla koetettiin kilpailla muuallakin kuin pitkänmatkan laivoilla. Koko tutki-

musjakson kovin laivojen välinen käytiin Kurun reitillä, keskipitkänmatkan liikennevyöhykkeellä, 

kun Vankavesi ja Kuru -laivat ottivat mittaa toisistaan purjehduskausina 1930–1933. Laivayhtiöt 

muuttivat lähtöaikoja aina hieman toisen yhtiön laivaa aikaisemmaksi, jotta omalle yhtiölle olisi 

saatu mahdollisimman suuri määrä matkustajia. Esimerkiksi kesällä 1931 Kuru-laiva lähti aamuisin 

Kurusta klo 6.00 ja Vankavesi puolestaan klo 5.45. Paluut Tampereelta olivat vastaavasti klo 15.00 

ja klo 14.50. Syynä kilpailutilanteen syntymiseen oli Kurun haaksirikko, jonka jälkeen perustettu 

uusi laivayhtiö toi Vankaveden Kurun reitille. Kilpailun tuoksinassa koko pitäjän väki jakautui Ku-

run ja Vankaveden kannattajiin. Monet esimerkiksi odottivat ”omaa” laivaa siitä huolimatta, että 

                                                                                                                                                                  
 
gointi toisen laivan liikkeisiin säilyi nopeana, vaikka kilpailu maltillistui. Pohjolan lopetettua liikenteensä v. 1930 jo 
joulukuun alussa Tarjanne muutti välittömästi aikataulujaan – yhtiön kannalta parhaiten tuottaviksi. Ks. AL 1.12.1930, 
HOT:n ilmoitus, Höyrylaiva Pohjolan lakattua kulkemasta, lähtee Tarjanne Tampereelta tiistaina, torstaina ja lauan-
taina klo 10,15. 
543 AL 20.2.1932, uutinen, Laivaliikenne Ruovedelle ensi kesänä yksiin käsiin; AL 10.5.1932, HOT:n ilmoitus, Tampe-
re–Ruovesi–Visuvesi–Virrat; AL 11.5.1932, uutinen, Näsijärven laivaliikenne edistyy. Ks. LAIKA-aineisto, liite 1. 
544 VS 29.4.1932, uutinen, Laivaliikenne tulevana purjehduskautena. 
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toisen yhtiön laivalla olisi päässyt aiemmin.545 Osaltaan tällainen uskollisuus omalle laivalle kertoo 

laivaliikenteen merkityksestä pitäjälle. Laivat olivat vielä 1930-luvun alussa tärkein liikkumisen 

muoto kurulaisille ja siksi myös tunteet saattoivat nousta pintaan.  

 

Tiukka kilpailu aiheutti tulonmenetysten lisäksi ylimääräisiä kuluja yhtiöille. Esimerkiksi Kurun 

reitillä laivat jatkoivat kulkuaan vuonna 1930, vaikka kaikki muut laivat olivat jo lopettaneet, ja 

matkustajia oli vähän.546 Lisäksi laivat joutuivat kilpailun vuoksi laskemaan hintojaan. Kova kilpai-

lu huolestutti matkustajia – aivan kuten pitkänmatkan reitillä oli käynyt kymmenen vuotta aiem-

min:547 

Jo pitkän aikaa on Tampereen–Toikon reitillä sekä paikkakuntalaisten että kesävieraitten 
hämmästystä ja harmia herättänyt se edesvastuuton kilpa-ajo, jota liikennöivät neljä laivaa 
harjoittavat. Voi sattua, että Toikon laiturille pyrkii yhtaikaa kolmekin laivaa, joitten kilvoitte-
lussa jo onnettomuuksiakin on ollut tapahtumaisillaan. 

 

Huolestuneesta kirjoituksesta pystyy päättelemään, että pitkänmatkan laivat, Tarjanne ja Pohjola, 

haastoivat Kurun laivat Toikon matkustajista kilpailtaessa. Toikko oli yksi autojen syöttöliikenteen 

päätelaitureita, joten matkustajia oli todennäköisesti runsaammin kuin normaalilla laiturilla. Tämän 

vuoksi Toikko oli ymmärrettävästi laivojen kiinnostuksen kohde.548  

 

Kovimman kilpailun aikaan reagointi toisen laivan aikataulumuutoksiin kävi nopeasti – päivän tai 

kahden sisällä toisen yhtiön aikataulumuutoksesta sanomalehteen ilmestyi aina kilpailijan ilmoitus. 

Esimerkiksi Kuru-laivan ottaessa syysaikataulut käyttöön elokuun lopulla 1930 Vankavesi-laivan 

yhtiö ilmoitti omista aikatauluistaan seuraavana päivänä. Lisäksi Vankavesi muutti vuorojaan siten, 

että lähtö Tampereelta tapahtui kymmentä minuuttia ennen Kurua. Kilpailu jatkui samanlaisena aina 

purjehduskauden 1933 loppuun, jonka jälkeen laivat päätyivät uudelle yhteisyritykselle.549 

 

                                                 
 
545 Laitinen 1992, 282–283; LAIKA-aineisto, liite 1. 
546 AL 18.12.1930, uutinen, Vain Kurun laivat enää liikkeellä Näsijärvellä. 
547 AL 10.7.1932, mielipidekirjoitus nimim. Tamperelaisia, Laivojen kilpa-ajohurjastelu Näsijärvellä lopetettava; Hin-
tojen laskusta ks. esim. AL 14.5.1933, pakina nimim. Jaakko, Nähtyä ja kuultua. Laivain kilpailu. 
548 Ks. myös AL 20.6.1933, E.M. Yliruusin ilmoitus, AUTO Kihniö–Kuru. Syöttöliikennettä Kihniöstä Toikolle harjoit-
taneen E.M. Yliruusin ilmoituksesta paljastuu, että hänen autonsa aikataulu oli ainakin juhannuksena 1933 mitoitettu 
juuri Pohjolan vuoroon osuvaksi. Seuraavana vuonna tosin ilmoituksessa mainitaan Tampereelta kolmelta lähtevä laiva, 
jolla tarkoitetaan Vankavesi-laivaa. AL 12.5.1934, Eenok Yliruusin ilmoitus, Linja-auto Kihniö–Kuru. 
549 AL 23.8.1930, HOKK:n ilmoitus, Muutetut kulkuvuorot. Kuru-laivan kulkuvuorot; AL 24.8.1930, PNLO:n ilmoitus, 
Muutetut kulkuvuorot. Vankavesi-laivan kulkuvuorot. Ilmoituksissa ei ollut muuta eroa kuin laivan nimi; AL 26.9.1933, 
HOKK:n ilmoitus, Muutetut kulkuvuorot; AL 28.9.1933, PNLO:n ilmoitus, s/s ”Vankavesi”. Vielä v. 1933 Vankavesi 
reagoi Kurun aikataulujen aikaistamiseen muuttamalla oman Tampereelta lähtönsä 15 minuuttia ja Kurusta lähdön 10 
minuuttia aikaisemmaksi kuin Kuru. 
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Yhteisyrityksen, Kurun Höyrylaiva Oy:n, syntymisen myötä uudet aikataulu- ja reittikokeilut hel-

pottuivat tällä keskipitkänmatkan liikennevyöhykkeen reitillä – aivan kuten oli käynyt pitkänmatkan 

liikennevyöhykkeellä paria vuotta aiemmin. Toinen laiva laitettiin ajamaan koko linjaa Kurusta 

Tampereelle ja toinen ainoastaan osaa siitä, päätepisteenään Parkkuu. Lyhyempää linjaa ajanut laiva 

laitettiin samalla poikkeamaan mahdollisimman monissa laivasilloissa sekä Näsijärven itä- että län-

sipuolella. Osaltaan uusien poikkeamisten syynä olivat reitin varrelta tulleet pyynnöt liikenneyhte-

yksien parantamiseksi. Laivayhtiön reittimuutosten tarkoituksena olikin haalia mahdollisimman pal-

jon matkustajia juuri oman yhtiön laivoille. Tällöin toinen laiva taas saattoi ajaa Kurun keskuksesta 

suoraan Tampereelle, mikä nopeutti matka-aikaa hieman.550 Liikenteen keskittyminen yksiin käsiin 

tarjosi suurempaa joustavuutta. 

 

Keskipitkänmatkan laivojen kilpailu koveni kuitenkin uudestaan jo vuonna 1935, kun Näsijärvelle 

hankittiin uusi laiva, Länsi-Teisko, Pyhäjärven puolelta.  Uuden laivan – ja laivayhtiön – ilmaantu-

minen Näsijärvelle aiheutti keskipitkänmatkan liikennevyöhykkeelle ylikapasiteettia ja siksi muu-

toksia liikenteeseen – aivan kuten Kurun reitillä oli käynyt viittä vuotta aiemmin. Länsi-Teiskon 

hankkiminen aiheutti eräänlaisen ketjureaktion, kun kuljetuskapasiteetin lisäys vaikutti muihinkin 

laivoihin. Esimerkiksi Kuru-laiva jäi liikenteeseen vanhalle reitilleen, mutta Vankavesi aloitti pit-

känmatkan liikenteen Ruoveden itäpuolisiin laitureihin, ottaen päätepisteekseen Ruoveden Väärin-

majan.551 Aloite Väärinmajan liikenteeseen oli tullut paikkakuntalaisilta, jotka olivat tyytymättömiä 

vallinneeseen liikennetarjontaan.552 Väärinmaja olikin sivussa sekä normaaleilta linja-auto- että lai-

vareiteiltä.  

 

Väärinmajan-linja oli puolestaan haaste pitkänmatkan Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanteelle, koska 

se menetti monopolinsa Muroleen ja Ruhalan välisistä laivasilloista. Väärinmajan liikennekokeilu 

loppui kuitenkin jo syyskuun puolivälissä, ilmeisen kannattamattomana. Vankavesi-laivan liiken-

nöiminen oli kuitenkin osasyyllinen Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanteen tappiolliseen tulokseen – 

                                                 
 
550 KS 15.3.1934, uutinen, ”Kuru” ja ”Vankavesi” samalle yhtymälle; KS 5.4.1934, uutinen, ”Kuru” ja ”Vankavesi” 
myyty; Laivojen uusista välipysähdyksistä ks. AL 4.5.1934, mielipidekirjoitus nimim. Kuljulainen, s/s ”Kurun” ja 
”Vankaveden” kulkuvuorot. Kurun laivoja pyydettiin poikkeamaan Kuljun kylässä, joka sijaitsee Näsijärven länsiran-
nalla. Kirjoittaja korosti, että kylään ei ollut edes linja-autoliikennettä; Pyyntö myös toteutui, ks. esim. AL 12.5.1934, 
KHOY:n ilmoitus, Kurun Höyrylaiva Osakeyhtiön laivojen aikataulu 14.5. alkaen. 
551 AL 31.3.1935, uutinen, Näsijärven laivaliikenteessä eräitä muutoksia ensi kesänä; Länsi-Teisko liikennöi Ylöjärven 
kautta Länsi-Teiskoon; KS 25.4.1935, uutinen, Kurun laivat lähtökunnossa. Kurun Höyrylaiva Oy:n laivat jakoivat li-
säksi keskenään pysähtymisvuorot reitiltä sivussa oleviin laitureihin liikenteen nopeuttamiseksi. 
552 KS 15.11.1934, uutinen, Uusi matkustajalaivalinja suunnitteilla Ruovedellä. Sille ajateltu Vankavesi-laivaa; RL 
14.11.1934, uutinen, Uuden matkustaja-höyrylaivalinjan perustamishanke Ruovedellä. Laivaksi kaavailtiin joko Van-
kavettä tai Pohjolaa. 
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ainakin osuuskunnan itsensä mielestä – koska Vankaveden viemät matkustajat olivat kaikki pois 

osuuskunnan laivoilta.553  

 

Seuraavaksi laivojen ylikapasiteetti näkyi uudelleen keskipitkänmatkan liikennevyöhykkeellä, kun 

Itä-Teiskon Höyrylaiva Oy yritti vuosina 1936–1937 kilpailla Oy Teiskon laivojen kanssa – koh-

teena oli Viitapohja ja laivana Vankavesi, joka ei tälläkään kertaa onnistunut kilpailijan syrjäyttämi-

sessä. Kilpailijoiden nokittelu aikatauluilla ja toisen toimiin reagointi toistivat jo aiemmin Kurun-

reitin kilpailussa nähtyä kaavaa.554 Uuden yhtiön aikaansaama kuljetuskapasiteetin lisäys johti siis 

väistämättä reagointiin muissa laivayhtiöissä ja vaikeutti entisestään autojen aiheuttamaa ahdinkoa.   

 

Laivayhtiöiden reagointi toisten laivojen liikenteeseen jatkui nopeana koko 1930-luvun. Esimerkik-

si vuonna 1938 pitkänmatkan suuret laivat olivat siirtyneet palvelemaan pääasiassa turistiliikennet-

tä. Niinpä näiden laivojen ajokausi loppui jo syyskuussa. Tällöin pieni Aitolahti-laiva lopetti oman 

lyhyenmatkan liikenteensä ja siirtyi pitkälle linjalle pitäen päätepisteenään Visuvettä.555 Laivan 

omistaja, V.J. Nieminen, uskoi ilmeisesti pitkänmatkan liikenteen kannattavan lyhyenmatkan lii-

kennettä paremmin, koska lyhyenmatkan liikenne oli pääasiassa huvilaliikennettä, ja huvilakausi jo 

ohitse. Toki pitkänmatkan liikenteessäkin kaikki suurehkot päätepisteet, kuten Ruovesi ja Visuvesi, 

olivat linja-autoreittien varrella, mutta moni reitin varrella sijaitseva talo oli edelleen lähempänä 

laivareittiä kuin päätietä. Niinpä ei ole ihme, että omistaja uskoi saavansa syysliikenteestä parem-

mat tulot pitkänmatkan kuin lyhyenmatkan liikenteestä. 

 

Aitolahti-laivan siirtyminen syksyksi pitkänmatkan liikenteeseen uuden omistajansa myötä oli ly-

hyenmatkan laivoille viimeinen keino liikennekauden pidentämiseksi ja uusien asiakkaiden saami-

seksi. Aiemmin oli yritetty kaikkea muutakin. Esimerkiksi kesäksi 1929 Oy Aitolahti oli muuttanut 

laivan kulkuvuoroja siten, että laivan lauantaivuoroista jälkimmäinen ei ollut pysähtynyt joka laiva-

sillassa, vaan se oli ajettu eräänlaisena pikavuorona nopeasti Tampereelle. Pikavuoron ajaminen 

                                                 
 
553 AL 11.9.1935, KHOY:n ilmoitus, s/s Kuru; Kertomus: Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne rl tilasta ja sen rahallisesta 
asemasta, sen 27 toimintavuodelta 1935, RTA. 
554 AL 10.6.1936, ITHO:n ilmoitus, s/s Vankavesi; AL 12.6.1936, OT:n ilmoitus, s/s Teiskon. Vankaveden ilmoitettua 
aikataulunsa kilpailijan ilmoitus oli nopeasti lehdessä. Lisäksi Oy Teisko muutti laivansa lähtöaikaa puoli tuntia kilpaili-
jan edelle; Sama toistui myöhemmin syysaikataulujen yhteydessä. Ks. AL 20.8.1936, ITHO:n ilmoitus, s/s Vankaveden; 
AL 21.8.1936, OT:n ilmoitus, s/s Teiskon. 
555 AL 22.9.1938, V.J. Niemisen ilmoitus, s/s Aitolahti. Pohjola oli lopettanut liikenteensä muutamaa päivää aiemmin, 
ks. AL 15.9.1938, HOT:n ilmoitus, s/s Pohjola lopettaa kulkuvuoronsa tämän kuun 18 p:nä.  
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jatkui useita vuosia.556 Tervalahti-laiva oli puolestaan valinnut toisen tien. Esimerkiksi kesällä 1932 

yhtiön toinen sunnuntaimatka Tervalahdesta Tampereelle oli tehty ainoastaan, jos ensimmäiselle 

matkalle kaikki eivät olleet mahtuneet kyytiin.557 Kun Aitolahti oli yrittänyt kilpailla autojen kanssa 

nopeudella, niin Tervalahti puolestaan oli laskenut syntyvän säästön varaan. Vaikka matka kenties 

oli hidastunut joka laivasiltaan poiketessa, niin Oy Tervalahti oli nähnyt tämän paremmaksi kuin 

puolityhjällä laivalla ajamisen.  

 

Laivayhtiöt seurasivat tarkoin kilpailijoidensa toimia ja olivat valmiina muuttamaan toimintaansa 

esimerkiksi aikatauluja muuttamalla, mikäli katsoivat siitä olevan hyötyä. Tiukasti kilpailluilla rei-

teillä muutokset voi nähdä jopa jonkinlaisena kiusantekona, jolla oli tarkoitus pysyä ainoastaan sen 

verran kilpailijan edellä kuin tarvitsi. Tämänkaltaisiin kilpailutilanteisiin johti uusien laivojen il-

mestyminen Näsijärvelle vuosina 1930 ja 1935. Uudet alukset aiheuttivat välillisesti muutoksia 

myös muille laivoille, kun kuljetuskapasiteettia oli yhtäkkiä liikaa kysyntään nähden. Toisaalta 

1930-luvulla kilpailu ei kestänyt montaa vuotta, ilmeisesti huonon kysynnän vuoksi. Esimerkiksi 

pitkänmatkan liikennevyöhykkeellä kilpailu oli jatkunut jo vuodesta 1908 ja loppui kokonaan vasta 

vuonna 1932. Pitkänmatkan liikenteessä tarpeeksi ison kysynnän olemassaolo oli mahdollistanut 

kilpailun jatkumisen. Liikenteen keskittyminen yhdelle yhtiölle mahdollisti kuitenkin uusien reittien 

kokeilemisen kaikilla liikennevyöhykkeillä. Osasyynä uusiin kokeiluihinkin oli jo aiemmin mainittu 

kuljetuskapasiteetin ylitarjonta. 

4.4.2. Arveluttavat kilpailukeinot 
 

Laivayhtiöiden pyrkimys mahdollisimman hyvään tulokseen johti joskus eettisesti hieman kyseen-

alaisten keinojen käyttöön. Etenkin kovissa kilpailutilanteissa omalle yhtiölle pyrittiin saamaan 

etumatkaa keinolla millä hyvänsä. Vuodelta 1919 on esimerkiksi viitteitä siitä, että Tarjanteen ja 

Pohjolan kova kilpailu johti huhujen levittelemiseen toisesta laivasta. Aamulehden piti erikseen 

huomauttaa asiasta lukijoilleen: ”kaikki tiedot siis, ettei Tarjanne tee sunnuntaimatkoja, ovat perää 

vailla.”558 Ottaen huomioon tällöin vallinneen kilpailutilanteen, ei ole mahdotonta, että kilpailevan 

                                                 
 
556 AL 30.5.1929, OA:n ilmoitus, Höyryalus ”Aitolahti”.  Myös seuraavina vuosina lauantain toinen vuoro oli ns. pika-
vuoro. ”Lauantain klo 16 vuorolla ei poiketa kaikkiin laitureihin, vaan ainoastaan aivan reitin varrella oleviin.” AL 
30.5.1934, OA:n ilmoitus, s/s Aitolahti. Ilmeisesti tarkoitus oli lopettaa väen kokoaminen jokaisesta pikkulaiturista, jol-
loin matkustusaika nopeutui; Joskin vastaavanlaista oli kokeiltu jo v. 1923, joten täysin uusi asia pikavuoroliikenne ei 
ollut. Ks. AL 16.5.1923, OA:n ilmoitus, ”Aitolahti”. ”Myöhemmällä lauvantaivuorolla ei poiketa matkalla Olkahisista 
Tampereelle laivasiltoihin, jotka ovat välillä Olkahinen–Kölli.” 
557 AL 23.6.1932, OTE:n ilmoitus, Höyryalus Tervalahden. 
558 AL 27.5.1919, uutinen, Laivaliike Näsijärvellä.  
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laivan kannattajat olisivat tällaisia levitelleet. Tämä ei tietenkään tarkoita yhtiöiden suoraa sekaan-

tumista asiaan, mutta pienellä paikkakunnilla ihmiset tunsivat toisensa ja tarinat levisivät nopeasti. 

 

Pitkänmatkan liikennevyöhykkeellä kova kilpailu ja tätä seurannut ihmisten jakautuminen eri laivo-

ja kannattaviin leireihin olivat ilmeisesti syynä siihen, että Tarjanne sai vuonna 1921 moitteita kir-

konmenojen häiritsemisestä Virtain Sanomissa. Yleisönosastolla eräs kirjoittaja syytti Tarjanne-

laivaa siitä, että tämä oli lähtenyt kirkkomatkan paluumatkalle kesken kirkonmenojen, jolloin kirk-

koon oli tullut häiriötä, kuten ”suoranaista tappelua ja tawatonta tuuppimista”. Kirjoittajan mukaan 

kaikki eivät olleet laivaan mukaan ja hän syyttikin laivayhtiötä välinpitämättömyydestä: Kun kerran 

kirkkomatkojen maksut oli kerätty menomatkalla, niin laivayhtiölle oli aivan sama ehtivätkö ihmi-

set mukaan. Tarjanteen päällikkö piti syytöksiä perusteettomina ja niin räikeinä, että niiden täytyi 

olla Tarjanteen mustamaalaamiseksi tehtyjä – esimerkiksi menomatkalla peritty maksu oli luonnol-

linen, koska paluu oli vapaa. Lisäsi päällikkö ihmetteli, miten jopa Helsingin Sanomat oli lähtenyt 

mukaan mustamaalaukseen.559 Kirjallisista lähteistä ei tietenkään selviä, oliko kyse aiheellisesta va-

lituksesta vai mustamaalaamisesta, mutta pelkästään päällikön epäily loanheitosta kertoo tällaisen 

olleen mahdollista ainakin ajatustasolla. Lisäksi Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanteen jäsenillä oli ko-

kemusta kilpailijan arveluttavista keinoista jo laivayhtiön alkutaipaleelta.560 Niinpä ei ole ihme, että 

vielä 1920-luvun alussa kilpailijaa epäiltiin epämääräisistä tempuista. 

 

Pitkänmatkan laivojen kilpailu asettui kuitenkin aikaa myöten, mutta keskipitkänmatkan liikenne-

vyöhykkeellä Kurun-reitillä kilpailleet yhtiöt käyttivät todistettavasti hieman arveluttavia kilpailu-

menetelmiä. Jo Vankavesi-laivan siirtäminen Höyrylaiva Osuuskunta Kurun perinteiselle reitille 

vuodeksi 1930 synnytti loanheiton kilpailijoiden välillä. Uusi yhtiö, Pohjois-Näsijärven Liikenne, 

käytti suorasukaisesti hyväkseen Kuru-laivan onnettomuuden synnyttämää pelkoa ja onnistui oival-

lisesti saamaan sanomaansa Aamulehden palstoille, jopa uutisen muodossa:561 

Kaikkien näitten pitäjien [Kuru, Länsi-Teisko, Ruovesi MM] asukkaat ovat tyytymät-
tömiä kuolemanlaivaan, jopa siinä määrin, etteivät sitä käyttäisi, vaikkakin se asetet-
taisiin liikenteelle. He ovat kaikki hyvin tyytyväisiä uuteen laivaan, ”Hämeenlinnaan”, 
jonka osakkaat ovat käyneet erittäin hyvin kaupaksi. […] Näin ollen on siis melkein 
varmaa, että Kurua ei aseteta enää koskaan välittämään minkäänlaista henkilöliiken-

                                                 
 
559 VS 9.9.1921, mielipidekirjoitus nimim. Mukana ollut, Pyydetään tilaa lehdessänne seuraawalle; VS 23.9.1921, mie-
lipidekirjoitus G.A.Wahlman, Yleisöltä.  
560 Ks. esim. Valanto 1998, 17–18, 21–22. 
561 AL 10.10.1929, uutinen, Hl. Kurua ei haluta enää välittämään liikennettä entisellä linjallaan. Jostain syystä Aamu-
lehden uutinen vilisee kielioppi- ja kirjoitusvirheitä. Esim. osakkaat – osakkeet, käytettäville – käyttäville, valmistui-
neen – valmisteluineen jne. Tästä tulee väistämättä mieleen, että uutinen on jonkun uuden yhtiön osakkaan, vähemmän 
kirjoittaneen henkilön kirjoittama. 
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nettä. […] Täten ovat jo monet Kurun Osuuskunnan jäsenetkin luopuneet Kurun lii-
kenteelle asettamisesta. 

 

Tekstin laatijat halusivat saada Kurun omistaneet tahot uskomaan, ettei laivalla kulkisi kukaan, ja 

että omat osakkeet olivat käyneet hyvin kaupaksi. Lisäksi Kuru-laivan omistajien keskuuteen kyl-

vettiin epäsopua. Asiat eivät Kuru-osuuskunnan keskuudessa olleet läheskään näin huonosti, mutta 

uuden yhtiön lehdistösuhde oli todistettavasti kunnossa. 

 

Mustamaalaus jatkui myöhemmin, kun joukko Kurun onnettomuudessa hukkuneiden omaisia vetosi 

kauppa- ja teollisuusministeriöön Kuru-laivan liikennöinnin kieltämiseksi.562 Omaisilla saattoi olla 

oikeakin huoli laivan liikennöimisestä, mutta myöhemmin paljastui, että anomuksen allekirjoitta-

neiden joukossa oli seitsemän kilpailevan yhtiön omistajan nimeä ja yksi uuden yhtiön hallituksen 

jäsen.563 Omaisten toimikunta vastasi väitteeseen myöntämällä, että osakkaita oli vain kuusi, mutta 

syytti samalla Höyrylaiva Osuuskunta Kurua tietojen vuotamisesta Merenkulkuhallitukselle.564 Uu-

den yhtiön perustajat yrittivät siis ratsastaa onnettomuuden ja vainajien nimellä. 

 

Kova kilpailu johti lopulta jopa oikeudellisiin toimiin. Pohjois-Näsijärven Liikenne Oy, Kurun 

Osuuskauppa ja eräät yksityishenkilöt vaativat vuonna 1931 Höyrylaiva Osuuskunta Kurulta laivan-

siltavuokraa, koska Kuru poikkesi heidän omistamissaan silloissa. Vastineessaan osuuskunta totesi, 

että henkilöt voivat toki vapaaehtoisesti luopua käyttämästä laivaa, ja piti haasteita kiusantekona.565 

Asia käsiteltiin käräjillä, jossa kantaja velvoitettiin lopulta korvaamaan vastaajan eli Höyrylaiva 

Osuuskunta Kurun kulut 1000 markalla. Kanne kokonaisuudessaan hylättiin.566 

 

Kun oikeudellisilla toimilla ei saatu toivottua tulosta, niin uusi yhtiö yritti saattaa kilpailijansa ah-

dinkoon käyttäen hyväksi tämän velkoja: Höyrylaiva Osuuskunta Kuru oli vuonna 1932 velkaa 

omalle isännöitsijälleen, Akseli Keskiselle. Jollain tavalla kyseinen velka kuitenkin siirtyi Keskisel-

                                                 
 
562 AL 3.11.1929, uutinen, ’Kurun’ onnettomuuden jälkiselvittelyt. 
563 AL 16.11.1929, uutinen, ’Kurun’ liikenteeseen asettamista ei kielletä. 
564 AL 22.11.1929, mielipidekirjoitus nimim. Vainajien omaisten kokouksen valtuuttama toimikunta, Hl. ”Kurun” lii-
kenteeseen asettaminen. 
565 Jäljennös Kurun Osuuskaupan, Pohjois-Näsijärven Liikenne Oy:n ja Tapani Unkilan kirjeestä, joka on osoitettu 
Ruoveden tuomiokunnan tuomarille 11.9.1931 ja Jäljennös Juho Leppälahden kirjeestä, joka on osoitettu Ruoveden 
tuomiokunnan tuomarille 1.10.1931 sekä Kurun Höyrylaivaosakeyhtiön [tulisi olla osuuskunta] kirjelmä Kurun ja Teis-
kon pitäjäin käräjäkunnan kihlakunnanoikeudelle 23.10.1931, Ea Saapuneet kirjeet, 3. Maanviljelijä Akseli Keskiselle, 
HKA, HMA. 
566 Ote KO:n pöytäkirjasta koskien sam ed. [riitakysymystä, jossa kantajana Juho Leppälahti ja vastaajana Höyrylai-
vaosuuskunta Kuru] 25.5.1932, Ec Saapuneita pöytäkirjoja ja pöytäkirjaotteita, 3. Kihlakunnanoikeuden pöytäkirjoja 
sekä niiden otteita, HKA, HMA 



 148 

tä välikäden kautta kilpailevalle laivayhtiölle, Pohjois-Näsijärven Liikenteelle. Velan, joka oli niin-

kin suuri kuin 50 000 markkaa, oli määrä langeta vuonna 1933.567 Episodista voi vetää johtopäätök-

sen, että Vankaveden omistajat pyrkivät tietoisesti saamaan velan haltuunsa kilpailijaa ahdistaak-

seen. Tämä ei kuitenkaan kilpailua lopettanut. 

 

Pohjois-Näsijärven Liikenne ei syyllistynyt kuitenkaan yksin arveluttavien keinojen käyttöön: Höy-

rylaiva Osuuskunta Kuru anoi keväällä 1933 maaherralta, että kilpailevien laivojen aikatauluissa tu-

lisi olla vähintään tunnin ero. Osuuskunta perusteli kilpailun rajoittamista matkustajien turvallisuu-

della sekä mukavuudella.568 Tosiasiallisena syynä oli kuitenkin yritys saada Kurun-reitin menetetty 

monopoli takaisin, aivan kuten Kurun nimismies huomautti lausunnossaan maaherralle. Pohjois-

Näsijärven Liikenne puolestaan muistutti, että jo 20 minuutin ero lähtöajoissa olisi riittävä turvalli-

suuden takaamiseksi. Niinpä maaherra ei puuttunut kilpailuun.569 Jo aiemmin keväällä Kurun isän-

nöitsijä Akseli Keskinen oli laatinut kirjeen tuntemattomaksi jääneelle vastaanottajalle. Kirjeessä 

Keskinen pyysi vastaanottajaa salaisesti tiedustelemaan lääninhallitukselta ja Tampereen satama-

mestarilta, olisiko mitään keinoa, millä Vankaveden muodostamaa kilpailua voisi hillitä. Vastaanot-

tajaa Keskinen painotti, että tämä muistuttaisi kaikissa virastoissa sitä, että Vankavesi muutti jatku-

vasti aikoja Kurun aikoja aikaisemmaksi. Keskinen käytti kirjeluonnoksessaan myös vertausta linja-

autoihin, joiden kilpailua oli aikataulujen vahvistamisella onnistuttu hillitsemään.570 

 

Kilpailu kävi raskaaksi yhtiöiden taloudelle. Niinpä Pohjois-Näsijärven Liikenteen omistajat ehdot-

tivat sovintoa Höyrylaiva Osuuskunta Kurun osuudenomistajille jo talvella 1931–1932, mutta ehdo-

tukset saivat varsin viileän vastaanoton. Osuudenomistajat olivat katkeroituneet Vankaveden il-

maantumisesta reitille ja yhtiön harjoittamasta kiusanteosta eivätkä pitäneet Pohjois-Näsijärven Lii-

kenteen yhtiömuodosta – osuuskuntalaisten mielestä osakeyhtiö ei ajanut yhteistä hyvää.571 Niinpä 

kilpailu päättyikin lopulta vasta purjehduskaudeksi 1934 kestettyään vuodesta 1930 lähtien. Uusi 

                                                 
 
567 Vuosikertomus vuodelta 1932, Ha Höyrylaivaosuuskunta Kuru r.l.:n vuosikertomukset, HKA, HMA. Myös isännöit-
sijä Keskinen sai moitteita velan siirtymisprosessista. 
568 Lääninkanslian välipäätös, joka lähetetään Kurun piirin nimismiehelle koskien lausunnon hankkimista Pohjois-
Näsijärven Liikenne Osakeyhtiön ja Höyrylaivaosuuskunta Kurun välisestä kiistasta 29.3.1933, Eb Saapuneita eri vi-
ranomaisten päätöksiä, 3. Lääninkanslian Höyrylaivaosuuskunta Kurua koskevat päätökset, HKA, HMA. 
569 Kurun ja Teiskon piirin nimismiehen lausunto sekä lääninkanslian välipäätöksen palautus 26.4.1933 ja Jäljennös 
pöytäkirjasta, tehty Pohjois-Näsijärven Liikenne Oy:n johtokunnan kokouksessa 9.4.1933, Eb Saapuneita eri viran-
omaisten päätöksiä, 3. Lääninkanslian Höyrylaivaosuuskunta Kurua koskevat päätökset, HKA, HMA. 
570 Akseli Keskisen kirjekonsepti koskien aikatauluja 3.3.1933, Da Kirjekonseptit, HKA, HMA. Vastaanottaja oli puhu-
nut Keskisen kanssa puhelimessa asiasta ja sävy on tuttavallinen, joten vastaanottaja oli Keskisen tuttu. 
571 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun Ylimääräisen yleiskokouksen jatkokokouksen pöytäkirja 16.1.1932, C Pöytäkirjat, 
HKA, HMA.  
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yhtiö, Kurun Höyrylaiva Oy, joutui kuitenkin ottamaan sekä Kurun että Vankaveden velat omalle 

vastuulleen, joten yhtiön alku ei ollut kovin ruusuinen.572  

 

Entiset toimintatyylit periytyivät ainakin muistitiedon valossa myös uudelle yhtiölle. Esimerkiksi 

linja-autoliikennettä vastaan käytettiin jopa uhkailua, mikäli on uskominen erästä kurulaista linja-

autoliikennöitsijää – ainakin tämä koki kilpailun epämiellyttäväksi:573 

Linja-autojen tuloon vastasivat laivojen omistajat ensiksi väheksyvästi hymyillen. Sitten uu-
den kulkumuodon suosion huomattuaan uhkaillen. Laivurit pelottelivat sanoen vievänsä yhden 
kauden matkustajat ilmaiseksi ja tappavansa siten koko linja-autoliikenteen. Kuru-laivan huk-
kuminen v. 1929 säikäytti osan ihmisistä menemästä laivaan, he valitsivat autokyydin. Linja-
auto valtasi siinä määrin suosiota, että laivojen oli tehtävä jo 1930-luvun lopulla yhteistyötä 
autoliikenteen kanssa. Kiire astui määrääväksi tekijäksi ihmisten elämään ja liikkumiseen. 

 

Kertomusta laivayhtiöiden asenneilmaston muutoksesta suhteessa linja-autoliikenteeseen vahvista-

vat Oy Teiskon johtokunnan pöytäkirjat: Ensin linja-autoliikennettä ei mainittu ollenkaan sen alka-

essa vuonna 1929 ja vuonna 1938 kehotettiin jo isännöitsijää yhteistyöhön Väinö Paunun kanssa.574 

Teiskon tapauksessa ei ole kuitenkaan tietoa Kurun kaltaisesta painostuksesta. 

 

Tiukimmissa kilpailutapauksissa on siis esimerkkejä siitä, että laivayhtiöt turvautuivat kaikenlaisiin 

keinoihin oman liikenteen edistämiseksi ja kilpailijan toiminnan vaikeuttamiseksi. Oman osansa te-

ki varmasti laivayhtiöiden toimintapaikkakuntien pienuus. Erinäiset juorut liikkuivat helposti, oli 

laivayhtiöillä niihin suoraa osaa tai ei. Lisäksi useat paikkakunnan ihmisistä olivat tavalla tai toisel-

la kytköksissä jompaankumpaan kilpailevaan osapuoleen, joten ei ole ihme, jos kilpailu nostatti tun-

teita. Sekä pitkänmatkan että keskipitkänmatkan kovimmissa kilpailutapauksissa kilpailu päättyi lo-

pulta liikenteen joutumiseen yksiin käsiin. Tämä myös lopetti epärehellisten keinojen käytön kilpai-

lun edistämiseksi – ainakin kirjallisen lähdeaineiston valossa. Kuitenkin muistelmatietojen mukaan 

ainakin kurulaiset laivayhtiöt käyttivät linja-autoja vastaan painostusta jollakin tasolla.  

 

                                                 
 
572 AL 29.3.1934, uutinen, ”Kurun” ja ”Vankaveden” yhtymisestä päätetty. Kummankin laivan kauppahinta oli 
375 000 markkaa. Laivojen lisäksi myös vanhojen yhtiöiden halkovarastot myytiin uudelle yhtiölle. 
573 Säpyskä 1988, 157. Muistitiedon luonteen vuoksi väittämään on suhtauduttava varauksella, etenkin ajoitus on on-
gelmallinen. Voi olla, että Säpyskän haastattelu lähde tarkoittaa myös aikaa ennen Kurun onnettomuutta ja käsite linja-
auto voi yhtä hyvin tarkoittaa esim. henkilöautoliikennettä. 
574 Oy Teiskon JKP 1929–1938, OTA, TKA.  
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4.5. Alusinvestoinnit ja uusien osakeyhtiöiden perustaminen 

 

Tulojen lisäämiseksi yhtiöt investoivat uuteen kalustoon. Lyhyen- ja keskipitkänmatkan laivojen tu-

levaisuudennäkymät olivatkin vielä 1920-luvulla hyvät. Esimerkiksi Oy Tervalahti hankki kesäksi 

1926 moottorialus Uskalin, joka toimi Tervalahti-laivan apu- ja syöttöaluksena tuoden pikkulaitu-

reista väkeä Tervalahti-laivan lähtölaiturille.575 Myös Oy Teiskon isännöitsijä ehdotti vielä vuonna 

1928 yhtiökokoukselle uuden aluksen ostoa, koska laivat olivat viikonloppuisin useasti ylikuormite-

tut. Pyhäjärven puolelta tarjottiinkin kahta laivaa, mutta niiden hankinta- ja käyttökustannukset kat-

sottiin liian suuriksi eikä kauppoja tehty. Halvempana ratkaisuna yhtiö vuokrasi kesäksi 1929 Va-

hanta-laivan huvilaliikennettä välittämään.576 Laivojen kuormitus viikonloppuisin kertoo muutenkin 

liikenteen painottumisesta hiljalleen hyötyliikenteestä huvimatkustamiseen, erityisesti lyhyen- ja 

keskipitkänmatkan liikennevyöhykkeillä. 

 

Toisaalta keskipitkänmatkan hyötyliikenteeseen tuli lisäkapasiteettia vuonna 1930, johtuen Kurun 

vuoden 1929 onnettomuudesta. Vaikka Kuru-laiva jatkoikin liikennettä jo kahden kuukauden kulut-

tua onnettomuudesta, niin osa kurulaisista perusti uuden laivayhtiön, Pohjois-Näsijärven Liiken-

teen, kuten aiemmin on jo kerrottu. Yhtiö osti Pyhäjärveltä s/s Hämeenlinnan, joka siirrettiin Näsi-

järvelle ja sai nimekseen Vankavesi. 577 Investointi tuli kuitenkin varsin kalliiksi, koska kauppahin-

nan lisäksi jouduttiin kuljetusta varten rakentamaan puinen ”kulkutie” kaupungin kaduille sekä pur-

kamaan laiva, jotta se mahtui rautatiesillan ali Mustassalahdessa. Näiden lisäksi Vankaveteen teh-

tiin vielä remontti. 578 Lähtökohdat uudelle yhtiölle eivät ainakaan taloudellisesti olleet hyvät, eten-

kin kun lama-aika heikensi taloudellista tilannetta yhteiskunnan kaikilla sektoreilla, ja autoliikenne 

söi jo laivojen tarvetta monilla reiteillä. 

 

                                                 
 
575 AL 23.1.1926, OTE:n ilmoitus, Oy Tervalahden osakkaat; AL 12.6.1926, OTE:n ilmoitus, Höyryalus Tervalahden. 
Aluksi m/s Uskali kulki suoraan Tampereelta Tervalahteen, mutta jo samana kesänä vain Tervalahden laitureiden välil-
lä. Ks. esim. AL 23.6.1926, OTE:n ilmoitus, Höyryalus Tervalahden; Lisää Uskalista ks. esim. Keskinen 1979, 10. 
576 Oy Teiskon JKP 19.11.1928, JKP 22.12.1928, JKP 28.2.1929, JKP 6.5.1929, OTA, TKA. Tarjotut laivat olivat Hä-
meenlinna ja Tyrväntö, jotka 1930-luvun kuluessa päätyivätkin Näsijärvelle Vankaveden ja Länsi-Teiskon nimisinä; 
Vahanta-laivan vuokraus, ks. Oy Teiskon JKP 28.9.1929, OTA, TKA. Vielä v. 1930 Oy Teiskossa harkittiin pienen 
aluksen hankkimista maidonkuljetuksen syöttöliikenteeseen, mutta ajatus tyrmättiin johtokunnassa, ks. Oy Teiskon 
VYKP 22.3.1930, OTA, TKA 
577 AL 3.10.1929, uutinen, Uusi höyrylaiva liikennöimään Kuruun. Uutisesta selviää myös se, miten helposti lehti oli 
vietävissä, tai tietoisesti otti kantaa uuden laivan puolesta. 
578 Ks. esim. AL 4.1.1930, uutinen, ”Laivaliikenne” Tampereen kaduilla; AL 15.1.1930, uutinen, ”Vankaveden” siirto 
Näsijärvelle; AL 5.2.1930, uutinen, Kuru. 
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Höyrylaiva Osuuskunta Kurun vastaus kilpailijan ilmestymiseen reitille oli yllättävä. Osuuskunnan 

syyskokous teki nimittäin investointipäätöksen uuden, leveämmän ja kaksikerroksisen laivan hank-

kimisesta Kuru-laivan tilalle vuonna 1930.579 Päätös johtui todennäköisesti aikomuksesta parantaa 

kilpailuasetelmia yksikerroksiseen Vankaveteen nähden ja samalla olisi päästy eroon Kuru-laivan 

nimestä. Uuden laivan hankinta jäi kuitenkin aikomukseksi, ja liikennettä jatkettiin vanhalla Kurul-

la, yläkerros poistettuna. 

 

Autoliikenteen kehitys ja laman aiheuttama taloudellinen kurjuus alkoi kuitenkin näkyä etenkin ly-

hyenmatkan liikennevyöhykkeellä. Yhtenä ratkaisuna ongelmiin oli perustaa uusi yhtiö vanhan ti-

lalle. Näsijärven länsipuolelle liikennöineelle Vahannan Höyrylaiva Oy:lle kävi näin vuonna 1934, 

ja uusi yhtiö nimesi itsensä kenties hieman mielikuvituksettomasti Vahannan Uusi Höyrylaiva 

Oy:ksi. Uuden yrityksen ideana oli päästä eroon vanhan yhtiön veloista ja niiden suurista koroista, 

jotka söivät liikenteen kannattavuutta. Uudenkin yhtiön toiminta loppui kuitenkin vähin äänin ja 

vuoden 1937 alussa laiva myytiin Näsi-yhtiölle hinaajaksi.580 Näin oli Vahantalahteen vuonna 1919 

liikenteen aloittaneen aluksen tarina matkustajalaivana loppuna.  

 

Myös toisen lyhyenmatkan laivan, Aitolahden, liikenne koki muutoksen 1930-luvun loppupuolella. 

Oy Aitolahti myi laivan pois vuonna 1938 yksityishenkilölle, joka jatkoi liikennettä lähes entisillä 

aikatauluilla Tampereen ja Aitolahden välillä.581 Uudelta pohjalta aloittaminen perustui Aitolahden 

tapauksessakin siihen, että vanhoja velkoja ei ollut, jolloin suuret korot eivät rasittaneet taloutta. 

Mitään muuta syytä uuteen yritykseen on vaikea keksiä, koska Oy Aitolahti oli luopunut liikentees-

tä juuri sen vähäisyyden vuoksi. Liikenteen jatkaminen uuden yrityksen puitteissa oli viimeinen yri-

tys liikenteen ylläpitämiseksi, mutta lyhyenmatkan liikennevyöhykkeellä laivojen mahdollisuudet 

olivat 1930-luvulla jo vähäiset. Vahannan huonoon menestykseen vaikutti osaltaan se, että laiva oli 

tuotu Näsijärvelle vasta 1910-luvun lopulla, eikä se ollut ehtinyt kunnolla vakiinnuttaa liikennettään 

ennen autoliikenteen alkua. 

 

                                                 
 
579 AL 21.10.1930, uutinen, ”Kuru”-laivan tilalle uusi, suurempi matkustaja-alus; Itse asiassa osuuskunnan kokous teki 
päätöksen ainoastaan uuden ja suuremman rungon rakentamisesta Kuru-laivaan, mutta käytännössä asia olisi ollut sama. 
Höyrylaiva Osuuskunta Kurun Yleiskokouksen pöytäkirja 19.10.1930, C Pöytäkirjat, HKA, HMA. Tästä johtunee käsi-
tys siitä, että Kuru-laiva korvattiin uudella, vrt. Jutikkala 1979, 441. 
580 AL 24.3.1934, uutinen, Laivahuutokauppa Tampereella; YL 10.5.1935, uutinen, Laivaliikenne alkanut. Vahanta lii-
kennöi ilmeisesti pitkälti paikallisena huvilanomistajain tarpeita palvelleena laivana, koska aikatauluja ei julkaistu, mut-
ta Ylöjärvi-lehti tiesi kertoa, että ” ”Vahanta”-laiva aloittaa kuulemamme mukaan liikennöimisensä tk. 15 p:nä.”; Vuosi 
1935 jäi Vahannan viimeiseksi. Ks. YL 29.5.1936, uutinen, Laivaliike pitäjäämme uuden järjestelyn alaisena; AL 
19.2.1937, uutinen, ”Talvilaivaliikenne” taas käynnissä Tampereen kaduilla. 
581 AL 14.5.1938, V.J. Niemisen ilmoitus, s/s Aitolahti. 
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Osaltaan lyhyenmatkan liikenteen loppumiseen Näsijärven länsipuolella vaikutti myös keskipit-

känmatkan liikenteeseen vuodeksi 1935 tullut lisäkapasiteetti. Syksyllä 1934 uusi yhtiö, joka sit-

temmin sai nimekseen Länsi-Teiskon Höyrylaiva Oy, oli ostanut Pyhäjärveltä Tyrväntö-laivan vä-

littämään liikennettä Länsi-Teiskoon.582 Yhtiö sai nopeasti otteen koko Ylöjärven liikenteestä, kun 

se vuonna 1936 osti Ylöjärvi-laivan perinteikkäältä Höyryalus Oy Ylöjärveltä. Muutoksia liiken-

nöintiin ei aluksi tullut, koska jo saman vuoden alusta laivat oli asetettu reiteilleen siten, että kilpai-

lua ei syntynyt.583 Ylöjärven liikenteessä tapahtui samanlainen keskittyminen kuin paria vuotta ai-

emmin Kurun liikenteessä. Tämä mahdollisti kapasiteetin saattamisen mahdollisimman hyvin lii-

kennetarvetta vastaavaksi. 

 

1930-luvun puolivälissä perustettiin uusi yhtiö myös Näsijärven itäpuolen keskipitkänmatkan lii-

kennevyöhykkeelle. Itä-Teiskon Höyrylaiva Oy osti vuonna 1936 Vankavesi-laivan Kurun Höyry-

laiva Oy:n hallituksen jäseneltä, Akseli Keskiseltä.584 Kaupassa oli ehto, että Vankavesi ei saanut 

tulla kilpailemaan Kuru-laivan reitille lainkaan, paitsi huvimatkojen osalta. Niinpä yhtiö suuntasi 

katseensa Viitapohjaan, Oy Teiskon perinteiselle reitille.585  

 

Uuden laivan ostaneiden henkilöiden tausta kertoo liikennöimisen motiiveista, ja kaupan lähempi 

tarkastelu paljastaa uuden laivayhtiön suurimman ongelman – riittämättömän alkupääoman. Vanka-

veden ostaneet henkilöt edustivat laivaliikenteen parissa jo aiemmin työskennelleitä henkilöitä.586 

Lisäksi laivayhtiön perustajajäsenistä viisi oli maanviljelijöitä, kaksi laivureita ja yksi konemestari. 

Näin ollen uuden yhtiön tarkoituksena oli ilmeisesti turvata laivahenkilöstölle työpaikka ja toisaalta 

maanviljelijöille perinteinen tuotteiden kuljetusmahdollisuus. Itä-Teiskon Höyrylaiva Oy:n suu-

                                                 
 
582 AL 2.10.1934, uutinen, Hl. ”Tyrväntö” Näsijärvelle; YL 26.10.1934, uutinen, Ensi kesän laivaliikenne; AL 
12.2.1935, uutinen, Laivan kuljetus jälleen kaupungin halki; AL 31.3.1935, uutinen, Näsijärven laivaliikenteessä eräitä 
muutoksia ensi kesänä; YL 17.5.1935, uutinen, ”Länsi-Teiskon”. Kapasiteetiksi tuli lopulta 126 henkeä, vaikka alun 
perin kerrottiin 130 hengestä. 
583 AL 13.5.1936, HY:n ilmoitus, Höyryalus O.Y. Ylöjärven osakkaat; AL 14.5.1936, LTHO:n ilmoitus, Länsi-Teiskon 
Höyrylaiva Oy:n osakkaat. Yhtiö joutui korottamaan osakepääomaansa, jotta se pystyi ostamaan Ylöjärvi-laivan; AL 
18.6.1936, uutinen, Näsijärven laivaliikenne. Ylöjärvi-laiva siirtyy Länsi-Teiskon Höyrylaiva Oy:lle. 
584 AL 4.2.1936, uutinen, Höyrylaiva Vankavesi Tampereen–Viitapohjan reitille. 
585 Kauppakirja, jolla Akseli Keskinen myy omistamansa Vankavesi-laivan 30.1.1936, Hb Velka- ja kauppakirjoja, 
HKA, HMA; Kauppakirja, jolla Akseli Keskinen myy Vankavesi-laivan irtaimiston 1.2.1936, Hb Velka- ja kauppakirjo-
ja, HKA, HMA. Laiva oli kallis, sillä se maksoi irtaimistoineen 300 000 mk. Esim. Vahanta-laiva oli myyty v. 1934 
60 000 mk:n hinnasta. Laiva oli toki pienempi kuin Vankavesi. Ks. AL 24.3.1934, uutinen, Laivahuutokauppa Tampe-
reella.  
586 Teisko-Aitolahti  -lehdessä oli jo helmikuussa esitetty ”asian harrastajille” kutsu saapua kokoukseen, jossa käsiteltäi-
siin laivayhtiön perustamista linjalle Viitapohja–Tampere. Allekirjoituksena oli ainoastaan ”Asian alkuunpanijat”, joten 
puuhamiehet jäivät tuntemattomiksi. Ks. T-A 27.2.1936, ilmoitus, Itä-teiskolaiset huom!; Kauppakirjan mukaan laivan 
ostivat laivurit Emanuel Kulmala, Väinö Ruhanen, Kustaa Pajula ja konemestari Johannes Mattila. Kauppakirja, jolla 
Akseli Keskinen myy omistamansa Vankavesi-laivan 30.1.1936, Hb Velka- ja kauppakirjoja, HKA, HMA. 
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rimmaksi omistajaksi jäi kuitenkin entinen omistaja, Kurun Höyrylaiva Oy:n isännöitsijä Akseli 

Keskinen.587 Osakepääomaksi saatiin 150 000 markkaa, mitä voi pitää pienenä ottaen huomioon 

aluksen kauppahinnan, 300 000 markkaa. Hinta oli yllättävän korkea, kun ottaa huomioon, että lai-

valiikenteen yleinen väheneminen vapautti laivoja markkinoille. Yhtiölle koitui vielä lisärasitteita 

Vankaveden korjauskustannuksista – laiva ei sellaisenaan sopinut Viitapohjan-reitille, vaan laivaa 

oli ensin madallettava, jotta se mahtui Aunessillan alitse.588  

 

Itä-Teiskon Höyrylaiva Oy oli viimeinen uusi matkustajaliikennettä varten perustettu osakeyhtiö 

maailmansotien välisenä aikana eikä sekään jäänyt pitkäikäiseksi. Jo ensimmäisen purjehduskauden 

jälkeen joku osakkeenomistajista halusi myydä osakkeensa pois puolella alkuperäisestä hinnasta – 

aavistellen ilmeisesti yhtiön kaatumista.589 Vuosikokouksessa 1937 Itä-Teiskon Höyrylaiva Oy:n 

osakkeen omistajat totesivatkin, että yhtiö tarvitsi lisää lainaa ja valtuutti johtokunnan sitä hake-

maan.590 Suurin omistaja Akseli Keskinen ei enää tässä vaiheessa uskonut yhtiön nousuun, sillä hän 

oli jo ensimmäisen purjehduskauden jälkeen yrittänyt myydä yhtiön laivaa useaan otteeseen kilpai-

lijalle, Oy Teiskolle.  Oy Teiskon yhtiökokous kuitenkin piti Vankaveden puiden kulutusta Teisko-

laivaan verrattuna kaksinkertaisena ja kauppoja ei syntynyt.591 Kova polttoaineenkulutus olikin lii-

kaa kovassa kilpailussa – Itä-Teiskon Höyrylaiva Oy:n taru loppui jo syksyllä 1937. Vankavesi-

laiva puolestaan palautui yhden välivuoden jälkeen Kurun reitille, kun Kuru-laiva oli myyty osiksi 

vuodeksi 1939.592 

 

Laivoihin investoiminen muuttui 1920-luvulta uudelle vuosikymmenelle tullessa. 1920-luvulla lai-

vojen hankkiminen ja hankintasuunnitelmat johtuivat ennen kaikkea liikenteen kysynnästä. Sen si-

jaan 1930-luvun liikehdintä, joka näkyi uusien laivojen ja osakeyhtiöiden muodossa, johtui sekä au-

toliikenteestä että laivaliikenteen ylikapasiteetista, joka syntyi kahdesta Pyhäjärveltä siirretystä lai-

                                                 
 
587 Itä-Teiskon Höyrylaiva Oy:n yhtiöjärjestys 23.2.1936, Eb Saapuneita eri viranomaisten päätöksiä, 2. Kauppa- ja teol-
lisuusministeriön Itä-Teiskon Höyrylaiva Osakeyhtiötä koskeva päätös, HKA, HMA; Kauppa- ja teollisuusministeriön 
päätös anomukseen, jossa Akseli Keskinen sekä muut perustajajäsenet ovat pyytäneet ”Itä-Teiskon Höyrylaiva Osake-
yhtiön” nimissä osakeyhtiötä varten laaditun yhtiöjärjestyksen vahvistamista 27.3.1936, Eb Saapuneita eri viranomais-
ten päätöksiä, 2. Kauppa- ja teollisuusministeriön Itä-Teiskon Höyrylaiva Osakeyhtiötä koskeva päätös, HKA, HMA; 
T-A 1.10.1937, uutinen, Uusi osakeyhtiö- ja toiminimi. Autoliikenteeseen viittaa se, että yhtiön toimialaksi kaupparekis-
teriin oli merkitty höyrylaiva- ja autoliikenteen harjoittaminen.  
588 KS 7.5.1936, uutinen, Kuru alkoi säännöllisen laivaliikenteen viime maanantaina; AL 29.5.1936, uutinen, Uusi lai-
vayhtiö perustettu harjoittamaan liikennettä Näsijärvellä; AL 10.7.1937, kokouskutsu, Itä-Teiskon Höyrylaiva Oy. 
589 T-A 13.11.1936, ilmoitus, 20 kpl Itä-Teiskon Höyrylaiva Oy:n (s/s Vankaveden) osakkeita myydään. 20 kpl yhtiön 
osakkeita  myytiin 250 mk/osake. Alkuperäinen hinta oli 500 mk/osake. 
590 Itä-Teiskon Höyrylaiva Oy:n Pöytäkirja yleisestä yhtiön vuosikokouksesta 1937, Ec Saapuneita pöytäkirjoja ja pöy-
täkirjaotteita, 1. Pöytäkirjoja Itä-Teiskon Höyrylaivaosakeyhtiön kokouksista, HKA, HMA. 
591 Oy Teiskon YYKP 12.1.1937 ja VYKP 18.3.1937, OTA, TKA. 
592 AL 19.11.1937, ITHO:n ilmoitus, Yhtiökokous; KS 27.4.1939, uutinen, ”Kurun” taru lopussa. 
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vasta. Uusia yhtiöitä perustamalla koetettiin vapautua vanhojen velkataakasta ja päästä aloittamaan 

toiminta puhtaalta pöydältä. Kuitenkin Näsijärvi oli suljettu ympäristö, johon mahtui vain tietty 

määrä kuljetuskapasiteettia – etenkin kun laivaliikenne oli muutenkin vähenemässä autoliikenteen 

johdosta. Tästä johtuen uudet yhtiöt joko pakottivat jonkun lopettamaan tai lopettivat itse. Hyvänä 

esimerkkinä ylikapasiteetista voi nähdä Vankavesi-laivan, joka Kurun liikenteen jouduttua yksiin 

käsiin vuonna 1934 etsi paikkaansa ensin Väärinmajan liikenteestä ja sittemmin Viitapohjasta en-

nen paluutaan Kurun reitille. Ei ole liioiteltua sanoa, että laivaliikenteen harjoittajat edistivät itse 

omaa tuhoaan liiallisen kapasiteetin hankkimisella. Liiallinen kilpailu kulutti kaikkia siinä mukana 

olleita. 
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5. Modernin yhteiskunnan puristuksessa – laivayhtiöiden uudet 
suunnat 

 

5.1. Autoliikenne syöttöliikenteenä 

 

5.1.1. Laivayhtiöiden oma autoliikennetoiminta 
 

Keskipitkän- ja pitkänmatkan liikennevyöhykkeiden laivayhtiöt alkoivat ensimmäisinä pohtia auto-

liikenteen sisällyttämistä osaksi normaalia toimintaa. Tämä on ymmärrettävää, koska näiden yhtiöi-

den lähtöalueet olivat liikenteellisesti olleet eristyksissä, ja laivaliikenne oli ollut ainoa kunnollinen 

kulkumuoto. Kun autoliikenne alkoi olla vakavasti otettava kuljetusmuoto, niin laivayhtiöt halusivat 

edelleen säilyttää johtavan asemansa paikkakuntien kuljetuksissa. Tämän vuoksi ne harkitsivat toi-

mialansa laajentamista vesiltä autoilun saralle. 

 

Höyrylaiva Osuuskunta Kuru suunnitteli jo vuonna 1921 auton hankkimista Kurun ja Parkanon vä-

lille.593 Ideana oli matkustajien ja rahdin kuljettaminen Parkanon ja Kurun väliseltä alueelta laivoil-

le, joilla nämä olisivat edelleen jatkaneet matkaansa Tampereelle. Osuuskunnan suunnitelmat toteu-

tuivat jo seuraavan vuonna, mutta autoliikennettä alkoi kuitenkin välittää erillinen yhtiö, Kurun Au-

to Oy. Uudessa autoyhtiössä osuuskunta oli merkittävänä omistajana, joten tätä liikennettä voi pitää 

laivayhtiön itse harjoittamana syöttöliikenteenä, vaikka liikenne tapahtuikin toisen yhtiön nimissä. 

Laivayhtiö piti liikennettä autolla harjoitettua syöttöliikennettä tärkeänä – se oli ”lisännyt suuresti 

laivan liikettä”. Autoyhtiölle itselleen liikenteen lisääntyminen ei sen sijaan ollut näkynyt. Ensin se 

joutui lainaamaan lisää rahaa laivayhtiöltä ja lopulta yhtiö haettiin konkurssiin vuonna 1925.594  

 

Ei ole ihme, että juuri Höyrylaiva Osuuskunta Kuru kokeili ensimmäisenä autoliikennettä – kysei-

nen osuuskunta pyrki muutenkin osallistumaan paikallisten yritysten toimintaan.. Kurun Auto Oy:n 

lisäksi osuuskunnalla oli jonkinlainen edustus vuodesta 1922 lähtien Kurun Puhelin Oy:ssä sekä 

                                                 
 
593 AL 25.10.1921, uutinen, Maaseudun autoliikenne. 
594 AL 1.2.1922, uutinen, Autoliikenne Kurun–Parkanon välillä. Kurun Auto O.y. perustettu. Höyrylaiva Osuuskunta 
Kurulla oli tässä uudessa osakeyhtiössä 25 000 mk:n edestä, kun koko osakepääoma oli 40 000 mk; Hallituksen pöytä-
kirja 30.12.1923, C Pöytäkirjat, HKA, HMA. Myöhemmin Kurun Auto Oy pyysi lisää lainaa laivayhtiöltä, mutta tämä 
eväsi pyynnön. AL 15.11.1925, uutinen, Höyrylaivaosuuskunta Kurun syyskokous. Samassa lehdessä ilmoitettiin Kurun 
Auto Oy:n konkurssista. AL 15.11.1925, uutinen, Kurun Auto Oy konkurssiin. 
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vuodesta 1927 lähtien Kurun Mylly ja Saha Oy:ssä.595 Kurun osuuskunta pyrki näillä omistussuh-

teillaan saamaan rahteja omalle laivalleen ja valvomaan laivaliikenteen yleistä etua. Autoliikenne 

sopikin hyvin tähän kuvioon. 

 

Pitkänmatkan liikennevyöhykkeellä nähtiin myös tilaus autojen syöttöliikenteelle. Tarjanteen pääl-

likkö esitti jo vuonna 1923 toiveen Virroilla olemassa olleen autoliikenteen ulottamisesta satamaan 

asti laivojen kulkuaikoihin.596 Satamat esimerkiksi Virroilla ja Ruovedellä eivät sijainneet aivan ky-

län keskustassa, joten tavaroita ja matkustajia syöttävälle autoliikenteelle olisi ollut kysyntää. Au-

toilla olisi korvattu lähinnä hevoskuljetukset. Loppujen lopuksi laivayhtiöillä itsellään ei riittänyt 

asiaan tarpeeksi kiinnostusta.  

 

Pienimuotoisen satamaliikenteen sijaan Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne ja Höyrylaiva Oy Pohjola 

harkitsivat yhteisen auton ostoa välittämään liikennettä Virroilta Ruoveden Ruhalaan vuonna 1925. 

Pitkähkön syöttöliikenteen harkitseminen osoittaa laivayhtiöiden tajunneen, että ihmiset halusivat 

nopeampaa liikennettä, etenkin pitkälle linjalle. Kyseinen reitti olisikin hyödyttänyt eniten Virtain 

asukkaita. Laivayhtiöt eivät kuitenkaan autoa hankkineet.597 Mielessä oli todennäköisesti Kurun 

Auto Oy:n heikosti kannattanut liikenne, ja toisaalta yksityiset autoliikennöitsijät ehtivät laivayhti-

öiden edelle. Niinpä laivayhtiöiden omat kokeilut autojen kanssa jäivät 1920-luvulla tyystin pois, ja 

syöttöliikenne keskittyi täysin yksityisten autoyrittäjien käsiin. 

 

Myöhemmin, 1930-luvun puolivälin tienoissa, aloittaneet uudet keskipitkänmatkan liikenne-

vyöhykkeen laivayhtiöt pitivät oman autoliikenteen harjoittamista jälleen mahdollisena, ainakin aja-

tustasolla. Esimerkiksi vuonna 1934 perustetun Kurun Höyrylaiva Oy:n yhtiöjärjestyksessä mainit-

tiin toiminnan tarkoitukseksi sekä laiva- että autoliikenteen harjoittaminen. Kuitenkaan autoliiken-

nettä yhtiö ei ikinä alkanut syystä tai toisesta harjoittaa.598 Myös toinen uusi yhtiö, Itä-Teiskon Höy-

rylaiva Oy, merkitsi vuonna 1937 kaupparekisteriin yhtiön toimialaksi höyrylaiva- ja autoliikenteen 

                                                 
 
595 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun Ylimääräisen yleiskokouksen pöytäkirja 29.1.1922, Ylimääräisen yleiskokouksen pöy-
täkirja 26.11.1922 ja Yleiskokouksen pöytäkirja 29.10.1927,  C Pöytäkirjat, HKA, HMA; AL 28.10.1928, uutinen, Höy-
rylaiva Osuuskunta Kurun r.l.  
596 VS 18.5.1923, uutinen, Laiwaliikenne alkanut. 
AL 30.9.1925, uutinen, Höyrylaivaosuuskunta Tarjanne. Suunnittelee Laivaosuuskunta Pohjolan kanssa järjestettäväk-
si autoliikenteen Ruhalasta Virroille. Uutinen käsitteli Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanteen syyskokousta;  
597 VS 5.3.1926, uutinen, ”Tarjanne”-osuuskunnan kokous; RL 3.3.1926, uutinen, Höyrylaiwa-Osuuskunta Tarjanteen 
r.l. Virtain lehdessä puhuttiin suuresta henkilöautosta, Ruoveden lehdessä matkailuautosta. Toimintakertomuksesta pu-
huttiin nimenomaan matkailuautosta, joten kyseessä oli linja-autoliikenteen aloittaminen. 
598 Kurun Höyrylaiva Osakeyhtiön yhtiöjärjestys (ilman allekirjoituksia) 14.3.1934, Db Pöytäkirjakonsepteja, HKA, 
HMA. 
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harjoittamisen. Yhtiön nopea loppu esti autoliikenteen aloittamisen, vaikka se suunnitelmissa olisi 

ollutkin.599 Hieman samankaltainen tarina oli kolmannellakin uudella keskipitkänmatkan yhtiöllä, 

Länsi-Teiskon Höyrylaiva Oy:llä. Yhtiö harkitsi vuonna 1938 toimialansa laajentamista, millä tar-

koitettiin todennäköisesti autoliikennettä – mallia ei tarvinnut hakea kuin järven toiselta puolen, Itä-

Teiskosta ja Kurusta. Yhtiön nimi muutettiinkin Länsi-Teisko Oy:ksi vuoden 1939 yhtiökokouk-

seen mennessä, jolloin laivaliikenteeseen viitannut höyrylaiva-sana jäi kokonaan pois.600 Tämäkään 

yhtiö ei kuitenkaan autoilun pariin päätynyt. Olemassa olleet yksityisyrittäjät täyttivät liikennetar-

peen riittävän hyvin, ja laivayhtiöiden olisi ollut vaikea tunkeutua tiukasti kilpailluille autokulje-

tusmarkkinoille. 

 

Uusien laivayhtiöiden pyrkimykset autoliikenteeseen havaittiin perinteikkäässä Oy Teiskossa. Yhti-

ön johtokunta sai tammikuussa vuonna 1939 kirjeen eräältä osakkaaltaan, joka ehdotti yhtiölle 

moottoriajoneuvojen hankintaa, jotta liikenne olisi saatu ympärivuotiseksi. Osakkaan mielestä vaa-

rana oli,601 

että monet laivaliikennettä vielä tähänasti käyttäneet kuntit, esim. sellaiset joilla ei siihen ole 
mitään erikoista intressiä, eikä heitä niin liikuta sanottavasti sen tulevainenkaan kohtalo, hyl-
käävät koko laivaliikenteensä, joka varsinkin voi tapahtua tavaraliikennöimisensä suhteen eri-
toten silloin jos ovat jo mukavasti ja edullisesti saaneet sen järjestettyä muutenkin talvisessa 
liikenteessään esim. jonkun laivayhtiömme kanssa vimmatusti kilpailevan autoiluliikkeen 
kanssa. 

 

Kirjeen kirjoittajaa huolestutti, että ympärivuotisen liikenteen houkutus olisi monelle tavarankuljet-

tajalle liian suuri. Vaikka kesällä vesitie ja laivat olisivat käytettävissä, niin moni käyttäisi mie-

luummin samaa kuljetusmuotoa kuin talvella. Kirjoittaja näki tarpeen autokuljetuksiin olevan ni-

menomaan tavaraliikenteessä. Kirje paljastaa laivaliikenteen kohtalonkysymyksen: Miksi ihmiset 

olisivat halunneet käyttää laivoja, jos oli olemassa helpompikin kuljetusmahdollisuus – etenkin, kun 

kaikki eivät olleet laivayhtiöiden osakkaita?  Laivayhtiön osakkaille laivoilla oli arvoa sinänsä, mut-

ta tavarankuljettajat ajattelivat pragmaattisemmin: Laivaliikenne oli heille vain yksi kuljetusmuoto 

muiden joukossa ja kaiken lisäksi se oli osoittautumassa autoliikennettä hitaammaksi ja hankalam-

maksi. Tällaisia asiakkaita ei laivaliikenteen kohtalo suuresti kiinnostanut. 

 

                                                 
 
599 T-A 1.10.1937, uutinen, Uusi osakeyhtiö- ja toiminimi. 
600 AL 7.5.1938, LTHO:n ilmoitus, Länsi-Teiskon Höyrylaiva Oy:n; AL 25.2.1939, LTHO:n ilmoitus, Länsi-Teisko 
Oy:n. 
601 Kirje 15.1.1939 J.O. Kriikulta Oy Teiskon johtokunnalle, OTA, TKA. 
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Kaiken kaikkiaan laivayhtiöt harkitsivat autoliikenteen sisällyttämistä osaksi toimintaansa, kun au-

toliikenteen yleistyminen oli nähtävissä. Perinteiset, ennen autoliikennettä olemassa olleet, yhtiöt 

näkivät autoliikenteessä mahdollisuuden laivaliikenteen täydentämiseen ja avustamiseen. Myö-

hemmin, 1930-luvun puolivälissä, perustetut yhtiöt puolestaan kokivat autoliikenteen harjoittamisen 

sekä laivaliikennettä täydentävänä toimintana että vaihtoehtona laivaliikenteelle. Lopulta mikään 

näistä yhtiöistä ei alkanut liikennettä harjoittaa. Tähän lienee syynä autoliikenteen kova kilpailu ja 

lamasta selvinneiden linja-autoyritysten vahva ote markkinoista. Autoliikenteen aloittaminen ei olisi 

helppoa uudelle yrittäjälle, vaikka lupa olisi myönnettykin. Kenties myös Kurun Auto Oy:n kon-

kurssi oli hyvin tiedossa kaikilla alueen laivayrittäjillä, koska Näsijärvellä laivayhtiöt eivät autolii-

kenteen harjoittamiseen ryhtyneet, kuten muualla Suomessa monesti kävi.602 

5.1.2. Yksityinen syöttöliikenne laivaliikenteen tukena ja riesana 
 

Suurin osa Näsijärven laivoille suuntautuneesta syöttöliikenteestä syntyi laivayrittäjistä riippumatta, 

yksityisten autoilijoitten tai autoyhtiöiden muodossa. Pääasiassa tämä yhdysliikenne koski keskipit-

kän- ja pitkänmatkan liikennevyöhykkeitä. Tämä on luonnollista, koska laivat tarjosivat vielä 1920-

luvun alkupuolella autoja luotettavamman kulkumuodon pitkille matkoille, ja näin autot lähinnä oh-

jasivat liikennettä laivojen lähtösatamiin. Esimerkiksi Ruovedellä auto- ja laivaliikenteen yhdiste-

lemisen edut havaitsi vastaperustettu Ruoveden Auto Oy, joka käynnisti vuonna 1923 autoyhteyden 

kirkonkylältä satamaan.603  

 

Yksityiset autonomistajat harjoittivat syöttöliikennettä myös pitemmiltä matkoilta kuin vain kirkon-

kylältä laivarantaan. Ruovedellä auto- ja laivaliikenteen solmukohdaksi vakiintui 1920-luvun puoli-

välistä lähtien Ruhalan kartanon laivasilta, jonne välitettiin liikennettä Virroilta asti. Liikenne oli jo 

vuoteen 1927 tullessa niin säännöllistä, että siitä mainittiin jopa Aamulehden matkailureportaasis-

sa.604 Toisaalta Ruoveden eteläosista henkilöautolla kuljetettiin väkeä keskipitkänmatkan liikenne-

vyöhykkeelle, Muroleen kanavan eteläpuolelle. Siellä autojen päätepiste oli Tokosen laivasilta, jos-

                                                 
 
602 Ks. esim. Viitaniemi 1978, 201. 
603 RL 17.5.1923, uutinen, Ruoweden Auto-Yhtymän auto. Pääasiallinen liikennöinti tapahtui Ruoveden ja Vilppulan ja 
Ruoveden eri kylien välillä sekä meijerimatkoilla maitotiloilta meijeriin.  
604 Ks. esim. RL 8.7.1925, Huugo Kangaspusun ilmoitus, Ruovesi–Virrat matkailuauton aikataulu; RL 16.6.1926, Ilma-
ri Lahtisen ilmoitus, Ruovesi-Virrat matkailuauton aikataulu; AL 19.6.1927, reportaasi, Kauniilta Näsijärven reitiltä; 
RL 9.5.1928, Urho Tallilan ilmoitus, Omnibus-auto linjalla Virrat–Ruovesi–Ruhala. Ruhala oli paikkana oivallinen, 
koska sen jälkeen järvi tekee kiertoliikkeen, joka on tehtävä, jotta pääsee Ruoveden kirkonkylään, ks. Näsijärven kartta, 
liite 4. 
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sa Kuru-laiva poikkesi.605 Näiden syöttöliikenteen pioneerien osalta ei ole varmaa, oliko liikenne 

suunniteltu yhteistyössä laivayhtiöiden kanssa vai ei. 

 

Myöhemmin laivayhtiöt pyrkivät kuitenkin yhteistyöhön autoliikennöitsijöiden kanssa. Esimerkiksi 

Kurun laivalinjan kovimman kilpailun aikaan, 1930-luvun alussa, Pohjois-Näsijärven Liikenne Oy 

onnistui saamaan henkilöautoyhteyden Kurun kirkolta Toikon laivasillalle nimenomaan omalle 

Vankavesi-laivalleen. Autoyhteys nopeutti matkantekoa ja kokosi samalla potentiaalisia matkustajia 

yhdelle laiturille esimerkiksi Parkkuusta, jossa laiva muutoin poikkesi harvoin.606  

 

Pitkänmatkan laivat ryhtyivät myös yhteistyöhön autoliikennöitsijän kanssa. Virtain-linjan syöttö-

liikenteen hoviliikennöitsijäksi tuli Kalle Manninen vuodesta 1934 lähtien. Samalla linja-auton ja 

laivan kohtauspaikka vaihtui Ruoveden Ruhalasta hieman lännemmäksi, Selviikiin, jonne väkeä 

kuljetettiin Virroilta ja Ruoveden kirkolta. Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanteella ja Mannisella oli to-

dennäköisesti sopimus liikennöinnistä, koska hän kuljetti matkalaisia vuoteen 1938 asti ja autojen 

syöttöliikenne mainittiin laivayhtiön omissa ilmoituksissa. Manniselle laivat olivat kesäisin vaihto-

ehto junaliikenteelle, sillä talvisin syöttöliikenne suuntautui Korkeakosken asemalle.607  

 

Pitkänmatkan liikennevyöhykkeellä paikallisen syöttöliikenteen tarve kuitenkin väheni 1930-luvun 

puolivälistä lähtien – linja-autovuorojen aloittaminen venyi koko ajan myöhempään ja ne lopetettiin 

aiempaa aikaisemmin. Esimerkiksi vuosina 1936–1937 laiva-auton liikenne alkoi vasta kesäkuun 

puolella. Vuonna 1937 liikenne lakkasi lokakuun puolivälissä ja seuraavana vuonna jo syyskuun 

alussa, kun toinen laivoista oli jo lopettanut kulkuvuoronsa.608 Suoran linja-autoyhteyden helppous 

ja nopeus vei paikallismatkustajat tällaiselta sekaliikenteeltä. 

 

Autojen syöttöliikenne muutti laivojen keskinäistä kilpailuasetelmaa. Esimerkiksi Kurun laivat hyö-

tyivät autoliikenteestä, jota yksityiset liikennöitsijät harjoittivat Virroilta Kuruun. Kulkiessaan jär-

ven länsipuolta linja-autot veivät pitkänmatkan liikennevyöhykkeen laivoilta potentiaalisia matkus-

                                                 
 
605 AL 21.8.1926, I.M.Haikan ilmoitus, Auto.  
606 AL 30.6.1931, Niilo Heiniön ilmoitus, Henkilöauto; Parkkuun liikenneyhteydet LAIKA-aineisto, liite 1. 
607 Vesanen 1994b, 277; RL 6.6.1934, HOT:n ilmoitus, Tampere–Ruovesi–Pohjaslahti–Virrat;  AL 1.5.1934, K. Man-
nisen ilmoitus, Virrat–Ruovesi–Korkeakoski; AL 8.5.1935, K. Mannisen ilmoitus, Ruovesi–Virrat–Tulijoki; RL 
15.8.1938, K. Mannisen ilmoitus, Selviiki–Ruovesi–Virrat–Tulijoki. 
608 AL 7.6.1936, K. Mannisen ilmoitus, Laiva-auton kulkuvuorot aloitetaan maanantaina 8.6.36; AL 6.6.1937, K. Man-
nisen ilmoitus, Tulijoki–Virrat–Ruovesi; AL 15.10.1937, K. Mannisen ilmoitus, Ruoveden–Tulijoen; Matka-aika v. 
1938 oli Tampereelta laivalla 3h45min Selviikiin, sieltä 1h15min Virroille eli yhteensä 5h. AL 15.6.1938, K. Mannisen 
ilmoitus, Aikataulu Selviiki–Ruovesi–Virrat–Tulijoki; AL 2.9.1938, K. Mannisen ilmoitus, Linjalla Selviiki–Ruovesi–
Virrat–Tulijoki vuorot lopetetaan t.k. 3p:stä alk. toistaiseksi. 
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tajia. Autot pysähtyivät muun muassa Koronkylässä, Härkösellä ja Tyrkössä, mitkä olivat kaikki ol-

leet perinteisiä pitkänmatkan laivojen välilaitureita. Tällaista liikennettä harjoitettiin ainakin vuo-

desta 1928 lähtien ja sen suosio kasvoi vuosi vuodelta – ainakin liikennöitsijöiden määrästä päätel-

len. 609 

 

Kuru oli kahdesta eri syystä hyvä päätepiste autojen ja laivojen solmukohtana. Ensinnäkin 1930-

luvun alussa laivojen keskinäinen kilpailu piti matkustamisen halpana ja vei näin autoilta mahdolli-

suuden suoraan Tampereen liikenteeseen. Toiseksi, Kurun laivasillat – etenkin Toikko – palvelivat 

sijaintinsa vuoksi Virtain ohella myös Parkanosta tapahtuvaa syöttöliikennettä, mitä oli kokeiltu jo 

1920-luvulla.610 Näin ollen on mahdollista, että osa esimerkiksi Virroilta Tampereelle suuntautu-

neesta liikenteestä siirtyi ensin kulkemaan Kurun laivojen kautta, ja vasta sitten suoriin linja-

autoyhteyksiin. Etenkin Visuveden ja Virtain länsipuolen väestölle suoran linja-autoyhteyden käyt-

täminen Virroilta Tampereelle järven itäpuolitse tiesi lisämatkaa. Tässä olisi yksi selitys Kurun lai-

valiikenteen säilymiseen niinkin pitkään, huonon tien lisäksi. Kurun laivat olivat kuitenkin perintei-

sesti olleet henkilöliikenteestä riippuvaisia, joten syöttöliikenne helpotti hieman muusta autoliiken-

teestä johtunutta asiakkaiden menetystä.611 

 

Suorien linja-autoyhteyksien yleistyessä Tampereen ja maaseudun välillä laivayhtiöt joutuivat tai-

pumaan linja-autoliikennöitsijöiden ehtoihin syöttöliikenteen järjestelyissä. Esimerkiksi keskipit-

känmatkan liikennevyöhykkeellä Kurun Höyrylaiva Oy joutui vuonna 1937 tekemään pakon edessä 

sopimuksen kurulaisen linja-autoyrittäjän, Artturi Tiuran, kanssa. Tiura sitoutui kuljettamaan ihmi-

siä Kihniön asemalta Toikon laivasillalle, ja laivayhtiö puolestaan lupasi olla puuttumatta linja-

autoliikennöitsijän Tampereen liikenteeseen. Tämä oli laivayhtiöltä myönnytys, sillä paria vuotta 

aiemmin laivayhtiö oli uhannut linja-autoja kovalla hintakilpailulla liikenteen monopolin takaisin-

saamiseksi. Tehdystä sopimuksesta ilmenee laivayhtiön realistinen suhtautuminen: kun se ei voinut 

kilpailla linja-autojen kanssa matkustajien kuljetuksesta Tampereelle, niin oli parempi ottaa edes 

rippeet, jotka sopiminen mahdollisti. Uutta yhdysliikennettä mainostettiin myös aikatauluilmoituk-

                                                 
 
609 VS 15.6.1928, Urho Tallilan ilmoitus, Säännöllinen autoliikenne linjalla Koro–Vaskivesi–Kuru; AL 12.8.1931, H. 
Lamminsivun ilmoitus, Linja-autoliikenne Virrat–Kuru–Koskensilta; AL 15.8.1931, Niilo Heiniön ilmoitus, Jokapäi-
väinen autoliikenne linjalla Koro–Vaskivesi–Kuru; AL 23.9.1932, Hannu Ykspetäjän ilmoitus, Linja-auto Virrat–
Vaskivesi–Kuru; AL 26.5.1935, Niilo Heiniön ilmoitus, Autoliikenne linjalla Kuru–Vaskivesi–Koro. Heiniön liikenne 
oli ainakin v. 1934 lähtien linja-autoliikennettä. Ks. esim. KS 24.5.1934, Niilo Heiniön ilmoitus, Linja-autoliikenne Vir-
rat–Kuru.  
610 AL 12.5.1932, E.M. Yliruusin ilmoitus, Autoliikenne Toikolle. 
611 Henkilöliikenneriippuvuudesta ks. esim. kuvio 9.  



 161 

sissa.612 Kuitenkin jo saman vuoden syksyllä autoliikennöitsijä ilmoitti, että laivarantaan ajettaisiin 

ainoastaan maanantaisin, keskiviikkoisin ja lauantaisin. Kuin tähdentääkseen linja-autojen voitto-

kulkua ilmoituksessa kerrottiin, että autojen kanssa yhteys oli sen sijaan joka päivä.613  

 

Vaikka laivayhtiö joutui nöyrtymään, niin seuraavaksi vuodeksi sopimus tehtiin uudelleen. Tällöin 

määriteltiin tarkasti muun muassa matkan hinta: linja-automatkan osuus Kihniö–Toikko sai olla 

noin puolet Kihniö–Tampere -matkan hinnasta. Lisäksi laivayhtiö sai sopimukseen pykälän, että 

suoria linja-autolippuja Tampereelle ei ”laiva-autossa” saanut myydä eikä matkustajia saanut kehot-

taa jatkamaan matkaansa autossa Tampereelle.614 Laivayhtiö koetti siis kaikin keinoin suojata oman 

liikenteensä kannattavuutta, vaikka oli selvää, että tällainen kilpailun rajoittamiseen pyrkinyt, pro-

tektionistinen, yritys oli tuomittu epäonnistumaan. Vuodeksi 1939 laivayhtiö järjesti kuitenkin vielä 

linja-autoyhteyden Kurun kirkolta Toikon laituriin, jotta matka-aika Tampereelle olisi suurin piir-

tein sama kuin linja-autolla.615 Tämäkään ei olisi riittänyt ilman toisen maailmansodan syttymistä. 

 

Autoilla tapahtuva syöttöliikenne jäi Tampereen pohjoispuolisessa vesiliikenteessä yksityisten yrit-

täjien kontolle, koska laivayhtiöiden omat yritykset autoliikenteen järjestämiseksi eivät johtaneet 

tuloksiin. Syöttöliikenne oli keskipitkän- ja pitkänmatkan laivayhteyksiin liittynyt asia, lyhyenmat-

kan liikenteeseen autoyhteyksiä ei koskaan syntynyt. Laiva-auto -yhdysliikenne oli pitkässä tarkas-

telussa muutenkin vain välivaihe. Kun suorien linja-autolinjojen kattavuus ja tieverkosto paranivat, 

niin syöttöliikenne jäi toisarvoiseksi. Syöttöliikennelinjat kuitenkin muuttivat matkustajavirtojen 

suuntia – esimerkiksi Kurun laivat hyötyivät Virtain laivojen kustannuksella. Siksi laivayhtiöt pyr-

kivätkin saamaan osansa linja-autoliikenteen kasvupotentiaalista syöttöliikenteen avulla. Tästä ovat 

osoituksena muun muassa sopimukset autoliikennöitsijöiden kanssa.  

 
 

                                                 
 
612 Laitinen 1992, 315; AL 14.5.1937, KHOY:n ilmoitus, s/s Kuru. 
613 KS 30.9.1937, A. Tiuran ilmoitus, Laivalle ajetaan. 
614 KS 14.4.1938, uutinen, Kurun Höyrylaiva Oy:n yhtiökokouksessa; Sopimusvälikirja, Kurun Höyrylaiva Osakeyhtiön 
valtuutetut ja autoliikennöitsijä Artturi Tiura tehneet sopimuksen Kihniön asema – Toikon laivalaiturin välisen autolin-
jan liikennöimisestä  6.4.1938, Hc Sopimuksia, HKA, HMA. 
615 AL 23.4.1939, uutinen, ”Kuru” laiva lopettaa kulkunsa Näsijärvellä. 
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5.2. Matkailu – sisävesiliikenteen pelastaja? 

 

5.2.1. Hiljainen alkutaival 
 

Matkailuelinkeinon innokas kehittäminen itsenäistyneessä kansakunnassa johti muutoksiin myös 

laivaliikenteessä. Yleisesti ottaen matkailu nähtiin elinkeinona, jonka avulla oli mahdollista vauras-

tuttaa syrjäisiä, mutta luonnonolosuhteiltaan kauniita seutuja. Tämän vuoksi uusi elinkeino herätti 

kiinnostusta Näsijärven ympäristössä. Todelliseen vauhtiin matkailu pääsi 1930-luvulla. Tällöin la-

makauden jälkeinen vaurastuminen yhdistettynä kieltolain kumoamiseen ja ihmisten lisääntynee-

seen vapaa-aikaan nostivat huomattavasti matkailun vilkkautta. Samalla matkailun varaan alettiin 

laskea suuria toiveita. Kansallisella tasolla matkailun vetonauloiksi vakiintuivat tällöin järvialueet, 

eksoottisten Petsamon ja Lapin lisäksi. Esimerkiksi Päijänteellä laivamatkailuun alettiin panostaa 

tosissaan vuodesta 1935 alkaen. Laivaliikenteen harjoittajat näkivät matkailun hyvänä mahdollisuu-

tena paikata autoliikenteen viemiä tuloja ja säilyttää laivaliikenne hengissä.616 Näsijärvellä seudulla 

kehitys oli hyvin samansuuntainen – käytännössä matkailu tosin tarkoitti ainoastaan pitkänmatkan 

liikennevyöhykkeen, Virtain-linjan, liikennettä, joten sen rooli korostuu matkailua tarkastellessa.  

 

Pitkänmatkan liikennevyöhykkeen laivayhtiöistä Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne oli yhtiö, jonka 

ansioksi voi laskea suuren osan Näsijärven laivamatkailun kehittämistä. Jo vuonna 1921 yhtiö sovit-

ti Tampereelta Vilppulaan kulkeneen Into-laivan aikataulut sekä Vilppulan että Tampereen junien 

aikatauluihin. Näin Tampereelle etelästä junalla tullut henkilö pystyi jatkamaan matkaansa laivalla 

Vilppulaan ja sieltä edelleen junalla joko etelään tai pohjoiseen. Aamulehtikin huomasi uuden yh-

teyden:617 

Matkailijoitten kannattaa pitää muistissa tämän luonnon ihanan Tampereen–Ruoveden–
Vilppulan reitin, jonka nyt näin mukavasti voipi matkustaa ohimennen Tampereelta Vilppu-
laan ja päinvastoin.  

 

                                                 
 
616 Markkanen 1987, 214–215, 218, 253–254, 265. Matkailijalla puolestaan tarkoitetaan henkilöä, joka virkistystarkoi-
tuksessa oleskelee muualla kuin kotipaikkakunnallaan yli vuorokauden. Aikalaiset tosin käyttivät matkailijatermiä var-
sin huolettomasti, esim. Pohjolan päällikkö Selin tarkoitti matkailijalla muuta matkustajaa kuin perinteistä paikallismat-
kustajaa. Ks. AL 10.7.1924, uutinen, Matkailuliikenne Tampereen vesistössä; Päijänteen liikenteestä ks. Alanen 1948, 
203–206;  
617 AL 4.6.1921, uutinen, Höyrylaiva Innon kulkuvuorot muutettu.  Aikataulumuutoksesta oli lehden mukaan hyötyä 
myös maalaisille, jotka saivat nyt ”kaksi mukavaa ja halpaa Tampereen matkaa viikossa”. Lehden kritiikittömästä suh-
tautumisesta kertoo se, että tosiasiassa maalaisille ainoastaan odotteluaika Tampereella piteni edelliseen vuoteen nähden 
aamuyhdeksästä iltapäivän kolmeen. 
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Matkailuliikenne otti kuitenkin vasta hapuilevia ensiaskelia – järjestelmällisestä kehittämisestä ei 

voi puhua. Vuoteen 1924 mennessä ainoa panostus Näsijärven matkailuliikenteeseen oli edellä mai-

nitun Tampere–Vilppula -laivamatkan ottaminen Suomen Matkailijayhdistyksen kiertomatkojen oh-

jelmaan. Matkailijayhdistys tosin suositteli Tampereella oleskeleville myös matkaa Virroille pit-

känmatkan laivoilla.  Näillä laivoilla matkailijoita ei juuri liikkunut, mikäli on uskominen Aamu-

lehden vuonna 1924 haastattelemaa Pohjolan päällikköä.618  

 

Näsijärven reitti sinänsä nähtiin sopivaksi matkailuun jo 1920-luvun puolivälissä. Kulkuyhteydet 

toimivat, laivat olivat mukavia ja yöpymiskelpoisia – ja mikä tärkeintä, ne kulkivat päiväsaikaan 

toisin kuin useimmat muiden suurten sisävesien laivoista. Ongelmiakin oli silti riittämiin: maja-

paikkoja oli vähän, laivaliikenteen päätepisteistä oli hankala jatkaa matkaa eteenpäin, ja kaikki lai-

vayhtiöt eivät säännöllisesti ilmoittaneet aikataulujaan Turistissa. Viimeksi mainittu luonnollisesti 

harmitti Suomen Matkailijayhdistyksen asiamiestä.619 Ilmeisesti laivayhtiöt pärjäsivät muutenkin 

eikä matkailijoita tarvinnut erityisemmin houkutella.  

 

Osa laivayhtiöistä tosin huomasi jo 1920-luvun puolivälissä kasvavan matkailuliikenteen tarjoamat 

uudet asiakkaat – esimerkiksi pitkänmatkan ja keskipitkänmatkan liikennevyöhykkeiden yhtiöt tar-

josivat Suomen Matkailijayhdistyksen jäsenille 10 prosentin alennuksen lipun hinnasta, ja sama so-

pimus uusittiin vielä laman jälkeen. Lisäksi esimerkiksi Kuru-laiva mainosti vuonna 1929 puolen 

sivun ilmoituksella Suomen Matkailijayhdistyksen matkailualbumissa.620 Sen sijaan lyhyenmatkan 

liikennevyöhykkeen yhtiöt eivät tarjonneet alennuksia matkailijoille mitään erityisiä etuja, mutta 

matkailuliikenne ei näille yhtiöille juuri tulojakaan tuonut. 

 

Täytyy muistaa, että laivat eivät olleet suinkaan ainoat matkailun kasvusta hyötyneet – autot veivät 

osansa kasvaneesta matkailuliikenteestä. Markkasen mukaan matkailuolot mullistuivat juuri linja-

autoverkoston kehittymisen myötä. Aamulehti näki jo vuonna 1927 autot yhtenä matkailun kulku-

                                                 
 
618 AL 24.5.1922, uutinen, Alkavan kesän matkailuliikenne. Aamulehden mukaan matkailuun ei ollut juuri panostettu, 
vaikka esim. Ruoveden ja Virtain seutujen nähtiin soveltuvan hyvin matkailuun; AL 10.7.1924, uutinen, Matkailulii-
kenne Tampereen vesistössä. Esim. v. 1922 maatalousnäyttelyn aikana oli ollut vain yksi ruotsalainen turisti matkalla 
Virroille. 
619 AL 10.7.1924, uutinen, Matkailuliikenne Tampereen vesistössä. Majapaikkojen puute johti siihen, että matkustajan 
kannalta parasta oli yöpyä laivassa. Tarjanteesta ja Pohjolasta Aamulehti piti Pohjolaa matkailijan kannalta mukavam-
pana – syytä tosin ei mainittu; AL 31.5.1925, uutinen, Matkailuliikenne Tampereen ympäristöllä. V. 1925 Suomen 
Matkailijayhdistyksen asiamies kertoi Virroille tehdyn pienen matkailumajan. 
620 AL 19.6.1925, uutinen, Alennuksia matkailijoille; Höyrylaiva Osuuskunta Kurun HP 7.6.1925, C Pöytäkirjat, HKA, 
HMA; AL 13.9.1925, uutinen, Matkailuliikenne Tampereen ympäristöllä. Uutisessa valitettiin laivojen ja autojen omis-
tajien heikkoa mielenkiintoa ilmoittaa aikataulujaan Turistissa; RL 17.1.1934, uutinen, Matkailijaliikenteen elvyttämi-
nen sisävesillämme; Höyrylaiva Osuuskunta Kurun HP 12.4.1929, C Pöytäkirjat, HKA, HMA. 
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välineenä laivojen ja junien ohella. Laivojen etuna tosin nähtiin mahdollisuus vaihtelevien maise-

mien katselemiseen ja ruokailuun. Hitautta tosin pidettiin joitakin häiritsevinä – pitkänmatkan lii-

kenteessä lehti pitikin tärkeänä mahdollisuutta vaihtaa laiva autoon, minkä syöttöliikenteen kehitys 

mahdollisti.621 

 

Tärkeänä muutostekijänä Näsijärven matkailuliikenteessä voi pitää Pohjolan joutumista Höyrylaiva 

Osuuskunta Tarjanteen haltuun vuonna 1932. Pitkänmatkan liikennevyöhykkeen monopoliaseman 

myötä laivayhtiö tarjosi lähimatkustajille, pääasiassa siis tamperelaisille, mahdollisuuden tehdä 

edestakainen matka Pohjaslahdelle yöpyen laivan hyteissä. Päivittäisen Pohjaslahden vuoron mat-

kailullinen merkitys ilmenee siinä, että se toimi vain syyskuun puoliväliin, jonka jälkeen molemmat 

laivat siirtyivät takaisin Virtain linjalle. Turistit kun olivat jo syksyllä laivoilta kadonneet.622 

Osuuskunnan matkailupyrkimyksistä huolimatta päivittäinen Pohjaslahden liikenne oli tarkoitettu 

ennen kaikkea vastavedoksi autoille. Uusi vuoro mahdollisti maalaisten käymisen kaupungissa päi-

väseltään aivan kuten autoliikennekin. 

 

Kuitenkin matkailuliikenteen merkitys kasvoi koko ajan ja aikalaisetkin huomasivat tämän. Pohjo-

la-laivan päällikköä valittaessa keväällä 1933 eräs osuuskunnan jäsen kirjoitti paikallislehden ylei-

sönosastolle yhtiön eriävän mielipiteen. Kirjoittajan mukaan päälliköksi valittavan olisi tullut osata 

kieliä sekä seurustella ja olla turistien oppaana reitillä, josta matkaoppaita ei ollut olemassa.623 Jäsen 

olisi halunnut, että kapteeni pystyisi vastaamaan turistien korkeaan vaatimus- ja palvelutasoon. 

 

Toisaalta matkailun merkityksen kasvu 1930-luvun kuluessa nosti uusia kiistanaiheita. Esimerkiksi 

vuonna 1933 eräät maalaiset valittivat Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanteelle, että pitkänmatkan laivat 

olivat liian myöhään kaupungissa, ja tämän vuoksi maalaisten myymät tuotteet eivät käyneet kau-

paksi kaupungin toreilla. Niinpä he olisivat halunneet lähtöaikoja aikaistettavaksi. Osuuskunnan 

isännöitsijän mukaan lähtöaikoja ei kuitenkaan voinut aikaistaa, koska osa matkustajista oli jo tuol-

loin moittinut niitä turhan aikaisiksi. Isännöitsijän mukaan osuuskunnan oli noudatettava ”niitä nä-

kökohtia, mitkä enemmän vastaavat liikennöivän väestön suuren enemmistön etuja.”624 Kommentil-

                                                 
 
621 Markkanen 1987, 215; AL 19.6.1927, reportaasi, Kauniilta Näsijärven reitiltä. Toimittaja käytti runsaasti palstatilaa 
maisemien ja ajanviettomahdollisuuksien kuvailuun, laivat ovat enemmänkin liikkumisen itsestäänselvyys. 
622 AL 11.5.1932, uutinen, Näsijärven laivaliikenne edistyy; AL 16.9.1932, ilmoitus, s/s Pohjolan. 
623 RL 10.5.1933, mielipidekirjoitus nimim. Osuuskunnan jäsen, Höyrylaivaosuuskunta Tarjanteen Hallitukselle. Kir-
joittajan mielestä päälliköksi olisi tullut valita joku suuren meren kapteeni, joka olisi osannut kieliä. 
624 RL 30.8.1933, uutinen, Tarjanteen ja Pohjolan nykyisiin kulkuvuoroihin. Kiista jatkui koko 1930-luvun. Ks. esim. 
AL 13.3.1939, uutinen, Matkailualan tärkein tehtävä nykyhetkellä on majoitusolojen kehittäminen; Lähtöajat olivat jo 
1920-luvulla herättäneet kiistoja eri käyttäjäryhmien kesken. Osuuskunta olisi silloin halunnut muuttaa Tampereelta 
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laan isännöitsijä antoi ymmärtää, että muut matkustajat kuin maalaistuotteiden kuljettajat olivat jo 

vuonna 1933 osuuskunnalle tärkeimmät, vaikka tuloista suuri osa tulikin edelleen rahtituloista. 

Osuuskunta ei voinut olla liikaa sen enempää hyöty- kuin huviliikenteen puolella, mutta toisaalta 

keskitien kulkemiseen kaikki olivat tyytymättömiä. Tilanne oli autoliikenteen kannalta otollinen. 

 

Matkailuliikenteen alku oli Näsijärvellä hidasta. Kansallinen pyrkimys matkailun kehittämiseksi 

näkyi myös Tampereen seudulla, mutta asian konkretisoituminen vei aikaa. Ensiaskelia otettiin lä-

hinnä pitkänmatkan liikennevyöhykkeellä, joka katsottiin matkailuun soveltuvimmaksi. Satunnaisia 

matkailijoita pyrittiin saamaan laivoille esimerkiksi alennusten muodossa, mutta muuten markki-

nointitoiminta oli vielä 1920-luvulla kovin vaisua. Lisäksi lamakausi hiljensi matkailupyrkimyksiä 

huomattavasti. Suurimmat muutokset Näsijärven ja koko Suomen matkailussa tapahtuivatkin vasta 

laman väistyttyä. 

 

5.2.2. Runoilijan tie Näsijärven laivamatkailun johtotähdeksi 
 

Todenteolla Näsijärven laivaliikenteen matkailulliseksi veturiksi Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne 

nousi vuoden 1933 syksyllä, jolloin aloitettiin neuvottelut Tampere–Virrat–Vaasa -matkailureitin 

perustamiseksi. Paikalla neuvottelukokouksessa oli osuuskunnan edustajien lisäksi Etelä-

Pohjanmaan matkailuyhdistyksen, vaasalaisten kauppiaiden ja Vaasan kauppakamarin edustajat se-

kä virtolaisia kauppiaita ja kunnan edustajia. Kokouksessa päätettiin perustaa toimikunta, jonka teh-

täväksi tuli selvittää linja-auton hankkimista Virrat–Vaasa -reitille ja matkailumajan rakentamista 

Torisevalle. Laivaosuuskunta puolestaan lupasi järjestää laivavuoronsa siten, että matkustajien mu-

kavuus tulisi turvattua mahdollisimman hyvin.625 Tämä tapahtuma merkitsi yhä nykyäänkin ole-

massa olevan Runoilijan tien alkua ja samalla Näsijärven matkailun keskittymistä pitkänmatkan lii-

kennevyöhykkeelle, minkä heijastusvaikutukset ovat näkyvissä vielä 70 vuoden jälkeenkin. 

 

                                                                                                                                                                  
 
lähdöt iltapäiviksi, jolloin maalaisille olisi jäänyt aikaa tehdä ostoksensa kaupungissa ja junien matkustajat sekä satun-
naiset matkailijat olisivat ehtineet laivoihin. Tällöin muutos oli kaatunut kauppiaiden vastustukseen, jotka halusivat saa-
da laivoilla tuodut tavaransa jo päivällä eikä vasta illalla. Vasta turistiliikenteen kasvu mahdollisti muutoksen. Ks. esim. 
RL 4.2.1925, uutinen, Tarjanne-osuuskunnan hallituksen kokous; AL 12.2.1925, HOT:n ilmoitus, Höyrylaiva Osuus-
kunta Tarjanteen r.l. varsinainen kokous; RL 25.2.1925, pakina nimim. Osuuskunnan jäsen, Höyrylaiwa Osuuskunta 
Tarjanteen warsinainen kokous; AL 7.3.1925, uutinen, Höyrylaiva-osuuskunta Tarjanteen kokous; Kertomus: Höyry-
laiva Osuuskunta Tarjanne r.l. tilasta ja rahallisesta asemasta ajalta 1/1/ - 31/8 1936, RTA; Myös LAIKA-aineisto, 
liite 1. 
625 AL 24.10.1933, uutinen, Matkailijain ohjaamiseksi Tampereen–Virtain–Vaasan reitille ryhdytään toimiin. 
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Uuden matkailureitin esittelytilaisuuteen keväällä 1934 oli kutsuttu niin matkatoimistojen kuin me-

dian edustajia, joita kestittiin mahdollisimman suuren näkyvyyden saamiseksi.626  Matkailuliiken-

nettä pidettiin tästä eteenpäin vakavasti otettavana, paikallismatkustajien menettämistä korvanneena 

tulomuotona. Samalla kuitenkin tasapainoilu laivaa yhä käyttäneiden paikallismatkustajien ja muu-

alta tulleiden matkailijoiden tarpeiden välillä kävi yhä hankalammaksi. Tarjanteen lähtöä Tampe-

reelta jouduttiin aikaistamaan, jotta aikataulu kävisi yhteen Virroilta Vaasaan jatkavan linja-auton 

kanssa. Lisäksi Virroilta ei enää ollut päivittäistä laivaliikennettä Tampereelle kesäkuukausina.627 

Virtolaisille paikallismatkustajille reittimuutos oli tietenkin heikennys, mutta toisaalta autojen syöt-

töliikenne mahdollisti edelleen laivalla matkustamisen päivittäin. Suorien linja-autoyhteyksien kehi-

tys oli jo muutenkin vähentänyt laivaliikenteen tarvetta. 

 

Matkailuliikenne toi koko pitkänmatkan liikennevyöhykkeen laivaliikenteeseen ja sen markkinoin-

tiin uuden ulottuvuuden. Aiemmin laivaliikenne oli ollut hyvinkin paikkakuntakohtaista, mutta 

matkailureitin perustamisen myötä markkinointi ulotettiin sekä kansalliselle tasolle että Ruotsiin. 

Ruotsalaisille matkailijoille tarjottiin mahdollisuutta kierrokseen Tukholman ja Turun tai Uumajan 

ja Vaasan kautta. Ruotsiin panostaminen johtui pitkälti reitin kehittäjästä, Etelä-Pohjanmaan Mat-

kailijayhdistyksestä, jolla erityisenä painopisteenä oli oman seudun tunnetuksi tekeminen Ruotsis-

sa.628 

 

Kuinka paljon turistiliikenteen aloittaminen sitten auttoi Höyrylaiva Osuuskunta Tarjannetta? En-

simmäisiä tietoja antoi heinäkuussa 1934 Aamulehti haastateltuaan ”muutamia matkailuasian kans-

sa kosketuksissa olevia henkilöitä”. Näiden mukaan matkailijoita oli kulkenut kaikilla Näsijärven 

laivoilla entistä enemmän.629 Todennäköisesti lehti oli saanut tietonsa Tampereen kaupungin sata-

mamestarilta, joka yleensä vastasi laivaliikennettä koskeviin kysymyksiin, ja näki laivojen asiat 

mielellään positiivisessa valossa. Näin ollen tiedot eivät kerro muuta kuin sen, että joitakin turistiksi 

tai matkailijoiksi luokiteltavia matkustajia laivoilla oli kulkenut. Ruotsalaisia matkailijoita reitillä 

kuitenkin kävi, koska nämä lähettivät kiitoskirjeitä Tampereen Matkatoimisto Sammolle.630   

 

                                                 
 
626 VS 25.5.1934, uutinen, Vaasan–Virtain–Tampereen matkareitti. 
627 AL 6.5.1934, uutinen, Purjehduskausi Tampereen vesillä alkaa täydessä laajuudessaan. 
628 AL 7.6.1934, uutinen, Tampere–Virrat–Vaasa. Matkailuosio ko. lehdessä; VS 26.1.1934, uutinen, Matkailijayhdis-
tyksen autolinja Vaasa–Virrat; Markkanen 1987. 264. 
629 AL 26.7.1934, uutinen, Matkailuliikenne vilkastunut Tampereella tämän kesän aikana huomattavassa määrin. M.m. 
uusi Vaasan linja lisännyt turistiliikennettä Näsijärven reitillä.  
630 AL 18.12.1934, uutinen, Ulkolainen matkailijaliikenne Tampereen seuduilla kasvoi viime kesänä tuntuvasti. Tampe-
reen kaltainen teollisuuskaupunki mieluisa yllätys. –– Näsijärven reitti alkaa vetää. 
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Joka tapauksessa Näsijärven laivaliikenne sai piristysruiskeen Tampere–Virrat–Vaasa -reitin avaa-

misen jälkeen – oli ruiskeen pitkäaikainen teho mikä hyvänsä. Matkustajalaivaliikenne sai matkai-

luinnostuksen vallitessa kosolti huomiota lehdistössä. Aamulehti julkaisi sunnuntailiitteessään elo-

kuussa 1934 erillisen kertomuksen matkasta Tampere–Virrat–Vaasa -reitillä, missä vesillä liikkumi-

sen kauneutta ihasteltiin monin sanankääntein. Paria vuotta myöhemmin reitistä julkaistiin kuvakol-

laasi, jossa laivoja ylistettiin ravintolan ja komeiden maisemien vuoksi.631 Toisaalta Virtain nousu 

turistikohteeksi veti puoleensa myös automatkailua – jo vuonna 1934 eräs pakinoitsija ihmetteli 

Aamulehdessä, mikseivät tamperelaiset kulkisi viikonloppumatkojaan autolla aina Ruovedelle ja 

Virroille asti, kun Virroille pääsi jo neljässä ja puolessa tunnissa.632 

 

Matkailusta tuli nopeasti pitkänmatkan laivoille elintärkeää, vaikka se aluksi oli ollut vain tulonme-

netyksiä korvaava toimintamuoto. Vuonna 1935 Pohjaslahden päivittäinen liikenne lopetettiin – 

vain kolmen vuoden jälkeen – ja Virroille alkoi jälkeen jokapäiväinen liikenne.633 Päätöksestä voi 

nähdä kehityssuunnan: Pohjaslahden päivittäinen liikenne, joka oli tarkoitettu kilpailemaan paikal-

lismatkustajista linja-autojen kanssa, ei osoittautunut kannattavaksi, ja toivo laitettiin jatkossa vain 

turistiliikenteeseen. Toivoa ruokki matkailun jatkuva esilläpito lehdistössä. Sanomalehdissä matkai-

lulle asetettiin jopa ylisuuria odotuksia, jotka tuskin olivat tarttumatta laivayhtiön edustajiin.634 

 

Matkailureitin kehittämisessä laivayhtiöille annettiin mahdollisuus lausua omat mielipiteensä. Esi-

merkiksi Tampereen kaupunki kutsui vuonna 1936 Näsijärven kaikki laivayhtiöt kokoukseen asian 

tiimoilta.635 Kun kokous sitten pidettiin, niin ainoa edustajiaan paikalle lähettänyt laivayhtiö oli 

Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne. Kenties muut laivayhtiöt eivät nähneet matkailua tärkeänä omalle 

liikenteelleen, ja eivät siksi saapuneet paikalle – voi myös olla, että ainoastaan pitkänmatkan liiken-

nevyöhyke katsottiin soveltuvaksi matkailuun. Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanteen kannalta kokouk-

                                                 
 
631 AL 12.8.1934, matkakertomus kirj. Waldemar Rautoja, Tampere–Virrat–Vaasa. Reitin kuvaaminen sai melko pa-
teettisia ja nationalistisia sävyjä – esim. Siperian saarta kuvaava kuvateksti kuuluu: ”Kaunis on Siperiakin, kun se on 
Suomessa: Sappisalo eli Siperia Tarjannevedessä.”; AL 28.6.1936, matkakertomus, Näsijärven kaunis laivareitti kame-
ran silmin katsottuna. 
632 AL 15.4.1934, pakina nimim. N.H–S, Tampereen–Virtain maantiellä. Pakinassa kuvataan yksityiskohtaisesti kirjoit-
tajan kommelluksia linja-autossa matkalla Tampereelta Virroille. 
633 AL 31.3.1935, uutinen, Näsijärven laivaliikenteessä eräitä muutoksia ensi kesänä. 
634 AL 19.5.1935, uutinen, Tämän kesän matkailukaudesta ennätyksellisen vilkas; Ylisuuria odotuksia luotiin myö-
hemminkin, esimerkiksi Helsingin v. 1940 olympialaisten uskottiin piristävän jo kesää 1939. Ks. AL 20.8.1939, uuti-
nen, Virtain matkailumajaa ryhdyttäneen jo tänä vuonna laajentamaan. Sota kuitenkin tuhosi nämä toiveet. 
635 AL 8.1.1936, uutinen, Hämeen matkailureitin puolesta ryhtyy Tampereen kaupunki toimimaan. 
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sen merkittävin anti kuitenkin oli, että se sai edustajansa nelijäseniseen toimikuntaan, jonka tehtä-

väksi tuli matkailureitin markkinoiminen.636 

 

Toimikunnan työn tulokset näkyivät jo samana vuonna: Matkailureittiä mainostettiin muun muassa 

Tukholman ”näyttelyssä” eli jonkinlaisilla matkailumessuilla. Tämän lisäksi Virroille saatiin mat-

kailumaja, jonka omistaneessa osakeyhtiössä oli mukana Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne. Erittäin 

tärkeä konkreettinen askel Virtain reitin kehittämisessä oli sen liittäminen osaksi Valtionrautateiden 

rengasmatkatarjontaa, joka oli alkanut vuonna 1934. Rengasmatka tarjosi turistille mahdollisuuden 

saada samassa paketissa kaikki liikennöintimuodot kohtuuhintaan. Esimerkiksi junamatkoista ren-

kaissa oli hinnasta pudotettu 20 prosenttia. Tämän lisäksi reitistä painettiin pieni vihkonen, jonka 

kulut oli tarkoitus periä kunnilta ja mukana olevilta liikkeiltä.637 Käytännössä rengasmatkojen ja 

matkailuyhteistyön merkitys laivayhtiölle oli erityisesti markkinoinnissa – pieni laivayhtiö pääsi 

osalliseksi Valtionrautateiden ja muiden mukana olleiden tahojen kansallisesta markkinoinnista. 

Samalla alueen kunnat alkoivat myöntää rahaa reitin mainostamiseen.638 

 

Uudenlaisesta markkinoinnista huolimatta työn tulokset eivät ainakaan aluksi olleet kehuttavia. 

Matkustajien lukumäärät eivät kohonneet odotetun kaltaisiksi. Esimerkiksi Höyrylaiva Osuuskunta 

Tarjanteen vuoden 1936 toimintakertomuksen mukaan ”toivottu ulkomaalaisten matkailuliike ei ole 

ollut tuloa kartuttava.” Yleisessä innostuksessa jäi huomaamatta, että samankaltaisiin ponnistuksiin 

oli ryhdytty muuallakin Suomessa, eikä Näsijärvi välttämättä ollutkaan ensimmäinen vaihtoehto sen 

enempää kotimaiselle kuin ulkomaiselle matkailijalle. Lisäksi reitin markkinointitoiminta oli nuor-

ta.639  

 

                                                 
 
636 AL 3.2.1936, uutinen, Hämeenlinnan–Tampereen–Vaasan matkailureitin kehittämiseksi ja mainostamiseksi ryhtyvät 
kaupungit, kunnat ja paikalliset matkailujärjestöt yhteistoimintaan; VS 7.2.1936, uutinen, Etelä-Pohjanmaan–Hämeen 
matkailureitin mainontaa ja huoltoa tehostamaan; Hokkanen 1979, 368. Matkailumaja oli aluksi pieni, alle 10-
paikkainen majoituslaitos.  
637 AL 21.5.1936, uutinen, Tampereen matkailumainostusta on kaupungin matkailutoimikunta ryhtynyt hoitamaan. 
Aluksi rengasmatkat olivat Tampere–Virrat–Vaasa–Tampere ja Helsinki–Tampere–Virrat–Vaasa–Helsinki; Messut oli-
vat aikakaudelle tyypillinen mainontamedia. Ks. esim. Heinonen & Konttinen 2001, 308. 
638 RL 26.8.1936, uutinen, Hämeenlinna–Tampere–Ruovesi–Virrat–Vaasa matkailureitin mainostamiseen päätti kun-
nallislautakunta myöntää 1000 markkaa. Vaikka summa olikin kohtuullisen pieni, niin sitä on pidettävä merkittävänä 
avauksena Ruoveden kunnan osallistumisessa matkailumarkkinointiin. 
639 AL 12.7.1936, uutinen, Tampereen matkatoimistolla jo runsaasti työtä.; AL 20.7.1936, uutinen, Matkailijoita 
enemmän kuin edelliskesinä Hämeen matkailukeskuksissa; Kertomus: Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne r.l. tilasta ja 
rahallisesta asemasta ajalta 1/1/ - 31/8 1936, RTA; Muista matkailukohteista ks. esim. Markkanen 1987, 218–253, 265 
tai Alanen 1948, 203–207. 
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Pitkänmatkan liikenne hyötyi kuitenkin vähitellen matkailijoiden saapumisesta reitille. Höyrylaiva 

Osuuskunta Tarjanteen isännöitsijää vuonna 1937 haastateltaessa oli ilahtunut matkailijoiden mää-

rästä:640 

[…] matkailuolojen tuoma huomattava ja ilahduttava matkustajalisä on ollut omiaan ylläpitä-
mään uskoa, ettei ankkuria ainakaan toistaiseksi tarvitse pohjaan lopullisesti kytkeä. 

 

Kommentista paistaa kuitenkin läpi, että koko liikenteen lopettaminen oli käynyt liikenteen harjoit-

tajilla mielessä, todellisena vaihtoehtona. Paikallisliikenteen menetys ja yleisen kustannustason 

nousu olivat syösseet laivayhtiöt kurimukseen, jonka ratkaisu oli kysymyksessä: kumpi kasvaisi 

enemmän, turistiliikenteen tuomat tulot vai toiminnan aiheuttamat menot?  

 

Lisätuloja pyrittiin hankkimaan matkailumarkkinointia tehostamalla. Tämän vuoksi matkailureittiä 

ylläpitäneet tahot kokoontuivat jälleen yhteen vuoden 1937 syksyllä. Konkreettisimpana toimena 

kokous päätti järjestää reitille esittelymatkan median ja yhteistyötahojen edustajille. Matka toteutui-

kin seuraavana keväänä ja sen tuloksena reitti sai runsaasti julkisuutta – muun muassa Yleisradiossa 

esitettiin matkasta kattava selostus. Laivayhtiö oli saanut organisoitua reitin varrelle suuren väki-

joukon, joka ”eläköön-huudoin tervehti retkikuntaa”. Yleisöä oli erikseen esimerkiksi Ruovesi-

lehdessä kehotettu tulemaan laivalaitureille sekä järjestämään juhlaliputus laivareitin varrella ollei-

siin taloihin.641 Onnistunut organisointi kertoo osaltaan siitä, että laivayhtiöillä oli edelleen paikal-

lista merkitystä ja mahdollisuuksia saada ihmisiä liikkeelle.  

 

Osuuskunnan kannalta matka oli pienistä puutteistaan huolimatta suuri markkinointivoitto, ja tämän 

jälkeen reitin nimitys – Runoilijan tie – vakiintui.  Ruovesi-lehden mukaan esittelymatkan seurauk-

sena Tampere-Virrat -laivamatka lisättiin pohjoismaisiin rengasmatkaohjelmiin.642 Vuonna 1938 

pitkänmatkan laivareitti liitettiin sellaisenaan Valtionrautateiden rengasmatkaohjelmiin. Aiemmin 

se oli ollut niissä ainoastaan koko matkailureitin, Tampere–Vaasa, osana. Tämä mahdollisti entistä 

helpomman ja halvemman matkustamisen, koska enää ei ollut pakko kulkea Vaasaan asti, vaan Vir-

roilta pääsi saman tien takaisin Tampereelle. Lyhyille rengasmatkoille edellytyksenä oli Pori–

Haapamäki rautatien valmistuminen vuosina 1938–1939. Kuitenkaan rengasmatkojen suosio ei kas-

                                                 
 
640 VS 10.12.1937, uutinen, Laivaliikenne Virroille päättynyt. 
641 AL 17.10.1937 uutinen, Hämeen–Pohjanmaan matkailureitti; Matkaselostus on edelleen kuunneltavissa Yleisradion 
elävässä arkistossa, ks. Enehjelm 1938. Laivayhtiö oli todennäköisesti pettynyt radioselostukseen – laivamatkasta siinä 
ei kerrottu mitään; AL 28.5.1938, uutinen, ”Runoilijan tielle” lähteneissä herätti eilen ihailevaa ihmetystä Tampereen–
Virtain matkailureitin kauneus; RL 25.5.1938, uutinen, Läntisen matkailureitin mainostamiseksi järjestetty sanomaleh-
timiesretkikunta saapuu Ruovedelle ensi perjantaina t.k. 27 päivänä. 
642 Runoilijan tie -nimen käytöstä esim. AL 12.6.1938, matkakertomus nimim. Rep., ”Runoilijan tie” Hämeenlinna–
Tampere–Virrat–Vaasa; RL 9.11.1938, pääkirjoitus, Matkailuedellytyksistämme. 
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vanut odotetusti: esimerkiksi vuonna 1939 uuden rengasmatkan matkustajamäärä oli pettymys kai-

kille palvelun tuottajille. Syynä pidettiin lähinnä Virtain heikkoja majoitusoloja.643 

 

Matkailua alettiin aivan 1930-luvun lopulle tullessa mainostaa uudenlaisille käyttäjäryhmille. Ru-

noilijan tie oli alun perin ajateltu lähinnä muualta kuin Tampereelta tulleille suomalaisille ja ulko-

maalaisille matkailijoille, mutta vuonna 1938 Tampereen kaupungin matkatoimisto alkoi markki-

noida viikonlopun viettämistä Näsijärven laivoilla. Matkasta oli tehty paketti, ja hinta sisälsi koko 

viikonlopun vesillä – tosin ilmoituksesta ei selviä, kuuluiko hintaan hyttipaikka. Laivan ohjelmasta 

mainittiin musiikki ja ”värivalot”. Ilmeisesti tarkoitus oli saada mukaan myös varakkaimpia työläi-

siä, koska lähtö oli ajoitettu lauantaina varsin myöhäiseksi.644 Matkalle pääsi lähtemään heti lauan-

tain työpäivän jälkeen. Takaisinpäin Virroilta tosin lähdettiin jo aamuseitsemältä, mikä ei oikein so-

pinut matkailun kiireettömään imagoon.645 

 

Aamulehden pakinoitsija kuvasi heinäkuussa 1938 erästä tällaista viikonloppumatkaa. Laiva oli 

lähdettäessä todella täynnä, mutta suuri osa väestä oli jäänyt jo ensimmäisissä laitureissa pois. Näin 

ollen pitkänmatkan huvilaiva kuljetti siis myös lyhyen- ja keskipitkänmatkan liikennevyöhykkeen 

huvilamatkustajia. Pakinasta voi päätellä, että pitkänmatkan liikennevyöhykkeeltä paikallismatkus-

tajat olivat, ainakin kyseisellä matkalla, jääneet lähes kokonaan pois, ja liikenteen pääosa koostui 

turisteista. Matkantekoa viihdyttivät pakinoitsijan mukaan sekä laivalla kuultu harmonikkamusiikki 

että hyvä ravintolaruoka, ja matkalaisten keskuuteen syntynyt yhteisöllisyys nähtiin tärkeäksi.646 

Pakina osoittaa omalta osaltaan, miten osuuskunta onnistui markkinoimaan reittiä sanomalehtijuttu-

jen välityksellä. Samalla se on osoitus turistiliikenteen hallitsevuudesta muuhun liikenteeseen näh-

den, ainakin pitkänmatkan liikennevyöhykkeellä. 

 

Yllättävää onkin, että matkailu- ja paikallisliikenteen eturistiriita nousi uudelleen esiin vielä 1930-

luvun lopulla – Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne ei oikein itsekään osannut päättää, oliko matkailu-

                                                 
 
643 AL 8.4.1938, uutinen, Rengasmatkayhdistelmiä lisätty huomattavasti. Tampereen–Virtain laivareitti liitetty niihin. 
Virrat-Pori –osuus oli valmistunut kesäksi 1938 ja Virroilta Haapamäelle rautatie valmistui kesäksi 1939; KL 
13.3.1939, uutinen, Rengasmatkoissa on Tampere joutunut keskeiseen asemaan; AL 13.3.1939, uutinen, Rengasmatkat 
tuoneet liikkeelle matkailijoita kokonaan uusista piireistä; AL 24.8.1939, uutinen, Viikonloppumatkat rautateitse voitta-
vat suosiota. Rengasmatkoissa ollaan saavuttamassa enimmäismäärä. Uudella Näsijärven kierroksella odotettua pie-
nempi menestys. 
644 AL 7.7.1938, ilmoitus, Viettäkää viikonloppua Näsijärvellä, Suomen kauneimmalla laivareitillä. I lk. lippu maksoi 
100 mk ja III lk. 50 mk; AL 22.7.1938, uutinen, Matkailuliikenne kasvanut Tampereella tänä kesänä huomattavassa 
määrässä. Uutisen mukaan viikonloppumatkat olivat saavuttaneet suosiota ja niitä oli alettu järjestää juuri reitin saami-
seksi yleiseen tietoisuuteen sekä tamperelaisten viikonlopunviettoa ajatellen. 
645 VS 13.5.1938, uutinen, Näsijärven laivaliikenteen odotetaan huomattavasti vilkastuvan; Ks. LAIKA-aineisto, liite 1. 
646 AL 22.7.1938, pakina nimim. Viikonloppua viettänyt, Viikonloppumatkalla Näsijärvellä. 
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liikenne paikallisliikennettä tärkeämpää. Esimerkiksi kun Runoilijan tie -reitin muut järjestäjätahot 

esittivät vuonna 1939, että laivojen Virtain lähtöaika muutettaisiin matkailijoiden toiveita ja tarpeita 

paremmin vastaavaksi eli myöhäisemmäksi, niin laivayhtiön edustaja tyrmäsi ehdotuksen tuoreel-

taan. Osuuskunnan mukaan paikallisliikenne oli taloudellisesti tärkeämpää kuin turistiliikenne eikä 

aikaa sen vuoksi voinut muuttaa.647 Väite oli hieman omituinen, koska paikallismatkustajien määrä 

oli koko ajan vähentynyt ja paikallismatkustajien asemaa heikentäneitä aikataulumuutoksia oli jo 

vuonna 1933 perusteltu muun liikenteen tarpeilla.648 Kenties turistiliikennettä pidettiin liian epä-

varmana tulonlähteenä poliittisten myllerrysten hallitsemassa maailmassa, ja laivoilla saattoi edel-

leen olla paikallisliikenteessä vielä jonkin verran rahdinkuljetusta. Myös muutosvastarintaa voi pi-

tää yhtenä syynä nihkeässä suhtautumisessa lähtöaikojen muutokseen.  

 

Tästä huolimatta purjehduskaudelle 1939 laivojen rakennetta muutettiin paremmin turistien tarpeita 

palvelevaksi. Tarjanteeseen rakennettiin enemmän hyttejä salonkitilojen kustannuksella.649 Hyttira-

kentaminen osoittaa turistien merkityksen. Salonkeja käyttivät pääasiassa päivä- eli paikallismat-

kustajat, kun taas hyttien käyttäjät viipyivät laivoilla pidempiä aikoja. Ehdotuksen muutokseen oli 

antanut Tarjanteen päällikkö, joten todennäköisesti tarve perustui kokemustietoon.  

 

Ilman kunnollisia matkustajatilastoja on kuitenkin hankala tulkita, minkälainen vaikutus laivayhtiöl-

le oli matkailijaliikenteen kasvulla suhteessa paikallisliikenteen menetykseen – osuuskunnan oma-

varaisuusasteen sukellus tosin keskeytyi juuri vuonna 1938.  Aamulehden mukaan reitillä oli ollut 

matkustajia kolminkertaisesti edelliseen kesään nähden. Tilastot tosin perustuivat Virtain matkailu-

majassa yöpyneiden määrään ja näin ne antavat ainoastaan välillisen viitteen matkustajien määrästä. 

Ilmeisesti kasvua kuitenkin oli ollut.650 

 

Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne oli 1930-lopulle tultaessa saanut erityisaseman muihin laivayhti-

öihin nähden. Se kutsuttiin jälleen ainoana laivayhtiönä mukaan Tampereen seudun matkailuoloja 

                                                 
 
647 AL 13.3.1939, uutinen, Matkailualan tärkein tehtävä nykyhetkellä on majoitusolojen kehittäminen. Osuuskunnan 
tarkoituksena oli kesällä 1939 selvittää, mikä määrä matkustajista oli paikallis- ja mikä turistiliikennettä. Virtain lähtö-
aika oli klo 7 ja pyyntö oli muuttaa se klo 11:ksi; Esim. Suomen Matkailijayhdistyksen mielestä Näsijärven reitin muut-
taminen lähtöaikojen ja pysähdyspaikkojen osalta kokonaan matkailuliikennettä palvelevaksi oli tamperelaisen matkai-
lun tärkeimpiä kehitystehtäviä. Matkailijayhdistys vetosi tässä muun Suomen esimerkkiin, jossa laivaliikenteestä paikal-
lisliikenteenä oli jo luovuttu. Ks. AL 28.5.1939, uutinen, Kesämatkailukausi muodostuu hyvin vilkkaaksi.  
648 Ks. esim. RL 30.8.1933, uutinen, Tarjanteen ja Pohjolan nykyisiin kulkuvuoroihin. 
649 Kertomus Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne r.l. tilasta ja sen rahallisesta asemasta 1/1 – 31/8 1939, RTA. 
650 AL 9.9.1938, uutinen, Matkailijaliikenne oli kuluneena kesänä ”Runoilijan tiellä” suunnilleen kolme kertaa vilk-
kaampaa kuin edellisenä. Virtain Majassa oli yöpynyt v. 1936 700 hlöä, v. 1937 1000–1200 ja v. 1938 2500–3000. Mi-
kä oli näiden taloudellinen merkitys laivayhtiölle, jää kuitenkin selvittämättä; Omavaraisuusasteesta ks. liitekuvio 6, lii-
te 6. 
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käsitelleeseen kokoukseen keväällä 1939.651 Kokouksessa laivayhtiön edustaja valitteli laivaliiken-

teen huonoa tilaa ja totesi Näsijärven laivaliikenteen olevan tuomittu kuolemaan ilman lisämatkus-

tajia. Rautatiehallituksen edustajan mukaan Runoilijan tien pullonkaulana oli Virtain heikko majoi-

tustilanne, minkä takia Näsijärven reitti ei ollut mukana useammassa rengasmatkassa. Lisäksi rauta-

tiehallituksen edustaja huomautti, että laivayhtiöltä ei ollut peritty markkinointikustannuksia lain-

kaan.652  

 

Laivayhtiö saikin rautatiehallituksen ohella lisääntyvässä määrin muuta markkinointiapua. Esimer-

kiksi Tampereen kaupungin matkatoimisto suunnitteli vuonna 1939 painattavansa erilaisia Runoili-

jan tietä mainostavia lehtisiä yhteensä 17 000 kappaletta. Viikonloppumatkoja, joita oli järjestetty jo 

vuonna 1938, oli tarkoitus jatkaa keskittyen nyt Ruovedelle, jonne oli valmistunut uusi hotelli. Li-

säksi matkatoimistolla oli tarkoitus järjestää erilaisia kiertomatkoja laivoilla ja linja-autoilla. Yli-

päätään Näsijärven pitkänmatkan reitillä oli keskeinen osa koko kaupungin matkailumarkkinoinnis-

sa.653 Reitti sai myös uuden myynti- ja markkinointikanavan, kun matkatoimisto Matkamainos alkoi 

myydä ja mainostaa Näsijärven reittiä vuonna 1939.654  

 

Suurin muutos, minkä matkailuliikenteen aloittaminen sai aikaan, oli suunta, johon laivaliikenteen 

valtavirta kulki. Aiemmin peruskulkusuunta oli ollut maaseudulta Tampereelle, ja käyttäjät olivat 

olleet maalaisia, jotka hoitivat asioitaan kaupungissa. Matkailuliikennettä sen sijaan ajateltiin jo läh-

tökohtaisesti kaupungista maaseudulle suuntautuvaksi.655 Vaatimus- ja palvelutaso oli määritelty 

nimenomaan kaupunkilaisen maun mukaan, ja tämä näkyi myös markkinoinnissa. Maaseutu, sen 

luonto ja historia nähtiin asioina, joita kaupunkilaisten – olivat nämä sitten suomalaisia tai ulkomaa-

laisia – tuli lähteä katsomaan. Maaseudun tarkastelu opettavaisesta näkökulmasta kertoo samalla 

suomalaisen yhteiskunnan muutoksesta ja vähittäisestä kaupungistumisesta. Matkailun kehittämi-

nen liittyy osaltaan yhteiskunnan modernisoitumiseen, jossa hitaille matkustajalaivoille tuli keksiä 

uusi funktio. 

                                                 
 
651 AL 21.2.1939, uutinen, Tampereen seudun matkailuolojen edistämistä tarkoittava neuvottelukokous maaliskuussa 
Tampereella. Muita kutsuttuja olivat Suomen Matkailijayhdistys, Suomen Matkat, rautatiehallitus, Työväen Matkailu-
liitto, Etelä-Pohjanmaan Matkailuyhdistys, Tampereen Työväen Matkailuyhdistys, Kangasalan, Virtain, ja Ruoveden 
kunnat, Tampereen Matkailuyhdistys, Tampere–Seura ja tamperelaiset sanomalehdet. 
652 AL 13.3.1939, uutinen, Matkailualan tärkein tehtävä nykyhetkellä on majoitusolojen kehittäminen. Majoitusolojen 
kehnouteen Ruoveden edustajat huomauttivat, että Ruovedestä voisi tulla reitin majoituspaikka Virtain sijaan.  
653 AL 28.5.1939, uutinen, Tampereen mainostamiseksi matkailutarkoituksessa on vireillä useita suunnitelmia. 
654 AL 21.6.1939, ilmoitus, Juhannus Näsijärvellä Suomen kauneimmalla laivareitillä. 
655 Ainoa poikkeus tästä oli halpojen sunnuntaimatkojen markkinointi Ruoveden asukkaille. RL 5.7.1939, uutinen, Hal-
poja ja hauskoja sunnuntaimatkoja järjestää Höyrylaivaosuuskunta Tarjanne ruoveteläisille. Tällöinkin kyseessä oli 
vain sunnuntaipäivän huvin tarjoaminen, eikä suinkaan laajasti markkinoitu ja suunniteltu matkailutuote kuten esim. 
Runoilijan tien matkat. 
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Liikenteen suunnan muuttumisen lisäksi laivamatkailun kehittäminen kytki paikallisen pitkänmat-

kan laivayhtiön suureen koneistoon, kun markkinointia alettiin harjoittaa koko Suomessa ja hieman 

myös ulkomailla. Oleminen osana isoa palapeliä edellytti laivayhtiöltä uudenlaisia toimia, esimer-

kiksi suhtautumisessa paikallisliikenteeseen, koska matkailu- ja paikallisliikenne nähtiin toistensa 

kanssa ristiriidassa olevina. Enää ei riittänyt, että laivayhtiö teki päätökset itsenäisesti, vaan toimia 

suunniteltaessa muut toimijat tuli ottaa huomioon. Laivayhtiössä kuitenkin tunnettiin muutosvasta-

rintaa matkailun kehittämiseen, koska useat vuosikymmenet oli toimittu paikallisten matkustajien ja 

rahdinkuljettajien ehdoilla. Hyöty suuremmasta kokonaisuudesta oli kuitenkin tuntuva, esimerkiksi 

markkinointia ei tarvinnut hoitaa kokonaan yksin, vaan asialla oli useampi taho, kuten Valtionrauta-

tiet, matkailijayhdistykset ja matkatoimistot. Näillä oli puolestaan jo aiempaa kokemusta matkailu-

markkinoinnin hoitamisesta. Näsijärven reitin matkailumarkkinointi kohdistuikin nimenomaan pit-

känmatkan liikenteeseen, jota alettiin vähitellen pitää synonyyminä Näsijärven laivaliikenteelle. 
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6. Työjuhdista vapaa-ajanvieton välineiksi 

 

6.1. Laivaliikenteen kehitys maailmansotien välisellä ajalla 

 

Näsijärvellä oli 1910-luvun lopulla vilkas laivaliikenne. Järvi muodosti kulkureitin, joka yhdisti jär-

veä ympäröineen maaseudun Tampereen kaupunkiin, ja laivat toimivat tällä kulkureitillä liikenteen 

välittäjinä. Erityisesti laivaliikenne palveli maaseudun tarpeita – aikataulut oli suunniteltu siten, että 

maaseudulta pystyi käymään Tampereella yhden päivän aikana. Tämä koski nimenomaan Muroleen 

kanavan eteläpuolisia, lyhyen- ja keskipitkänmatkan liikennevyöhykkeitä. Sen sijaan Muroleen ka-

navan pohjoispuolelta matkustaneen oli varattava kaupunkimatkaansa kaksi päivää. Tiheä laivasil-

taverkosto takasi, että laivakyytiin pääsi lähes mistä tahansa – syrjäisimmiltä seuduilta liikenne ei 

tosin ollut jokapäiväistä.  

 

Liikennemuotona laivat palvelivat sekä maaseudun että kaupungin tarpeita. Matkustajalaivoilla hoi-

dettiin henkilöliikenteen lisäksi määrällisesti merkittävää rahtiliikennettä. Koko tutkimuksen käsit-

telemän ajanjakson laivoilla kuljetettiin Tampereelle maataloustuotteita: esimerkiksi elintarvikkeita, 

raaka-aineita ja eläviä eläimiä. Maaseudulle puolestaan vietiin teollisuustuotteita: esimerkiksi ko-

neita, rakennustarpeita ja öljyä. Lisäksi maaseudun kauppiaille laivat toivat myyntituotteita kaupun-

gin tukkuliikkeistä, ja tavallisten ihmisten kaupunkiostokset kulkivat laivoilla ihmisten mukana. 

1910–20 -lukujen vaihde oli laivoille kasvun aikaa. Liikenne oli välillä jopa niin vilkasta, että kaik-

kia tavaroita ei pystytty kuljettamaan. Näsijärven laivaliikenteen tavarankuljetuksen määrä heijasteli 

näin koko Suomen kotimarkkinateollisuuden ja kaupan kasvua. Sisällissodan jälkeinen aika oli jäl-

leenrakennuksen kautta, mikä takasi kaikelle liikenteelle, myös laivaliikenteelle, töitä. Laivaliiken-

teen osalta kyseessä oli tietynlainen jatkumo ennen ensimmäistä maailmansotaa vallinneesta tilan-

teesta – tällöin sisävesien laivaliikenne eli koko maassa ripeän kasvun vaihetta. 

 

Kuljetetut tuotteet kertovat omalta osaltaan, ketkä laivaliikennettä tarvitsivat, ja ketkä käyttivät val-

taa laivayhtiöissä. Etenkin keskipitkän- ja pitkänmatkan liikennevyöhykkeillä laivayhtiöiden johto-

kunnissa maanviljelijöillä oli yli puolet paikoista. Tämä on luonnollista, koska maanviljelijöille lai-

vat tarjosivat hyvän mahdollisuuden saada omat tuotteet kaupungin markkinoille. Tuotekuljetusten 

takia myös kauppiaat olivat edustettuina kaikkien liikennevyöhykkeiden yhtiöissä. Lyhyenmatkan 

yhtiöt sen sijaan poikkesivat tästä yleisestä mallista – niissä päätösvalta oli kaupunkiammattien har-
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joittajilla. Käytännössä tämä tarkoitti sitä, että ne palvelivat varakkaita kaupunkilaisia, jotka omisti-

vat huviloita kaupungin ulkopuolella. Laivaliikenne takasi lähinnä pääsyn omalle huvilalle, ja siksi 

osakkuus laivayhtiöissä ja samalla niiden päätöksenteossa oli luonteva ratkaisu. 

 

Liikennetarve oli 1920-luvun alkupuolella kova. Vilkkainta liikenne oli kesäisin, ja lauantai oli vii-

konpäivistä vilkkain. Osaltaan lauantailiikenteen vilkkaus johtui huvilaliikenteestä, mutta lauantai-

sin myös maaseudulta kotoisin olleet työläiset saattoivat lähteä käymään kotiseudullaan. Liikenne-

tarpeen olemassaolo takasi laivojen liikkumisen pitkälle syksyyn, yleensä jäiden tuloon asti. Mat-

kustajaliikenne kuitenkin keskittyi pääasiassa kesäkauteen ja alkusyksyyn – aikaisin keväällä ja 

myöhään syksyllä laivoilla kuljetettiin lähinnä tavaraa. Liikennettä sääteli osittain maanviljelyn 

luonnollinen kierto: esimerkiksi heinänteon aikaan laivaliikenteen vilkkaus väheni, mikä samalla 

todistaa maaseudun väestön olleen yksi suurista käyttäjäryhmistä. Kesäkauden ulkopuolinen liiken-

teen väheneminen johtui puolestaan osittain olosuhteista – liikenteen esteinä olivat usein sumut, 

myrskyt ja järven jäätyminen. Matkustajaliikennettä vähensi osaltaan matkustamisen epämukavuus 

etenkin huonolla ilmalla. 

 

Laivaliikenne oli 1910-luvun lopulla ja 1920-luvun alussa liikennöitsijöille kannattavaa toimintaa, 

mikä johti laivayhtiöiden vakavaraistumiseen. Liikenteen tuottoisuus ilahdutti luonnollisesti omista-

jia, jotka saivat näin omistuksilleen tuottoa. Lyhyenmatkan laivayhtiöiden omistajien liikenteestä 

saamat tuotot olivat kuitenkin keskipitkänmatkan liikennevyöhykkeen yhtiöitä pienempiä. Tämä 

johtui todennäköisesti näiden vyöhykkeiden liikennetarpeen eroista – keskipitkänmatkan liikenne 

oli monesti puhdasta liiketoimintaa, kun taas lyhyenmatkan liikenne oli lähinnä huvilaliikennettä, 

jolloin voitto tuli tavallaan bonuksena pelkän kulkuyhteyden päälle. Pitkänmatkan liikenteen tilanne 

muistutti lyhyenmatkan liikennettä: korkoa osuuspääomalle kyllä maksettiin, mutta suurimman 

hyödyn maanviljelijätaustaiset omistajat saivat pelkästä liikenneyhteyden olemassaolosta, mikä ta-

kasi tuotteiden liikkumisen.  

 

Muutos laivaliikenteen kannalta huonompaan suuntaan alkoi tapahtua jo 1920-luvun puolivälissä. 

Kaupallisen autoliikenteen, etenkin linja-autoliikenteen, kasvu näkyi laivaliikenteen kehityksessä. 

Linja-autoliikenne otti kuitenkin ensiaskeleitaan eikä sen kehitys ollut helppoa voittokulkua. On-

gelmina olivat muun muassa teiden heikko kunto, hallitsematon kilpailu ja talviliikenteen vaikeudet 

– liikenne oli aluksi laivaliikenteen tavoin kesäkauden liikennettä. Ongelmia kuitenkin ratkottiin se-

kä lainsäädännöllä että valtiovallan puuttumisella esimerkiksi teiden kuntoon ja auraustoimintaan. 

Ongelmien vähentyessä linja-autoliikenne alkoi suoraan uhata laivaliikenteen olemassaoloa.  
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Linja-autoliikenteen alku vaikutti ensimmäisenä lyhyenmatkan ja keskipitkänmatkan liikenne-

vyöhykkeillä, Näsijärven länsipuolisessa Ylöjärven alueen liikenteessä. Järven länsipuolen saavutet-

tavuus paranikin huomattavasti linja-autoliikenteen alettua vuonna 1924. Kaikkialla linja-autot eivät 

kuitenkaan vain kilpailleet laivojen kanssa. Esimerkiksi Kurussa laivayhtiö kokeili 1920-luvun al-

kupuolella ja puolivälissä linja-autoliikennöintiä, jonka avulla laivoille tuotiin lisämatkustajia. Ku-

russa suoraa linja-autoyhteyttä Tampereelle saatiinkin odotella 1930-luvun puoliväliin.  

 

Myös järven itäpuolella, keskipitkänmatkan liikennevyöhykkeellä, linja-autoliikenteen alkaminen 

kesti maantieverkon heikosta kunnosta johtuen yllättävän pitkään – Tampereen ja Teiskon välinen 

liikenne alkoi vasta 1929. Pitkänmatkan liikennevyöhykkeellä linja-autoliikenne oli alkaessaan vain 

osittain laivojen kanssa kilpailevaa: Ruoveden ja Vilppulan välinen linja-autoyhteys kilpaili kyllä 

saman välin laivayhteyden kanssa, mutta esimerkiksi syöttöliikenne Virroilta Ruoveden Ruhalaan 

toi laivoille matkustajia. Suora linja-autoyhteys Virroilta Tampereelle avattiin vuonna 1928, jonka 

jälkeen pitkänmatkan laivat joutuivat todellisen haasteen eteen. 

 

Liikennemuotojen välisessä kilpailussa ratkaisevat tekijät olivat koko maassa samankaltaisia kuin 

Näsijärven ympäristössä: Suurimman haasteen linja-autot esittivät laivoille nopeudellaan. Jokaisella 

seudulla, josta linja-autot alkoivat Tampereelle kulkea, maantieyhteys oli laivayhteyttä nopeampi. 

Ainoa poikkeus tästä oli Aitoniemen alue, jonka maantieteellinen sijainti piti laivayhteyden linja-

autoja nopeampana. Toinen suuri syy linja-, seka-, ja kuorma-autojen yleistymiseen esimerkiksi ta-

varankuljetuksessa oli helppous – autot veivät tavarat perille eikä lastausta tarvinnut tehdä moneen 

kertaan kuten laivoilla, joiden rahti tuotiin satamaan, lastattiin laivaan ja edelleen määräsatamassa 

pois laivasta. Tavarankuljettajille laivakuljetukset teettivät ylimääräistä työtä. 

 

Kuitenkin vielä 1920-luvun loppupuolella laivayhtiöt pitivät pintansa, joskin merkkejä muutoksesta 

oli jo näkyvissä. Koko maassa vuosien 1925 ja 1927 välillä kotimaankauppa ja teollisuustuotanto 

kasvoivat, ja laivat saivat osansa tästä kasvusta. Kuljetetun tavaran määrät osoittivatkin laivaliiken-

teelle lievää kasvua. Tavarankuljetus Näsijärvellä muutti lisäksi alueellista rakennettaan. Lyhyen-

matkan liikennevyöhykkeellä laivojen tavaraliikenne väheni matkustajaliikenteen tapaan. Näin ol-

len tavaraliikenteen kasvu koitui nimenomaan keskipitkän- ja pitkänmatkan liikennevyöhykkeiden 

laivayhtiöiden eduksi. Pitkien matkojen tavarankuljetuksessa laiva oli vielä autoa luotettavampi vä-

line. Kaikkein raskaimpien tavaroiden kuljetus säilyi laivoilla siksi, että maantieliikenteen kuljetus-
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kapasiteetti oli hyvin pieni laivoihin verrattuna. Tosin raskaimmista lasteista matkustajalaivat jou-

tuivat kilpailemaan hitaiden, mutta paljon lastia kuljettaneiden proomujen ja lastihöyryjen kanssa. 

 

Kannattavuuden ja vakavaraisuuden näkökulmasta 1920-luvun loppupuoli oli laivoille vielä koh-

tuullisen hyvää aikaa. Ainoana poikkeuksena tästä oli lyhyenmatkan liikennevyöhykkeen Vahannan 

liikenne, jonka mahdollisuudet kannattavaan toimintaan olivat menneet autoliikenteen voimakkaan 

kasvun myötä. Muut laivayhtiöt tekivät sen sijaan hyvää tulosta, ja niiden omistajat hyötyivät tästä 

osinkojen ja osuuspääoman korkojen muodossa. Samalla laivayhtiöt vakavaraistuivat, mikä mah-

dollisti investoinnit. Niinpä keskipitkänmatkan laivayhtiöt korjauttivat laivojaan, kuten Kuru- ja 

Teisko-laivojen perusteelliset uusimiset osoittivat. Lyhyenmatkan liikennevyöhykkeelle, Tervalah-

den liikenteeseen, puolestaan ostettiin uusi moottorivene välittämään syöttöliikennettä pieniltä lai-

vasilloilta Tervalahti-laivan päätesiltaan.  Muissakin laivayhtiöissä harkittiin uusien laivojen osta-

mista. 

 

Vuosien 1928–1929 aikana alkanut yleismaailmallinen lama romahdutti kuitenkin tulevaisuuden-

suunnitelmat ja samalla laivaliikenteen kannattavuuden. Ihmisten kulutukseen, ja näin ollen myös 

laivaliikenteeseen, käyttämät tulot romahtivat. Ahdinkoa lisäsi entisestään Kuru-laivan suuri onnet-

tomuus vuonna 1929, mikä mustasi laivaliikenteen mainetta turvallisena joukkoliikennemuotona. 

Onnettomuuden seurauksena laivaliikenteen asema vaikeutui toisestakin syystä: Kurun reitille pe-

rustettiin uusi laivayhtiö liikennöimään Pyhäjärveltä siirretyllä laivalla. Kun vanha yhtiö kuitenkin 

jatkoi liikennettä järven pohjasta nostetulla laivalla, järvellä oli yksinkertaisesti liikaa laivoja vas-

taamassa olemassa olevaan liikennetarpeeseen. Tilanne oli paradoksaalinen: laivaliikenne kasvoi 

vuoromäärillä mitattuna, vaikka kysyntä samaan aikaan väheni. 

 

Laivaliikenteen kysyntää vähensi laman lisäksi linja-autoliikenteen laajeneminen. Vuosien 1929–

1933 välisenä aikana linja-autoverkko levisi – lamasta huolimatta – kattamaan koko Näsijärven 

ympäristön, Kurun kuntaa lukuun ottamatta. Huono taloudellinen aika toki näkyi linja-

autoliikenteessä. Tiukimmin kilpailulla reitillä Tampereelta Ylöjärven Vahantaan liikennöivien 

vuorojen määrä tippui yli kolmanneksen. Muualla linja-autoliikenne kuitenkin kasvoi ja nopeutui 

entisestään. Syitä nopeutumiseen olivat autojen tekninen kehitys, teiden paraneminen, ja esimerkik-

si talviliikenteessä teiden auraustoiminnan tehostuminen. Liikennemuotona autoliikenteestä oli tu-

lossa ympärivuotista. 
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Konkreettisesti lama-aika näkyi laivoilla tulojen pienenemisenä, mikä johtui kuljetetun tavaramää-

rän vähenemisestä. 1930-luvun alkuvuosina laivoilla kuljetettujen tuotteiden määrät laskivat laman 

seurauksena huomattavasti, ja vasta 1930-luvun puoliväliin tultaessa saavutettiin lamaa edeltänyt 

taso – eikä sitäkään kaikissa tuotteissa. Vaikka kuljetusmäärät palautuivat ennalleen monissa tuot-

teissa, niin todellisuudessa laivaliikenne menetti koko ajan osuuttaan tuotteiden kuljetuksista muille 

kuljetusmuodoille. Koko maassa liikenteen kuljetussuorite kasvoi paljon nopeammin kuin sisävesi-

en laivaliikenteessä.  

 

Kuljetuksista saatujen tulojen pieneneminen näkyi luonnollisesti laivayhtiöiden kannattavuudessa. 

Omistajat eivät saaneet enää osinkoja, paitsi muutamina harvoina vuosina. Vuosina 1930–31 vain 

lyhyenmatkan liikennevyöhykkeen laivayhtiöillä oli osingonmaksukykyä. Huviloilleen kulkeneiden 

kaupunkilaisten matkustaminen ei vähentynyt yhtä radikaalisti kuin muiden yhtiöiden matkustajilla. 

Näiden vuosien jälkeen tosin ainoastaan yksi lyhyenmatkan yhtiö jakoi osinkoa – sekin yhtenä ai-

noana vuonna. Autoliikenne houkutteli laivoilta pois lopulta myös kaupunkilaiset.   

 

Keskipitkänmatkan liikennevyöhykkeellä lama-aika ja laivojen ylikapasiteetti veivät hetkeksi edel-

lytykset kannattavalta toiminnalta. Laivaliikenne koki vuoden 1932 jälkeen hienoisen nousukauden 

liikennevyöhykkeen niissä osissa, joissa ei ollut liikaa laivojen keskinäistä kilpailua – käytännössä 

tämä tarkoitti Ylöjärven ja Teiskon reittejä. Näilläkin reiteillä lama-ajan tappiot olivat koetelleet 

vakavaraisuutta niin paljon, ettei pienistä voitoista omistajille osinkoja liiemmin jaettu. Kurun lii-

kenteeseen puolestaan syntyi Näsijärven oloissa ennätyksellisen kova kilpailu, mikä johti ensin kil-

pailevien laivayhtiöiden velkaantumiseen ja lopulta fuusioon. Pitkänmatkan liikennevyöhykkeellä 

hetkellinen käänne parempaan tapahtui vuoden 1931 jälkeen, jolloin koko liikenne joutui yksiin kä-

siin. Tämä nosti kannattavuutta ja mahdollisti voittojen jakamisen omistajille. Monopoliaseman 

saanut yhtiö pysyi lamasta huolimatta myös vakavaraisena. Kuitenkin autoliikenteen kasvu piti voi-

tot pieninä, ja tulevaisuudennäkymät heikkoina.  

 

Huonoihin tulevaisuudennäkymiin oli perustellut syynsä. Lama-ajasta selviydyttyään autoliikenne 

alkoi koko maassa kasvaa merkittävällä vauhdilla. Näsijärven ympäristössä kasvu näkyi eri alueiden 

saavutettavuuden suurena paranemisena. Vuoteen 1938 tullessa jokaiselta Näsijärven ympäristö-

seudulta oli vähintään kolminkertaisesti linja-autovuoroja Tampereelle verrattuna laivaliikentee-

seen. Vuoromääräisesti parhaimmat kulkuyhteydet muodostuivat Näsijärven länsipuolelle. Lyhy-

enmatkan liikennevyöhykkeellä tämä johti laivaliikenteen hetkelliseen loppumiseen Vahantalahdes-

ta Tampereelle, kun liikennettä hoitanut laivayhtiö lopetti toimintansa. Paljon paremmin ei mennyt 
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järven itäpuolellakaan: Aitolahteen liikennöinyt laiva vaihtoi vuonna 1938 omistajaa, koska liiken-

teen kannattavuus oli käynyt heikoksi. 

 

Laivaliikenteen kohtalo alkoi olla selvä myös keskipitkänmatkan liikennevyöhykkeellä. Linja-

autoliikenteen reittiverkko levisi 1930-luvun puolivälissä Kuruun, joka oli ollut Näsijärven ympä-

ristön viimeinen paikkakunta vailla suoraa linja-autoyhteyttä Tampereelle. Samaan aikaan Ylöjär-

ven liikenteeseen tuotiin vielä yksi uusi laiva Pyhäjärveltä, mikä entisestään lisäsi koko liikenne-

vyöhykkeen ylikapasiteettia. ”Ylimääräiset” laivat johtivat uusien yhtiöiden perustamiseen ja sa-

malla hajottivat perinteisen mallin, jossa jokaisella laivayhtiöllä oli oma liikennöintiseutunsa. Ky-

syntään nähden liian suuri kapasiteetti johti lopulta laivayhtiöiden keskinäiseen pudotuspeliin, jossa 

ei edes voinut olla voittajia.  

 

Linja-autoliikenne näkyi ennen kaikkea matkustajamäärien putoamisena. Tästä kärsivät eniten mat-

kustajaliikenteestä riippuvaisimmat laivat, kuten Kuru. Samalla matkustajaliikenne muuttui entistä 

enemmän viikonloppuliikenteeksi – ihmiset kulkivat huviloilleen. Huvilaliikenteen korostuminen 

näkyi etenkin laivaliikenteen omistajapohjassa: maanviljelijöiden osuus yhtiöissä putosi kaupunki-

laisammattien kustannuksella. Huvilaliikenteen korostumisen lisäksi laivoja alettiin käyttää matkai-

lun välineinä. Matkailuliikenne keskittyi kuitenkin pitkänmatkan liikennevyöhykkeelle, joten mui-

den vyöhykkeiden laivoille siitä ei ainakaan välitöntä hyötyä ollut. Huvi- ja vapaa-

ajanmatkustamisen merkityksen kasvun seurauksen laivaliikenteen peruskulkusuunta kääntyi, ai-

emmin maaseutua palvellut laivaliikenne siirtyi entistä enemmän kaupunkilaisten palvelukseen. 

 

Kuljetettujen tavaramäärien osalta ei sen sijaan tapahtunut kovin dramaattista romahdusta. Näsijär-

ven laivaliikenteen kuljetusmäärät palautuivat lamaa edeltäneelle tasolle, joskaan eivät tästä enää 

kasvaneet, vaikka kansallisella tasolla sekä kauppa ja teollisuustuotanto että koko liikenteen volyy-

mi kasvoivat. Tavarankuljetuksessakin laivaliikenteen suunta oli kuitenkin 1930-luvun lopulla las-

keva. Syynä tähän oli autoliikenteen kasvun ohella esimerkiksi muutokset kauppojen varastointi-

käytännöissä. Parantuneet maa- ja tietoliikenneyhteydet mahdollistivat varastojen supistamisen ja 

pienien ja yksittäisten erien tilaamisen. Suuren rahtikapasiteettinsa ansiosta aiemmin pärjänneille 

laivoille tämä rakenteellinen muutos merkitsi kuljetusmahdollisuuksien heikkenemistä.  

 

Taloudellisesti 1930-luvun loppupuoli oli Näsijärven laivoille rankka aikaa – laivayhtiöiden kannat-

tavuus romahti. Omistajat eivät enää saaneet tuottoa sijoituksilleen, vaikka osa yhtiöistä tuottikin 

hieman voittoa, joskin vain muutamana harvana vuonna. Kuitenkin 1930-luvun lopulle tultaessa lä-
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hes kaikki yhtiöt olivat ongelmissa. Pitkäkestoiset kannattavuusongelmat merkitsivät luonnollisesti 

yhtiöiden vakavaraisuuden heikentymistä, ja näin kierre oli valmis. Yhtiöt joutuivat ottamaan pank-

kilainoja toimintansa turvaamiseksi, ja pelkästään näiden lainojen korot paisuivat helposti niin suu-

riksi, että ne veivät edellytykset kannattavalta toiminnalta. Laivayhtiöiden osalta tilanne olisikin 

johtanut koko toiminnan lopettamiseen, jos toisen maailmansodan syttyminen ja polttoainesäännös-

telyn käyttöönottaminen eivät olisi vähentäneet autoliikennettä murto-osaan entisestään. Poikkeus-

olot toivat kotimaisella polttoaineella kulkeneet vielä hetkeksi johtavaksi joukkoliikennemuodoksi 

Näsijärven ympäristöseuduilla. 

 

6.2. Laivayhtiöiden toimet oman kannattavuutensa ylläpitämiseksi 

 

Laivayhtiöiden keinot oman kannattavuutensa varmistamiseksi koostuivat luonnollisesti kahdesta 

pääasiasta: omien kulujen pienentämisestä ja toisaalta tulojen lisäämisestä. Laivayhtiöiden kulura-

kenne koostui lähinnä kolmesta eri pääryhmästä: palkat, polttoaineet ja muut kulut, kuten korjaus- 

ja kunnossapitokustannukset. Koko tutkimusjakson ajan laivayhtiöt kiinnittivät huomiota näiden 

kulujen minimoimiseen, joskin vaihtelevalla intensiteetillä. Etenkin 1930-luvun taitteen lamavuosis-

ta lähtien laivayhtiöiden huomio kiinnittyi kulujen tarkkailuun, kun tuloja ei voinut kasvattaa laman 

ja autoliikenteen kasvun vuoksi. Tästä syystä laivayhtiöt säästöpyrkimykset kohdistuivat pieniinkin 

kuluihin, kuten Tampereen kaupungille maksettuihin satama- ja liikennemaksuihin sekä yhtiöiden 

hallintokustannuksiin.  

 

Palkkakustannusten minimoiminen oli keskeinen toimenpide kaikilla laivayhtiöillä. Etenkin lyhyillä 

matkoilla palkkakulujen merkitys korostui, koska esimerkiksi polttoainekulujen osuus oli pienempi 

kuin koko päivän ajaneilla pitkänmatkan liikennevyöhykkeen laivoilla. Palkkakustannuksien sääte-

lyyn tarkoitetut toimet riippuivat koko kansakunnan taloudellisesta tilanteesta: hyvinä taloudellisina 

aikoina laivayhtiöt pyrkivät mahdollisuuksiensa mukaan hillitsemään miehistön palkankorotusvaa-

timuksia, ja lama-aikana palkkoja puolestaan laskettiin. Laivayhtiöt tekivät myös yhteistyötä: pal-

kankorotusvaatimukset torjuttiin vetoamalla muiden yhtiöiden palkkoihin. Lisäksi miehistöjen 

palkkatasoista neuvoteltiin laivayhtiöiden kesken – etenkin silloin, kun kilpailua toisten laivojen ja 

autoliikenteen kanssa ei vielä ollut. Työnantajien keskinäiset neuvottelut olivat mahdollisia, koska 

ammattiyhdistysliike oli heikko. 
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Vaikka laivoilla liikuttiin vain kausiluonteisesti, niin palkkakuluihin meni rahaa läpi vuoden. Osalle 

laivojen miehistöstä, etenkin konepuolen ammattilaisille, oli kunnossapidon vuoksi maksettava 

palkkaa talvisin, vaikka tuloja ei ollut. Kuitenkin välillä kansipuolen miehistöllekin maksettiin palk-

kaa purjehduskauden ulkopuoliselta ajalta, selvää strategiaa ei laivayhtiöillä kysymyksen suhteen 

ollut. Palkanmaksun vähentäminen talvikaudelta oli huono toimenpide kahdesta eri syystä: ilman 

huoltoa laivat rapistuivat nopeasti, ja hyväksi havaittu henkilöstö olisi ilman toimeentuloa vaihtanut 

nopeasti maisemaa. Miehistön pysyvyyden takia laivayhtiöt eivät voineet turvautua säästöihin eten-

kään vastuullisissa tehtävissä olleiden, kuten päälliköiden, kohdalla. Sen sijaan tavallisten laiva-

miesten, esimerkiksi kansimiesten, osalta laivayhtiöt saattoivat huonon ajan sattuessa säästää palk-

kaamalla entistä nuorempaa työvoimaa, joka tuli yhtiölle halvemmaksi kuin kokenut. Laman aikana 

myös päälliköt joutuivat säästötalkoisiin.  

 

Palkkojen lisäksi laivayhtiöiden suurimpia kulueriä olivat polttoaineisiin – käytännössä halkoihin – 

kuluneet rahat, joten myös niissä koetettiin säästää. Keinot olivat kuitenkin rajatut: halkoja ostettiin 

tarjouskilpailuilla, koneistoja korjattiin kulutuksen pienentämiseksi, ja eräs yhtiö vaihtoi jopa laivaa 

liian suuren polttoaineenkulutuksen takia. Pitkänmatkan liikennevyöhykkeellä polttoaineenkulutus 

oli erityisen suuri. Niinpä ei ole ihme, että kyseisen liikennevyöhykkeen yhtiö yritti 1930-luvun lo-

pulla päästä irti kovasti kohonneista puun hinnoista ja siirtyi kivihiilen käyttöön laivoissaan. Kui-

tenkaan millään säästötoimella ei pystynyt muuttamaan fysikaalista tosiasiaa, että laivojen höyry-

koneiden hyötysuhde oli auttamattoman heikko esimerkiksi autojen polttomoottoreihin verrattuna. 

 
Autoihin verrattuna laivat vaativat myös huomattavan paljon huoltoa. Huoltotöissä kustannukset 

yritettiin pitää vähäisinä esimerkiksi kilpailuttamalla eri urakoitsijoita, ja valitsemalla töiden teki-

jäksi halvin paikka. Tarvittaessa töitä tehtiin omin voimin, ja esimerkiksi keväisin korjaustöiden te-

keminen koetettiin minimoida, tai työt jätettiin jopa tekemättä, koska ennen liikenteen alkamista 

laivayhtiöiden likviditeetti oli huono. Näin vakautettiin yhtiöiden kassatilannetta, mutta laivojen 

yleisen kunnon kannalta se ei ollut kovin pitkäjänteistä politiikkaa.  

 
Äärimmäisiä keinoja kulujen karsimiseen olivat laivojen myyminen tai vuokraaminen pois. Myy-

minen edellytti kuitenkin potentiaalisen ostajaehdokkaan löytymistä, mikä muodostui koko ajan en-

tistä vaikeammaksi, kun sisävesiliikenteen asema heikkeni koko maassa. Jos ostajaa ei ollut, niin 

liikennettä jatkettiin, koska laivoissa oli kuitenkin kiinni kohtuullisen suuria pääomia. Omistajissa 

saattoi elää toivo liikenteen paranemisesta. Tämä oli yksi syy laivojen vuokraamiseen pois. Laivan 

pois vuokranneelle yhtiölle ei koitunut kuluja ja mahdollisuus liikenteeseen joskus tulevaisuudessa 
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säilyi.  Toisaalta omaan käyttöönsä laivan vuokranneen yhtiön ei tarvinnut kiinnittää laivaan suurta 

pääomaa. Vuokraaminen mahdollisti esimerkiksi erilaiset reittikokeilut, kuten lyhyenmatkan liiken-

nevyöhykkeellä itä-länsi -suuntaisen liikenteen vuonna 1929 sekä pitkänmatkan liikennevyöhyk-

keellä Väärinmajan liikenteen vuonna 1935. 

 

Reittejä ja vuoromääriä muuttamalla laivayhtiöt hakivat kustannussäästöjä, etenkin heikosti kannat-

taneiden reittien osalta. Vuoromääriä supistettiin syksyisin, jolloin kulkijoita ja kuljetettavaa oli ke-

sää vähemmän. Tällöin liikenne keskittyi kesää enemmän arkiliikenteeseen – esimerkiksi kesäkau-

della tavalliset, viikonloppuisin ajetut toiset vuorot jäivät pois. Autoliikenteen yleistyttyä 1930-

luvulla laivat saattoivat lopettaa kokonaan vuorot tiettyinä päivinä. Aiemmin liikennettä oli koetettu 

jatkaa mahdollisimman täydellisenä aina jäätymiseen asti. Kehitys oli todennäköisesti itseään ruok-

kivaa – kun laivaliikennettä supistettiin, niin samalla linja-autoliikenteen suosio kasvoi entisestään.  

 
Autoliikenne oli syynä myös laivayhtiöiden haluun lyhentää purjehduskauden kestoa. Tämä säästö-

keino yleistyi etenkin 1930-luvulla. Aiemmin liikennetarvetta oli yritetty tyydyttää jopa jäissä aja-

malla, mutta laivaliikenteen pienentynyt kysyntä ja autojen kasvanut liikennetarjonta pakottivat en-

tistä varhaisempaan liikenteen lopettamiseen. Kulut toki vähenivät, mutta kauden lyhentäminen 

merkitsi samalla, että suuria investointeja vaatineet laivat pystyivät tekemään tulosta enää pienen 

osan vuodesta. Tämä heikensi laivaliikenteen houkuttelevuutta esimerkiksi investointikohteena. 

1930-luvun lopulla uudet laivaliikenteen harjoittajat olivatkin pitkälti asiaan vihkiytyneitä yksityis-

henkilöitä tai muutaman henkilön yhteenliittymiä. 1900-luvun alun kaltaisia suuria osuuskuntia tai 

osakeyhtiöitä ei enää syntynyt. Sijoituskohteita ja liikennetarpeen tyydyttämistä haettiin muista lii-

kennemuodoista. 

 

Kulurakenteen tarkkailu ei kuitenkaan ollut ainoa keino kannattavuuden lisäämiseksi. Toinen pää-

vaihtoehto oli liikevaihdon kasvattaminen. Tätä varten laivoille oli saatava lisää sekä matkustajia 

että rahteja. Matkustajien saamiseksi laivoille laivayhtiöt tiedottivat liikenteestään sekä alueen val-

talehdissä että paikallislehdissä. Usein sanomalehti-ilmoitukset olivat hyvin pelkistettyjä ja raken-

tuivat pelkästään laivojen lähtöaikojen ja lähtölaitureiden varaan. Matkan varrella asuneiden ajatel-

tiin saavan tiedon laivan liikkumisesta muilla keinoin, kuten laivoilta jaetuista aikatauluista. Myö-

hemmin linja-autoliikennöitsijöiden liikenteestä tiedottaminen muistutti hyvin paljon laivayhtiöitä. 

 
Pelkän aikatauluinformaation ohella sanomalehti-ilmoitukset toimivat mainonnan välineinä. Mai-

nonnan suhteen Näsijärvellä oli yksi laivayhtiö ylitse muiden eli pitkänmatkan liikennevyöhykkeen 
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Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne. Muiden yhtiöiden lehti-ilmoitukset eivät missään vaiheessa kehit-

tyneet sanallisesti niin rikkaiksi ja kuvaileviksi kuin kyseisen pitkänmatkan liikennevyöhykkeen 

laivayhtiön. Ainoastaan 1930-luvun loppupuolella Itä-Teiskon Höyrylaiva Oy koetti uutena yhtiönä 

vakiinnuttaa asemansa räväkällä ilmoittelulla, siinä kuitenkaan onnistumatta. Tarjanne-osuuskunnan 

ilmoituksissa sanallinen kerronta ja mainonta lisääntyivät erityisesti 1930-luvulla, kun laivat menet-

tivät perinteisiä matkustajiaan muille kulkuvälineille. Laivayhtiön ilmoitustyylin muutos noudatteli 

pitkälti mainonnan yleistä muuttumista. Erona tosin oli, että valokuvia laivaliikenneilmoituksissa ei 

sanomalehdissä käytetty. 

 

Ilmoitusten lisäksi laivaliikenne sai runsaasti näkyvyyttä sanomalehtien uutispalstoilla, ja osa tästä 

mainontaa lähennelleestä uutisoinnista oli epäilemättä laivayhtiöiden itsensä aikaansaamaa. Keinoi-

na tähän olivat muun muassa toimittajien kutsuminen laivamatkoille ja vapaalippujen myöntäminen 

tiedotusvälineille. Pienillä paikkakunnilla toimittajat olivat usein joko sidoksissa laivayhtiöiden hal-

lintoihin tai jopa niissä osallisina, joten ihmeellisempää olisi ollut, jos laivaliikenteestä kertonut uu-

tisointi olisi ollut vähäistä. 

 

Konkreettinen keino asiakkaiden saamiseksi laivoille olivat laivalippujen ja rahdin hinnanmuutok-

set. Yleisen talouskehityksen ja inflaation lisäksi laivalippujen hintoihin vaikuttivat esimerkiksi lai-

vayhtiöiden suuret investoinnit. Hintojen sääntelemiseksi laivayhtiöt pyrkivät jossakin määrin so-

pimaan hinnoista keskenään. Tämä oli vielä 1920-luvun alussa mahdollista, koska korvaavaa kulje-

tusmuotoa ei ollut, ja laivat olivat vakiintuneet omille reiteilleen eivätkä näin joitakin poikkeuksia 

lukuun ottamatta kilpailleet pahemmin keskenään. Lama ja autoliikenteen kilpailu mursivat hintojen 

sääntelymahdollisuuden, ja hinnat alkoivat muodostua kilpailun myötä. Uusien laivojen tuominen 

Näsijärvelle muutti osaltaan vakiintunutta asetelmaa – lisääntynyt kuljetuskapasiteetti laski hintoja. 

Parhaimpana esimerkkinä tästä oli Kurun reitin raju kilpailu vuosina 1930–1933. 

 
Hintojen muuttamisen lisäksi erityiset alennukset olivat laivayhtiöille keino saada uskollisia asiak-

kaita. Etenkin maantieliikenteen kasvun ja lama-aikana pienentyneiden tulojen myötä yhtiöt pyrki-

vät sitouttamaan asiakkaita omien laivojensa käyttäjiksi esimerkiksi myöntämällä matkustajille sar-

jalippualennuksia ja rahdeille puolestaan paljousalennuksia. Paljousalennusten tavoitteena oli saada 

omalle yhtiölle mahdollisimman suuri osa tiukasti kilpailluista kuljetustuloista – laivojen suurta rah-

tikapasiteettia hyödyntämällä.  Sarjalippualennusten ilmaantuminen käyttöön 1920–30-lukujen tait-

teessa, linja-autoliikenteen yleistyttyä, on tuskin sattuma. Yhtiöissä sarjalippu nähtiin keinona si-

touttaa asiakas laivaan, jolloin tämän siirtyminen linja-autoihin ei tulisi käymään niin helposti.  
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Uusia asiakkaita saadakseen laivayhtiöt joutuivat panostamaan entistä enemmän matkustajien viih-

tyvyyteen. Tähän oli kiinnitetty huomiota jo ennen linja-autoliikenteen syntyä, mutta osaltaan 

maantieliikenteen kehitys lisäsi laivayhtiöiden kiinnostusta asiakkaidensa viihtymiseen. Matkusta-

jamäärien väheneminen koetettiin pysäyttää muokkaamalla laivojen rakenteellisia ominaisuuksia ja 

palvelutarjontaa entistä viihtyisämpään suuntaan, esimerkiksi ravintolapalveluita ja ohjelmatarjon-

taa kehittämällä. Hyvänä apuna laivayhtiöille oli kieltolain kumoaminen vuonna 1932. Etenkin 

matkailun yleistyessä 1930-luvun puolivälissä laivaliikennettä alkoi koskea matkailuliikenteen ylei-

nen vaatimustaso – matkailuun tarkoitetulta laivalta sopi odottaa enemmän kuin pelkältä arkiselta 

liikkumisvälineeltä. Kun isot pitkänmatkan liikennevyöhykkeen laivat panostivat matkailuun, niin 

näiden laivojen luomaa vähimmäisvaatimustasoa alettiin todennäköisesti odottaa pienemmiltäkin 

laivoilta.   

 
Viihtyvyyden ohella laivayhtiöt kiinnittivät huomiota asiakkaidensa palvelemiseen pienien asioiden 

avulla: esimerkiksi eräs yhtiö vakiinnutti laivojensa lähtöpaikat Tampereelta juuri asiakaspalvelun 

vuoksi, ja toinen puolestaan otti käytännöksi laivan kääntämisen satamassa vasta matkustajien pois-

tuttua aluksesta, jotta näiden odotteluaika vähenisi. Asiakkaiden toiveita saatettiin myös ottaa huo-

mioon omia reittejä ja aikatauluja suunniteltaessa. Asiakaspalvelussa ei kuitenkaan tapahtunut sa-

manlaista suurta muutosta kuin esimerkiksi asiakasviihtyvyyteen panostamisessa. On kuitenkin 

huomattava, että käytetty aineisto ei anna asiakaspalvelun onnistumisesta kovinkaan paljon tietoa. 

Epäonnistumiset sen sijaan näkyivät ihmisten valituksissa. Niiden perusteella ongelmat keskittyivät 

aikatauluihin, henkilöstön käytökseen ja laivan aiheuttamiin häiriöihin esimerkiksi kirkonmenoille. 

 
Reittiliikenteen ohella laivayhtiöt ajoivat asiakkaita palvellakseen tilausliikennettä. Tilausvuoroja 

käyttivät erilaiset yhdistykset ja urheiluseurat. Tilausliikenne olikin oiva keino tulojen lisäämiseen 

reittiliikenteen ohella, etenkin lyhyenmatkan liikennevyöhykkeen laivoille. Tämän vyöhykkeen lai-

voille varsinaisen reitin ajamiseen ei mennyt niin paljon aikaa kuin muiden vyöhykkeiden laivoilla, 

joten tilausliikenteen harjoittaminen oli jo aikataulujen rakenteesta mahdollista. Esimerkiksi Vir-

tain-linjan laivoilla reittiliikenne vei suuren osan päivästä, joten tilausmatkoille ei oikein ollut aikaa. 

Kuitenkin keskipitkän- ja pitkänmatkan liikennevyöhykkeiden laivat ajoivat itse järjestämiään tila-

usluonteisia matkoja esimerkiksi juhannuksina sekä niin sanottuja kirkkomatkoja aina tiettyinä sun-

nuntaina purjehduskauden mittaan.  Tilausliikenteen kehityskulku muistutti reittiliikenteen kehitystä 

– autot veivät laivoilta yhä enenevässä määrin tilauksia. Muutenkaan laivayhtiöt eivät nähneet tila-

usliikenteestä täydellistä korvaajaa reittiliikenteen matkustajakadolle, koska suurta muutosta lai-

vayhtiöiden tilausliikenteen tarjonnassa tai markkinoinnissa ei tutkimusjakson aikana tapahtunut.  
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Asiakkaiden tarpeiden lisäksi laivayhtiöt seurasivat tulojensa lisäämiseksi kilpailijoidensa toimia ja 

pystyivät nopeasti muuttamaan omaa toimintaansa esimerkiksi aikataulujen tai reitin osalta, mikäli 

katsoivat siitä olevan hyötyä. Tiukasti kilpailluilla reiteillä esimerkiksi aikataulumuutokset tosin 

menivät usein kilpailijan kiusaamiseksi – aikatauluja muutettiin ainoastaan sen verran kuin kilpaili-

jan edellä pysyminen vaati. Kovimmissa kilpailutapauksissa laivayhtiöt edistivät omaa liikennettään 

joskus hieman arveluttavilla keinoilla: kilpailijan toimintaa mustamaalattiin ja sitä yritettiin vaikeut-

taa esimerkiksi viranomaisiin vaikuttamalla. Oman osansa teki laivayhtiöiden toimintapaikkakunti-

en pienuus. Useat paikkakunnan ihmisistä olivat tavalla tai toisella kytköksissä kilpaileviin osapuo-

liin, joten ei ole ihme, jos kilpailu nostatti tunteita, ja juorut liikkuivat. Yhdessä tapauksessa on viit-

teitä myös siitä, että linja-autoliikenteen alettua laivayhtiö pyrki painostamaan linja-

autoliikennöitsijää liikennemonopolin takaisinsaamiseksi. 

 
Tulojen kasvattamiseksi laivoihin kuitenkin investoitiin koko tutkimusjakson ajan. Investointien 

syissä tapahtui muutos 1920-luvulta uudelle vuosikymmenelle tullessa. 1920-luvulla laivojen hank-

kiminen ja hankintasuunnitelmat johtuivat ennen kaikkea liikenteen kysynnästä. Sen sijaan 1930-

luvulla laivaliikenteen kysyntä oli jo vähentynyt autoista johtuen. Uudet laivayhtiöt ja laivojen tila-

ukset olivat lähinnä epätoivoisia yrityksiä liikenteen jatkamiseksi ja työpaikkojen säilyttämiseksi. 

Uudet yhtiöt ja näiden laivat aiheuttivat laivaliikenteeseen ylitarjontaa. Näsijärvi oli kuitenkin sul-

jettu ympäristö, jonne kuljetuskapasiteettia mahtui kysynnästä perusteella vain tietty määrä. Tästä 

johtuen uudet yhtiöt joko pakottivat jonkun lopettamaan tai lopettivat itse. Laivaliikenteen harjoitta-

jat edistivät itse omaa tuhoaan liiallisen kapasiteetin hankkimisella – toki jokainen yhtiö ajatteli in-

vestoinneilla ensisijaisesti omaa liiketoimintaansa, joten on melko luonnollista, että järven koko-

naistilannetta ei välttämättä osattu nähdä, etenkin kun liikenneolot olivat jatkuvassa muutoksessa. 

 
Perinteisten toimintakeinojensa lisäksi laivayhtiöt yrittivät kohentaa liikevaihtoaan uusilla metodeil-

la. Osa laivayhtiöistä esimerkiksi harkitsi autoliikenteen sisällyttämistä osaksi toimintaansa, kun au-

toliikenteen alkoivat olla aikalaisten nähtävissä. Autoliikenteeseen suhtautuminen riippui osaltaan 

laivayhtiön toiminnan perinteistä: Ennen autoliikennettä olemassa olleet yhtiöt näkivät autoliiken-

teessä etenkin mahdollisuuden laivaliikenteen täydentämiseen ja avustamiseen syöttöliikenteen 

muodossa. Kurussa laivayhtiö toimikin osaomistajana tällaista syöttöliikennettä ajaneessa yhtiössä 

1920-luvun alkupuolella. Autoyritys tosin ajautui konkurssiin jo vuosikymmenen puolivälissä. 

 

Myöhemmin, 1930-luvun puolivälissä, perustetut uudet laivayhtiöt sen sijaan kokivat autoliikenteen 

harjoittamisen paitsi laivaliikennettä täydentävänä, niin myös realistisena vaihtoehtona laivaliiken-
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teelle. Lopulta yksikään näistä yhtiöistä ei kuitenkaan alkanut autoliikennettä harjoittaa. Tähän syy-

nä oli autoliikenteen kova kilpailu sekä lamasta selvinneiden linja-autoyritysten vahva ote markki-

noista. Kenties Kurun laivayhtiön kokemus autoyhtiön omistamisesta oli liian hyvin tiedossa kaikil-

la alueen laivayrittäjillä, koska Näsijärvellä laivayhtiöt eivät ryhtyneet autoliikennöitsijöiksi, kuten 

muualla Suomessa monesti kävi. 

 

Näin ollen autoilla tapahtuva syöttöliikenne jäi Tampereen pohjoispuolisessa vesiliikenteessä yksi-

tyisten yrittäjien kontolle. Syöttöliikenne keskittyi nimenomaan keskipitkän- ja pitkänmatkan lii-

kennevyöhykkeiden laivayhteyksiin, lyhyenmatkan liikennevyöhykkeelle autoyhteyksiä ei koskaan 

syntynyt. Laiva-auto -yhdysliikenne oli lopulta vain välivaihe. Kun suorien linja-autolinjojen katta-

vuus ja tieverkosto paranivat, niin syöttöliikenne jäi toisarvoiseksi. Sillä oli kuitenkin oma merki-

tyksensä laivaliikenteen sisäisessä kilpailussa, koska autojen syöttöliikenne muutti perinteisten lii-

kennevirtojen suuntaa. Esimerkiksi Kurun laivat saivat autojen avulla uusia asiakkaita pitkänmatkan 

liikennevyöhykkeen laivojen kustannuksella. Niinpä Kurun laivat pyrkivät 1930-luvun lopullakin 

saamaan osansa linja-autoliikenteen kasvusta syöttöliikenteen avulla ja sopivat liikenteestä linja-

autoliikennöitsijöiden kanssa.  

 
Matkailusta haettiin autojen syöttöliikenteen ohella pelastajaa, erityisesti pitkänmatkan liikenne-

vyöhykkeellä. Matkailuliikenteen aloittaminen kytki Näsijärven matkustajalaivaliikenteen yhteis-

kunnan modernisoitumisprosessiin: laivat olivat liian hitaita modernille yhteiskunnalle, joten niille 

tuli keksiä uusi funktio. Uusi funktio liittyi ihmisten lisääntyneeseen vapaa-aikaan. Kansallinen pyr-

kimys matkailun kehittämiseksi näkyi Näsijärven seudulla jo 1920-luvulla, mutta pyrkimyksen 

konkretisoituminen toiminnaksi vei aikaa. Satunnaisia matkailijoita pyrittiin saamaan laivoille esi-

merkiksi alennusten muodossa, mutta muuten Näsijärven 1920-luku oli matkailun suhteen uneliasta 

aikaa. Lamakausi hiljensi entisestään kaikkea matkailua huomattavasti. Matkailuliikenteen kasvu 

sekä Näsijärvellä että koko Suomessa tapahtuikin vasta pahimman laman väistyttyä.  

 
Matkailuliikenne koski etenkin Näsijärven pitkänmatkan liikennevyöhykkeen laivoja. Näiden val-

jastaminen matkailutarkoitukseen käynnistyi todenteolla vuonna 1933, jolloin alettiin suunnitella 

Helsingistä Tampereen kautta Vaasaan suuntautunutta matkailureittiä. Reitin yhtenä osana oli Tam-

pere–Virrat -laivamatka. Samalla Näsijärven laivayhtiöistä Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne sai ko-

ko järvimatkailussa erityisaseman muihin laivayhtiöihin nähden – olihan se mukana sekä reitin 

suunnittelussa että toteutuksessa. Matkailusta tulikin kyseiselle yhtiölle elintärkeä vaihtoehto mene-

tettyjen liikennetulojen korvaajaksi, vaikka yhtiö tasapainoili koko 1930-luvun vanhan paikallislii-
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kenteen ja uuden turistiliikenteen vaatimusten välillä. Muita yhtiöitä matkailuliikenteen kehittämi-

nen ei juuri auttanut, vaikka toki koko laivaliikenne sai rutkasti näkyvyyttä Virtain-reitin markki-

noinnin sivutuotteena.  Ainoataan yksi laivayhtiö ja sen laivat hyväksyttiin osaksi uutta, modernia 

yhteiskuntaa, jossa vapaa-ajanmatkailu oli yksi merkittävä osa-alue. 

 

Matkailuliikenteen kehittäminen 1930-luvun kuluessa muuttikin ratkaisevasti kuvaa koko laivalii-

kenteestä. Aiempi peruskulkusuunta, maalta kaupunkiin, muuttui päinvastaiseksi. Laivojen matkai-

lullisia ominaisuuksia ja yksittäisen matkustajan sekä koko liikenteen tarpeita alettiin ajatella ni-

menomaan kaupunkilaisten näkökulmasta: aiemmin oli lähdetty kaupunkiin tekemään ostoksia, nyt 

mentiin maalle ostamaan kokemuksia, jopa elämyksiä. Tämä kertoi yhteiskunnan muutoksesta ja 

kaupungistumisen etenemisestä.   

 

Pitkänmatkan liikennevyöhykkeen laivayhtiölle laivamatkailun kehittyminen merkitsi samalla kyt-

keytymistä osaksi suurempaa koneistoa – oma toimintavapaus ja mahdollisuudet perinteisen paikal-

lisliikenteen ylläpitoon kuitenkin heikkenivät. Hyöty suuresta matkailuorganisaatiosta oli kuitenkin 

tuntuva, esimerkiksi markkinointia ei tarvinnut hoitaa kokonaan yksin. Markkinointia yhtiön puo-

lesta hoitaneilla toimijoilla, kuten Valtionrautateillä, matkailijayhdistyksillä ja matkatoimistoilla oli 

puolestaan aiempaa kokemusta matkailumarkkinoinnin hoitamisesta. Näsijärven reitin markkinointi 

kohdistuikin pitkänmatkan liikenteeseen, minkä vuoksi Tampere–Virrat -reittiä alettiin pitää syno-

nyyminä Näsijärven laivaliikenteelle – ainakin kansallisella tasolla.¨ 

 

Liikennemuotojen välisessä kilpailussa, joka autoliikenteen kasvun myötä koveni 1920-luvulla, lai-

valiikenne oli omistajiensa kaikista toimenpiteistä huolimatta häviäjä. Jos asiaa katsoo yhteiskunnan 

modernisoitumisen näkökulmasta, niin muuta mahdollisuutta ei ollutkaan – liikennevälineinä lai-

voille ei niiden hitauden takia ollut enää entisenkaltaista käyttöä, vaikka liikenne sinänsä toimikin 

moitteetta. Matkailuliikenne mahdollisti kuitenkin osalle sisävesien laivoista ja laivayhtiöistä ole-

massaolon, joskin muuttuneessa roolissa, joka on säilynyt nykypäivään asti. Onko tämäkään laiva-

liikenteen kehityksen lopullinen päätepiste, vaikka nyt siltä näyttääkin? Johdannossa lainatun, Arvo 

Ruohosen neljäkymmentä vuotta sitten kirjoittaman tekstin mukaan mikään ei ole varmaa: 656 

Näsijärven laivaliikenne on kokenut yli satavuotisen toimintansa aikana monenlaisia muodon-
vaihdoksia. Yhtiöitä on perustettu ja laivoja ostettu sekä myyty. Niitä on tuotu ja viety. Toisi-
naan on näyttänyt löytyneen oikea, pysyvä olotila, mutta muuttunut yhteiskunnallinen kehitys 
on taas pakottanut laivaliikenteen harjoittajat harkitsemaan uudelleen menettelynsä. 

                                                 
 
656 Ruohonen 1968/1996, 7. 



 188 

Lähteet ja kirjallisuus 
 
I ALKUPERÄISLÄHTEET 
 
A) Arkistolähteet 

 
 

Hämeenlinnan maakunta-arkisto (HMA), Hämeenlinna 
 Höyrylaiva Osuuskunta Kurun arkisto (HKA) 
 
Oy Runoilijan tien arkisto (RTA), Tampere 
  
Tampereen kaupunginarkisto (TKA), Tampere 
 Oy Teiskon arkisto (OTA) 
 
B) Julkaistut lähteet 
 
Lehdistö 
 
Aamulehti (AL) 
 Systemaattisesti: 
 29.4.1918 – 31.12.1918 
 26.4.1919 – 28.12.1919 
 22.4.1920 – 19.1.1921 
 12.4.1921 – 15.12.1921 
 2.5.1922 – 14.12.1922 
 4.5.1923 – 26.12.1923 
 12.5.1924 – 6.2.1925 
 1.4.1925 – 6.12.1925 
 7.5.1926 – 22.12.1926 
 13.5.1927 – 28.11.1927 
 1.5.1928 – 31.12.1928 
 10.5.1929 – 7.2.1930 
 7.4.1930 – 25.12.1930 
 1.5.1931 – 20.12.1931 
 1.5.1932 – 22.1.1933 
 3.5.1933 – 17.12.1933 
 26.4.1934 – 5.1.1935 
 28.4.1935 – 15.1.1936 
 23.4.1936 – 16.1.1937 
 22.4.1937 – 16.12.1937 
 28.4.1938 – 27.12.1938 
 1.5.1939 – 29.12.1939 
 
 Yhtiökokousuutisten ja -ilmoitusten osalta: 
  
 tammikuu-maaliskuu (tarvittaessa huhtikuu) vuosina 1918–1940. 
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Kansan Lehti (KL) 
Systemaattisesti: 

  
Ajanjakso 24.5. – 8.6. vuosina 1920–1939  
 
sekä 
 

 22.4.1920 – 7.5.1920 
 3.5.1921 – 17.5.1921 
 2.5.1922 – 16.5.1922 
 4.5.1923 – 18.5.1923 
 8.5.1924 – 22.5.1924 
 8.4.1925 – 22.4.1925 
 19.5.1926 – 24.5.1926 
 13.5.1927 – 27.5.1927 
 1.5.1928 – 15.5.1928 
 10.5.1929 – 24.5.1929 
 7.4.1930 – 21.4.1930 
 2.5.1931 – 15.5.1931 
 1.5.1932 – 15.5.1932 
 3.5.1933 – 17.5.1933 
 26.4.1934 – 10.5.1934 
 29.4.1935 – 12.5.1935 
 23.4.1936 – 8.5.1936 
 22.4.1937 – 7.5.1937 
 28.4.1938 – 12.5.1938 
 2.5.1939 – 15.5.1939 
 
 Yhtiökokousuutisten ja -ilmoitusten osalta: 
 
 tammikuu-maaliskuu (tarvittaessa huhtikuu) vuosina 1920–1940. 
 
Kuorevesi-Mänttä-Vilppula (KMV) 
 1925 – 1939 
 
Kurun Sanomat (KS) 
 1933 – 1939 
 
Ruovesi-lehti (RL) 
 1920 – 1939 
 
Teisko-Aitolahti (TA) 
 1926 – 1939 
 
Virtain Sanomat (VS)657 
 1921 – 1939 

                                                 
 
657 Lehti tunnettiin Virtain Sanomina (7.6.1921–29.12.1923), Virtain ja Ähtärin Sanomina (4.1.1924–20.3.1925), Vir-
tain, Ähtärin ja Pihlajaveden Sanomina (27.3.1925–24.12.1926), Virtain, Ähtärin, Alavuden, Kuortaneen ja Töysän Sa-
nomina (5.1.1927–29.12.1928) sekä Virtain, Ähtärin, Alavuden ja Töysän Sanomina 1929–1939. 
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Ylöjärvi (YL) 
 1934 – 1938 
 
Lähdejulkaisut 
 
Af Enehjelm, Alexis (1938). Runoilijan tie. Yleisradion ohjelma. Esitetty 26.5.1938. 

[http://yle.fi/elavaarkisto/?s=s&a=01752]. Luettu 
15.2.2007. 

 
Suomen tiekartta 7 (1931). Maanmittaushallitus, Helsinki. 
 
Tampereen kaupungin satamakonttorin vuosikertomukset 1918–1939. 
 
Turisti, vuodesta 1930 alkaen Suomen Kulkuneuvot 
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1928 
3/1930 
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2/1935 
2/1938 
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LIITTEET 
 

Liite 1. Laiva- ja linja-autoliikenteen aikatauluaineisto (LAIKA-aineisto). 

 

Laivojen aikataulut 

Laivojen aikataulutiedot on koottu seuraavien lehtien liikennöitsijöiden aikatauluilmoituksista: 
 
1918: AL 12.5.1918, AL 17.5.1918; AL 18.5.1918; AL 6.6.1918; AL 8.6.1918. 
1919: AL 6.5.1919; AL 10.5.1919; AL 17.5.1919; AL 20.5.1919; AL 7.6.1919. 
1920: KL 5.5.1920; AL 8.5.1920; AL 22.5.1920; KL 31.5.1920.  
1921: AL 23.4.1921; AL 26.4.1921; AL 7.5.1921; AL 13.5.1921(uutinen); KL 28.5.1921; AL 3.9.1921; AL 
11.9.1921. 
1922: AL 11.5.1922; AL 13.5.1922; AL 20.5.1922; AL 27.5.1922; AL 20.6.1922; KL 26.5.1922. 
1923: AL 16.5.1923; AL 16.5.1923; AL 19.5.1923; AL 26.5.1923; AL 31.5.1923; AL 2.6.1923. 
1924: AL 17.5.1924; AL 18.5.1924; AL 22.5.1924; AL 29.5.1924. 
1925: AL 23.4.1925; AL 25.4.1925; AL 28.4.1925; AL 1.5.1925 AL 18.5.1925; AL 29.5.1925; AL 4.6.1925. 
1926: AL 15.5.1926; AL 20.5.1926; AL 22.5.1926; AL 1.6.1926; AL 23.6.1926. 
1927: AL 23.5.1927; KL 23.5.1927; AL 24.5.1927; AL 28.5.1927; AL 31.5.1927. 
1928: AL 19.5.1928; AL 24.5.1928; AL 25.5.1928; AL 26.5.1928; AL 31.5.1928; AL 3.6.1928. 
1929: AL 25.5.1929; AL 29.5.1929; 30.5.1929. 
1930: AL 26.4.1930; AL 30.4.1930; AL 9.5.1930; AL 13.5.1930; AL 24.5.1930. 
1931: AL 16.5.1931; KL 22.5.1931; AL 19.5.1931; AL 20.6.1931; AL 29.5.1931; AL 30.5.1931; AL 6.6.1931. 
1932: AL 10.5.1932; AL 12.5.1932; AL 14.5.1932; AL 21.5.1932; AL 25.5.1932. 
1933: AL 17.5.1933; AL 20.5.1933; AL 23.5.1933; AL 1.6.1933; AL 16.6.1933; AL 28.5.1933; AL 30.5.1933. 
1934: AL 6.5.1934; AL 12.5.1934; AL 16.5.1934; AL 17.5.1934; AL 30.5.1934; AL 31.5.1934; AL 4.8.1934. 
1935: AL 9.5.1935; AL 28.5.1935; AL 29.5.1935; AL 1.6.1935; AL 5.6.1935; AL 6.6.1935; AL 13.6.1935. 
1936: AL 28.5.1936; AL 29.5.1936; AL 31.5.1936; AL 10.6.1936; AL12.6.1936; AL 20.6.1936. 
1937: AL 6.5.1937; AL 8.5.1937; AL 27.5.1937; AL 28.5.1937; AL 29.5.1937; AL 1.6.1937; AL 2.6.1937. 
1938: AL 29.5.1938; AL 1.6.1938; AL 3.6.1938; AL 14.7.1938, Suomen Kulkuneuvot (2/ 1938) 15.5.1938. 
1939: AL 24.5.1939; AL 26.5.1939; AL 29.5.1939; AL 15.6.1939; AL 30.6.1939. 
 
Aikataulutiedot on saatu pääasiassa Aamulehdestä, mutta täydentäviä tietoja on haettu lisäksi muis-
ta lehdistä tai julkaisuista. Lehti-ilmoituksista on koottu taulukkolaskentaohjelmaan tietokanta658, 
josta on laskettu esimerkiksi lähteneiden ja saapuneiden vuorojen määrät päivittäin. Tämä on mah-
dollistanut erilaisten taulukoiden ja kuvioiden laatimisen. Aikatauluilmoitusten osalta huomio on 
keskitetty kesäkuukausiin, joiden perusteella laskelmat ja päätelmät liikennevilkkaudesta on tehty. 
Niinpä suurin osa aikataulujen laadinnassa olleista ilmoituksista on toukokuulta tai kesäkuun alusta 
– joinakin vuosina myös huhtikuulta.659 Osa aikatauluista on jouduttu arvioimaan vertaamalla aika-
taulutietoja edeltäneeseen ja seuranneeseen vuoteen.660 Seuraavassa on lueteltu aikatauluihin liitty-
neitä ongelmia tai poikkeuksia eri vuosina: 
 
1920: Höyryalus Oy Ylöjärven lauantaivuorot on arvioitu vuoden 1919 perusteella. 
1921: Oy Tervalahden ja Oy Aitolahden vuorotiedot vasta syyskuulta – laskelmia ei ole pystytty tekemään. 
1923: Vahannan Höyrylaiva Oy:n ja Höyryalus Oy Ylöjärven tiedot arvioitu vuoden 1924 perusteella. 
1924: Oy Teiskon ja Oy Aitolahden tiedot arvioitu vuoden 1923 perusteella. 

                                                 
 
658 Saatavissa tekijältä. Käytännössä tietokanta on siis eräänlainen aikataulukirja, josta voi nähdä vuosittain lähteneet ja 
saapuneet laivat sekä näiden kohteet ja kulkuajat. 
659 Etenkään tutkimusjakson alussa laivaliikenteen vuorot eivät kaikilla yhtiöillä muuttuneet kesäkuukausina erilaisiksi. 
Tällöin myös huhtikuiset tiedot ovat valideja kesän vuoromääriä laskettaessa. 
660 Kuitenkin on varmistettu, että laivat ovat puutteellisista lehti-ilmoitustiedoista huolimatta kulkeneet.  
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1927: Höyrylaiva Osuuskunta Kurun ja Höyryalus Oy Ylöjärven tiedot puuttuvat kokonaan. 
1932: Vahannan Höyrylaiva Oy:n ja Höyryalus Oy Ylöjärven tiedot arvioitu vuoden 1931 perusteella. 
1937: Länsi-Teiskon Höyrylaiva Oy:n kesäaikataulutiedot arvioitu vuoden 1936 perusteella, aikataulutiedot 
löydetty kuitenkin toukokuulta 1937. 
 

Linja-autojen aikataulut 
 
Linja-autojen osalta liikenteen määrä on haettu sanomalehdissä julkaistuista aikatauluista. Aikatau-
luihin liittyy tiettyjä ongelmia, esimerkiksi kattavuus, mutta tämä on pyritty ratkaisemaan siten, että 
lehti-ilmoitusten liikennöitsijätietoja on verrattu tutkimuskirjallisuuden tietoihin liikennöitsijöistä ja 
liikenteestä. Näin on onnistuttu saamaan tutkimusta varten riittävän luotettava kuva linja-
autoliikenteen määrästä kuhunkin kohteeseen.661  
 
Linja-autojen aikataulutietoja on, mikäli mahdollista, pyritty kokoamaan samalta ajalta kuin laivo-
jen eli touko-kesäkuussa.662 Linja-autovuorojen lukumäärätiedot ja aikataulutiedot on saatu tutki-
muskirjallisuuden ohella seuraavista lähteistä: 
 
RL 8.5.1924, Ruoveden Auton aikatauluilmoitus, Ruovesi-auton kulkuvuorot. 
AL 4.7.1924, J.N.Hartmanin aikatauluilmoitus, Matkustaja-auto. 
AL 4.6.1925, aikatauluilmoitus, Lähtevät junat. 
KMV 28.5.1925, aikatauluilmoitus, Juna-aikataulu. 
RL 30.5.1928, K.Virtasen ilmoitus, Autoliikenne Tampere-Orivesi-Ruovesi-Virrat. 
AL 4.7.1928, J.N. Hartmanin aikatauluilmoitus, Matkustaja-auto.  
AL 24.8.1928, Aaltosen ja Liimalan aikatauluilmoitus, Aikataulut linjalla Tampere-Ylöjärvi. 
RL 30.5.1928, K.Virtasen ilmoitus, Autoliikenne Tampere-Orivesi-Ruovesi-Virrat. 
RL 10.5.1933, aikatauluilmoitus, Linja-autojen kulkuvuorot. 
AL 28.5.1933, M.Lindroosin aikatauluilmoitus, Tampere-Ylöjärvi-Kaihari. 
AL 28.5.1933, Esa Aaltosen aikatauluilmoitus, Tampere-Ylöjärvi-Kyrönlahti. 
AL 1.6.1933, aikatauluilmoitus, Itäinen kaukolinja-asema. 
AL 10.6.1933, aikatauluilmoitus, Aikataulu linjalla: Aitoniemi-Tampere. 
RL 27.4.1934, uutinen, Muutoksia Teiskon postinkuljetukseen. 
AL 1.5.1934, aikatauluilmoitus, Aikataulu Linjalla Aitolahti-Tampere. 
RL 15.5.1935, Alhosen & Lastusen aikatauluilmoitus, Linja-autojen kulkuvuorot.  
AL 19.5.1935, P.Paanasen aikatauluilmoitus, Aikataulu Karhe-Kyrönlahti-Mutala-Tampere. 
AL 28.5.1935, aikatauluilmoitus, Itäinen kaukolinja-autoasema. 
AL 31.5.1935, M.Lindroosin aikatauluilmoitus, Aikataulu 1/6 alkean linjalla Tampere-Ylöjärvi-Kaihari. 
AL 31.5.1935, N.Viljasen aikatauluilmoitus, Aikataulu 1/6 alkaen linjalla Tampere-Ylöjärvi-Kyrönlahti. 
AL 1.6.1935, U.Visakoivun aikatauluilmoitus, Aikataulu linjalla Pohj.-Teisko-Tampere. 
KS 10.10.1935, A.Tiuran aikatauluilmoitus, Autoliikenne Kuru-Tampere. 
KL 20.5.1938, V. Paunun aikatauluilmoitus, Aikataulu linjalla Tampere-Aitolahti-Aitoniemi.  
KL 20.5.1938, V. Paunun aikatauluilmoitus, Aikataulu linjalla Tampere-Aitolahti-Teisko.  
KL 20.5.1938, Alhosen & Lastusen aikatauluilmoitus, Aikataulu Tampere-Virrat-Killinkoski. 
KL 31.5.1938, M. Lindroosin aikatauluilmoitus, Aikataulu linjalla Tampere-Ylöjärvi-Kaihari. 
AL 1.6.1938, A.Tiuran aikatauluilmoitus, Kuru-Tampere. 
KS 2.6.1938, A.Tiuran aikatauluilmoitus, Kuru-Tampere. 
RL 11.5.1938, N. Viljasen aikatauluilmoitus, Aikataulu Tampere-Ruovesi-Keuruu. 
KL 20.5.1938, V. Paunun aikatauluilmoitus, Aikataulu linjalla Tampere-Aitolahti-Aitoniemi. 
KL 20.5.1938, V. Paunun aikatauluilmoitus, Aikataulu linjalla Tampere-Aitolahti-Teisko.  

                                                 
 
661 Esim. Suomen Matkailijayhdistyksen toimittama Turisti käytiin läpi tutkimusta varten, mutta siitä esiin saanut tiedot 
eivät tuoneet mitään uutta suhteessa sanomalehtien tietoihin. Aikataulujulkaisujen ongelmista ks. myös Viitaniemi 
1983, 13–14. 
662 Välillä on kuitenkin jouduttu turvautumaan myös muiden kuukausien tietoihin, suurimpana poikkeuksena Kurun- 
linjan v. 1935 tieto, joka on lokakuulta.  
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Purjehduskauden päättyminen ja arviointi (kuvio 7) 
 

Luvun kolme kuvion 7 tiedot liikenteen lopettamisesta perustuvat Aamulehden uutisointiin sekä 
laivaliikenteen harjoittajien ilmoituksiin liikenteen lopettamisesta. Mikäli ilmoitusta ei ole ollut, on 
pyritty arvioimaan, mihin saakka liikenne on korkeintaan jatkunut. Perusteettomia arvioita ei kui-
tenkaan ole tehty, vaan tällöin kuviossa on laivan kohdalla aukko eli tietoa ei ole saatu. Arvioiden 
tekemiselle on aina ollut perusteet, esimerkiksi lehdessä ollut viittaus laivan kulkemiseen.  
 
Etenkin 1920-luvulla arvioajankohta on yleensä ollut järven jäätyminen, jonka jälkeen laivaliiken-
teen on myös uutisoitu loppuneen. Kuitenkin etenkin 1930-luvulla on myös aiempia arvioita. Aa-
mulehdessä on saatettu esimerkiksi jonakin tiettynä päivänä mainita, että liikenteensä ovat jo aiem-
min lopettaneet ”se ja se laiva”. Tällöin liikenteen loppuminen on arvioitu, jos parempaa tietoa ei 
ole ollut käytettävissä, muutamaa päivää uutista aikaisempaan aikaan.  
 
Seuraavassa vuosittainen lista laivoista, joiden kohdalla arvio on jouduttu tekemään. 
 
1923: Tarjanne 
1924: Intti, Pohjola, Tervalahti ja Ylöjärvi 
1926: Aitolahti, Intti, Kuru, Pohjola, Tervalahti ja Ylöjärvi 
1927: Teisko 
1930: Vahanta 
1932: Aitolahti ja Vahanta 
1933: Aitolahti, Tervalahti ja Vahanta 
1934: Aitolahti, Vahanta ja Vankavesi 
1935: Tervalahti 
1936: Intti ja Länsi-Teisko 
1938: Ylöjärvi 
 
 
 
Esimerkkejä laivoja tilausliikenteeseen käyttäneistä yhteisöistä ja yhdistyksistä 
 
Vuosien 1918–1939 välillä esimerkiksi seuraavat yhteisöt ja yhdistykset käyttivät laivoja tilausmat-
koihinsa ja ilmoittivat näistä matkoista jäsenilleen sanomalehdissä: 
 
Vapaapalokunta 
Evankelis-luterilaisten Nuorten yhdistys 
Kieltolakiliitto 
Tampereen Jäämien sekakuoro 
Partiojärjestö T:reen Poika-Versot 
Kristillinen työläisnuoriso 
Tampereen kaupungin virkailijayhdistys 
Lähetysyhdistys, 
IKL 
Lielahden Lotat ja suojeluskuntalaiset, 
Vapaat kristityt,  
Saalem-seurakunta,  
Tampereen Voimailuseura,  
Tampereen Marttayhdistys, 
Seurakuntien kerholaiset,  
Tampereen Junamies- ja Asemamiesyhdistys,  
Lielahden urheilijat,  
Tampereen Uimaseura,  
Kurun kirkkokuoro, 
Teiskon Urheilijat,  
Vilppulan Työväenyhdistys,  
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Vilppulan ja Mäntän Työläisnuoriso-osastot. 
 
Yllä olevien yhteisöjen ja yhdistysten ilmoitukset ja uutisiksi lasketut puffit: 
 
AL 5.6.1920, ilmoitus, Laivamatkan Länsi-Teiskon työväentalolle 
AL 3.7.1926, ilmoitus, Ev. Luth. Nuorten Laivamatka 
AL 22.7.1926, uutinen, Teisko 
AL 30.7.1927, uutinen, ”Intti”-laivalla 
AL 14.6.1930, ilmoitus, Laivamatka 
AL 16.7.1930, uutinen, Iltalaivamatka 
AL 23.8.1931, ilmoitus, Kaupungin Virkailijayhdistys järjestää jäsenilleen Laivamatkan 
AL 16.7.1933, ilmoitus, Lähetysyhdistyksen laivamatka 
AL 22.8.1934, ilmoitus, IKL Laivamatka Kesäjuhla 
AL 28.6.1936, ilmoitus, Lielahden Lotta-Svärd ja Sk-osaston laivamatka 
AL 18.8.1936, ilmoitus, Vapaat kristityt 
AL 1.6.1937, ilmoitus, Saalem-seurakunnan laivamatka 
AL 1.7.1937, ilmoitus, Tamp. Voimailuseura järjestää hauskan laivamatkan 
AL 8.7.1937, ilmoitus, Laivamatka 
AL 27.8.1937, ilmoitus, Seurakunnan kerhopojat 
AL 2.7.1938, ilmoitus, Hauska laivamatka 
AL 14.7.1938, ilmoitus, Kesäkauden hauskin laivamatka 
AL 21.7.1939, ilmoitus, Laivamatka Kuruun 
KS 15.7.1937, uutinen, Laulajaismatkalle Muroleeseen  
T-A 4.8.1937, ilmoitus, Teiskon Urheilijat r.y. tekee laivamatkan 
KMV 21.7.1927, uutinen, Hauskan laivamatkan 
KMV 20.6.1935, Hauskan laivamatkan. 
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Liite 2. Laivayhtiöiden talousaineisto (LAITA-aineisto). 

 
 
Laivayhtiöiden jakamat osingot ja korot osuuspääomalle (taulukoiden 4, 6–7, 10 tiedot) 
 
Tiedot laivaliikenteen harjoittajien jakamista osingoista ja koroista osuuspääomalle on saatu pääasi-
assa sanomalehtien yhtiökokousuutisoinneista. Lisäksi on käytetty muita lehdistössä julkaistuja uu-
tisia sekä arkistolähteitä. Seuraavassa on koottuna sanomalehtien yhtiökokousuutisointi ja muut läh-
teet, joihin tutkimuksen taulukot osinkojen ja osuuspääoman korkojen jaosta perustuvat eri tilivuo-
sina663: 
 
1918: AL 16.2.1919; AL 18.2.1919; AL 23.2.1919; AL 23.3.1919; AL 20.5.1919. 
1919: AL 17.2.1920; Oy Teiskon Varsinaisen yhtiökokouksen pöytäkirja (VYKP) 27.2.1920, OTA, TKA; AL 
29.2.1920; AL 7.3.1920; AL 30.3.1920. 
1920: RL 26.1.1921; AL 13.2.1921; AL 26.2.1921; AL 30.3.1921; AL 31.3.1921. 
1921: VS 20.1.1922; AL 5.2.1922; AL 7.2.1922; Oy Teiskon VYKP 27.2.1922, OTA, TKA; AL 28.2.1922; AL 
7.3.1922; VS 10.3.1922; AL 14.3.1922; AL 21.3.1922. 
1922: AL 2.2.1923; Oy Teiskon VYKP 21.2.1923, OTA, TKA; AL 28.2.1923; AL 6.3.1923. 
1923: AL 3.2.1924; Oy Teiskon VYKP 1.3.1924, OTA, TKA; VS 7.3.1924; AL 9.3.1924; AL 18.3.1924; VS 
28.3.1924. 
1924: AL 17.2.1925; AL 22.2.1925; AL 28.2.1925; AL 5.3.1925; AL 7.3.1925; AL 13.3.1925; Oy Teiskon 
VYKP 21.3.1925; AL 29.3.1925; VS 3.4.1925; Myös AL 7.2.1927. 
1925: AL 2.2.1926; AL 14.2.1926; AL 28.2.1926; AL 9.3.1926; AL 10.3.1926; Oy Teiskon VYKP 19.3.1926, 
OTA, TKA; AL 21.3.1926; AL 31.3.1926; AL 1.4.1926 
1926: AL 3.2.1927; AL 7.2.1927; AL 20.2.1927; VS 25.2.1927; Oy Teiskon VYKP 26.2.1927, OTA, TKA; 
Höyrylaiva Osuuskunta Kurun Yleiskokouksen pöytäkirja 23.3.1927, C Pöytäkirjat, HKA, HMA; AL 27.3.1927; 
AL 1.4.1927. 
1927: AL 3.2.1928; AL 17.2.1928; Oy Teiskon VYKP 18.2.1928, OTA, TKA; RL 22.2.1928; AL 29.2.1928; 
Höyrylaiva Osuuskunta Kurun Yleiskokouksen pöytäkirja 17.3.1928, C Pöytäkirjat, HKA, HMA; AL .1.4.1928. 
1928: AL 2.2.1929; AL 1.3.1929; AL 2.3.1929; Höyrylaiva Osuuskunta Kurun Yleiskokouksen pöytäkirja 
26.3.1929, C Pöytäkirjat, HKA, HMA; AL 31.3.1929. 
1929: AL 5.3.1930; Oy Teiskon VYKP 22.3.1930, OTA, TKA; AL 29.3.1930. 
1930: AL 5.2.1931; AL 3.3.1931; RL 26.3.1931. 
1931: AL 5.2.1932; KL 11.2.1932; AL 1.3.1932. 
1932: AL 20.2.33; AL 1.3.1933; RL 1.3.1933; AL 3.3.1933; Höyrylaiva Osuuskunta Kurun Yleiskokouksen 
pöytäkirja 20.3.1932, C Pöytäkirjat, HKA, HMA. 
1933: AL 8.2.1934; AL 10.2.1934; AL 23.2.1934; Oy Teiskon VYKP 22.2.1934, OTA, TKA; AL 1.3.1934. 
1934: AL 12.2.1935; AL 28.2.1935; AL 1.3.1935; Kertomus: Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne r.l. tilasta ja 
sen rahallisesta asemasta sen 26 toimintavuodelta 1934, RTA. 
1935: AL 8.2.1936; AL 29.2.1936; AL 17.3.1936; Kertomus: Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne rl tilasta ja sen 
rahallisesta asemasta, sen 27 toimintavuodelta 1935, RTA. 
1936: AL 19.2.1937; AL 27.2.1937; AL 7.3.1937; AL 20.3.1937. 
1937: AL 24.2.1938; AL 26.2.1938; AL 3.3.1938; AL 6.3.1938; KS 14.4.1938. 
1938: Oy Teiskon VYKP 8.3.1939, OTA, TKA; KS 6.4.1939; Kertomus Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne r.l. 
tilasta ja rahallisesta asemasta sen 30 toimintavuodelta 1938, RTA. 
1939: Oy Teiskon VYKP 28.3.1940, OTA, TKA; Kertomus Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne r.l. tilasta ja ra-
hallisesta asemasta 31 toimintavuodella 1939, RTA. 
 
 

                                                 
 
663 On huomattava, että osingoista ja osuuspääoman koroista päätettiin aina tilivuotta seuraavan vuoden keväällä. Siksi 
lähteet ovat aina tilivuotta seuraavalta vuodelta; Lehdistöstä on mainittu ainoastaan päivä. Saman päivän lehdessä on 
saattanut olla useampiakin yhtiökokousuutisia, joten päivämääristä ei voi suoraan laskea kuinka monesta yhtiöstä tiedot 
on saatu. Ks. esim. AL 2.3.1929, Höyryalus Oy Ylöjärven, Oy Aitolahden ja Oy Teiskon yhtiökokousuutiset. 
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Talousaineistot kolmelta erikseen tarkastellulta yhtiöltä – Oy Teiskon, Höyrylaiva Osuuskun-
ta Kurun ja Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanteen taloustiedot (kuvioiden 3–6, 8–9 sekä liiteku-
vioiden 5–6 tiedot) 
 
Tutkimuksen talousaineistot, joiden pohjalta on tehty päätelmiä sekä havainnollistavia kuvioita, on 
saatu pääasiassa yhtiöiden omista pääkirjoista. Nämä on alun perinkin tarkoitettu yhtiöiden omaan 
käyttöön ja sellaisenaan melko luotettavia. Sen sijaan Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanteen tiedot pe-
rustuvat 1920-luvun osalta paikallislehdissä julkaistuihin taloustietoihin sekä toimintakertomuksiin 
ja vuodesta 1933 eteenpäin yhtiön arkistoituihin toiminta- ja tilintarkastuskertomuksiin. Toiminta-
kertomukset oli tarkoitettu julkisiksi, joten niiden osalta on ollut mahdollista, joskaan ei kovin to-
dennäköistä, että taloustietoja on kaunisteltu. Vuodesta 1933 eteenpäin arkistoituihin toimintaker-
tomuksiin on liitetty myös tilintarkastuslausunnot, jotka osaltaan tuovat uskottavuutta toimintaker-
tomusten taloustiedoille.664 
 
Tutkimuksen tiedot kolmesta erikseen tarkastellusta yhtiöstä – Oy Teiskosta sekä osuuskunnista 
Kuru ja Tarjanne – on saatu seuraavista lähteistä:  
 
ARKISTOLÄHTEET: 
 
Höyrylaiva Osuuskunta Kurun Henkilötili 1930-1932, Ga Tilikirjat, HKA, HMA. 
Höyrylaiva Osuuskunta Kurun Pääkirjat 1918–1934, Ga Tilikirjat, HKA, HMA. 
Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanteen toimintakertomukset 1933–1939, RTA.  
Oy Teiskon Pääkirjat 1918–1939, TKA.  
 
SANOMALEHDET: 
 
Uutiset yhtiökokouksista ja julkaistut toimintakertomukset seuraavissa lehdissä: 
 
RL 26.1.1921 
VS 10.3.1922 
VS 7.3.1924 
RL 20.1.1926 
VS 5.3.1926 
RL 20.1.1926 
RL 23.2.1927 
VS 25.2.1927 
RL 22.2.1928 
RL 27.2.1929 
VS 8.3.1929 
RL 24.2.1932 
RL 1.3.1933 

                                                 
 
664 Tilintarkastuslausunnoista ks. myös Ahvenainen 1994, 92. 
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Liite 3. Laivayhtiöiden kokousaineisto (LAIKO-aineisto). 

 
Yhtiöiden johtokuntien jäsenet ja näiden ammattijakauma 
 
Laivayhtiöiden johtokuntien valitsemistapa vaihteli hieman yhtiöittäin. Joissakin yhtiöissä kaikki 
jäsenet valittiin kerralla uudelleen, kun taas toisissa yhtiössä vain osa jäsenistä vaihtui ja jäsenyys 
oli kolmivuotinen. Niinpä kunkin johtokunnan tietyn vuoden koostumusta rekonstruoitaessa on jou-
duttu ottamaan huomioon johtokunnan valitsemistapa ja joidenkin yhtiöiden kohdalla myös edellis-
vuosina valitut jäsenet. Laivayhtiöiden johtokuntien ammattijakaumaa ja yhtiökokouksia koskevat 
tiedot koottu seuraavista sanomalehtien yhtiökokousuutisista (laivayhtiöittäin): 
 
Höyryalus Oy Ylöjärvi 
 
AL 16.2.1919 
AL 17.2.1920 
AL13.2.1921 
AL 5.2.1922 
AL 3.2.1924 
AL 17.2.1925 
AL 26.2.1926 
AL 7.2.1927 
AL 2.3.1929 
AL 5.3.1930 
AL 3.3.1931 
AL 1.3.1932 
AL 1.3.1933 
AL 1.3.1934 
AL 28.2.1935 
AL 29.2.1936 
 
Höyrylaiva Osuuskunta Kuru 
 
AL 30.3.1920 
AL 30.3.1921 
AL 25.10.1921 
AL 22.10.1922 
RL 8.11.1923 
AL 16.11.1924 
AL 15.11.1925 
AL 3.11.1926 
AL 30.10.1927 
AL 28.10.1928 
AL 28.11.1933 
 
Höyrylaiva Osuuskunta Tarjanne 
 
AL 22.6.1918 
AL 5.10.1918 
AL 25.9.1919 
AL 22.9.1920 
RL 26.1.1921 
AL 26.2.1921 
AL 29.9.1921 
VS 20.1.1922 
VS 10.3.1922 
VS 13.10.1922 
AL 29.9.1923 
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AL 27.9.1924 
AL 30.9.1925 
AL 1.10.1926 
AL 29.9.1927 
RL 3.10.1928 
VS 8.2.1929 
AL 29.9.1929 
VS 21.10.1932 
AL 3.10.1933 
VS 5.10.1934 
RL 9.10.1935 
VS 9.10.1936 
VS 22.10.1937 
AL 1.10.1938 
AL 30.9.1939 
 
Höyrylaiva Oy Pohjola 
 
AL 22.6.1918 
AL 4.9.1918 
AL 17.3.1920 
RL 23.3.1921 
AL 21.3.1922 
RL 15.3.1923 
AL 18.3.1924 
VS 28.3.1924 
AL 29.3.1925 
AL 31.3.1926 
AL 27.3.1927 
AL 1.4.1928 
AL 31.3.1929 
AL 29.3.1930 
RL 26.3.1931 
 
Itä-Teiskon Höyrylaiva Oy 
 
Itä-Teiskon Höyrylaiva Oy:n Yleisen vuosikokouksen pöytäkirja 31.3.1937, Ec Saapuneita pöytäkirjoja ja 
pöytäkirjaotteita, HKA, HMA. 
 
Kurun Höyrylaiva Oy 
 
KS 14.4.1938 
KS 6.4.1939 
 
Länsi-Teiskon Höyrylaiva Oy 
 
AL 7.3.1937 
AL 6.3.1938 
 
 
Moottorivene Osuuskunta Passinranta 
 
AL 9.3.1926 
 
Oy Aitolahti 
 
AL 23.3.1919 
AL 7.3.1920 
AL 14.3.1922 
AL 29.3.1923 
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AL 5.3.1925 
AL 10.3.1926 
AL 20.2.1927 
AL 17.2.1928 
AL 2.3.1929 
AL 20.2.1933 
AL 10.2.1934 
AL 28.2.1935 
AL 8.2.1936 
AL 24.2.1938 
 
Oy Teisko 
 
AL 18.2.1919 
AL 28.2.1920 
AL 31.3.1921 
AL 28.2.1922 
AL 22.2.1923 
AL 21.3.1926 
AL 2.3.1929 
AL 3.3.1931 
AL 1.3.1932 
AL 3.3.1933 
AL 23.2.1934 
AL 1.3.1935 
AL 17.3.1936 
AL 20.3.1937 
AL 3.3.1938 
 
Oy Tervalahti 
 
AL 29.2.1920 
AL 7.2.1922 
AL 2.2.1923 
AL 3.2.1924 
AL 28.2.1925 
AL 2.2.1926 
AL 3.2.1927 
AL 3.2.1928 
AL 2.2.1929 
AL 5.2.1931 
AL 5.2.1932 
AL 1.3.1933 
AL 8.2.1934 
AL 12.2.1935 
AL 19.2.1937 
AL 26.2.1938 
 
Pohjois-Näsijärven Liikenne Oy 
 
AL 5.2.1930 
AL 15.3.1933 
 
Vahannan Höyrylaiva Oy 
 
AL 22.2.1925 
AL 1.4.1926 
AL 1.4.1927 
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Liite 4. Näsijärven kartta liikennevyöhykkeineen 

 
Karttapohja: Suomen tiekartta 7 (1931). Maanmittaushallitus, Helsinki. 
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Liite 5. Esimerkkejä laivayhtiöiden ilmoituksista. 

 

            
Kuva 1. HY:n aikatauluilmoitus. Kuva 2. HOKK:n aika-        Kuva 3. HOT:n ja HOYP:n 
AL 6.6.1918.             tauluilmoitus.               yhteinen aikatauluilmoitus. 

           AL 19.5.1923.                       AL 26.5.1928. 
 

   
Kuva 4. OA:n aikatauluilmoi- Kuva 5. OT:n aikataulu-    Kuva 6. HOT:n matkailullinen aikataulu- 
tus. KL 30.5.1933.       ilmoitus. AL 03.06.1938.   ilmoitus. AL 18.7.1937 
  
.   
Kuvat on valittu viiden vuoden välein. Kuva 6 vuodelta 1937 on otettu mukaan lähinnä kuvaamaan 
ilmoitustyylin muutosta.  
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Liite 6. Liitekuviot ja -taulukot 

Liitekuvio 1. Eläinten tuonti ja vienti Mustanlahden sataman 
kautta vuosina 1918–1939.
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Lähde: Tampereen kaupungin satamakonttorin vuosikertomukset 1918–1939. Huom. v. 1918 vie-
dyistä ja tuoduista eläimistä ei ole erikseen tilastoa, vaan kaikki on laskettu tuotuihin. 
 

Liitekuvio 2.  Lihan tuonti ja vienti Mustanlahden sataman kautta 
vuosina 1918–1939.
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Lähde: Tampereen kaupungin satamakonttorin vuosikertomukset 1918–1939. 
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Liitekuvio 3. Mustanlahden sataman kautta Tampereelle tuotu 
maito vuosina 1918–1939.
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Lähde: Tampereen kaupungin satamakonttorin vuosikertomukset 1918–1939. 
 
 

Liitekuvio 4. Voin vienti ja tuonti Mustanlahden sataman kautta 
vuosina 1918–1939.
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Lähde: Tampereen kaupungin satamakonttorin vuosikertomukset 1918–1939. 
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Liitekuvio 5.  Kolmen eri laivayhtiön nimellisvoitot ja -tappiot 
vuosina 1918–1939. 
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Lähde: LAITA-aineisto, liite 2. 
 
Liitekuvio 6. 

Liitekuvio 6. Kolmen eri laivayhtiön omavaraisuusasteet vuosina 
1918–1939.
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Lähde: LAITA-aineisto, liite 2. Huom. piirtoviivan tasoittamisesta johtuen Oy Teiskon omavarai-
suusaste näyttää vuosien 1921–22 välissä menevän yli 100 prosentin, mikä ei pidä paikkaansa. 
Tunnusluku oli kumpanakin vuonna n. 99,7 %.  
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Liitekuvio 7. Laivayhtiöiden johtokuntien ammattijakauma vuosina 
1925 (n=59) ja 1938 (n=36). (% kaikista jäsenistä). 
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Lähde: LAIKO-aineisto, liite 3.665

                                                 
 
665 Kaupunkilaisammatit käsittivät v. 1938 seuraavat ilmoitetut ammatit: agronomi, insinööri, isännöitsijä, johtaja, kont-
toristi, maisteri, pankinjohtaja, rahastonhoitaja ja varatuomari. Ryhmässä muu ammatit olivat puolestaan seuraavat: ra-
kennusmestari, rouva, seppä ja suntio. V. 1925 osalta ammattijako on käsitelty jo kuviossa 1. 
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Liitetaulukko 1. Tampereelta eri kohteisiin lähteneiden vuoro-
jen määrä viikossa. 

 
Vuosi 
 

1924 
  

1928 
  

1933 
  

1935 
  

1938 
  

 
linja- 
auto laiva 

linja- 
auto laiva 

linja- 
auto laiva 

linja- 
auto laiva 

linja- 
auto laiva 

Kohde           
 
Lyhyenmatkan 
liikennevyöhyke: 
           
Vahanta 14 9 39 9 24 9 24 0 35 3 
Sorila 0 9 0 9 22 9 et 9 50 14 
Aitoniemi 0 15 0 24 16(**) 15 et 15 42 14 
 
Keskipitkänmatkan 
liikennevyöhyke: 
           
Kyrönlahti 0 7 15 7 16 7 30 6 21 2 
Kuru 0 6 0 7 0 14 7 7 27 7 
Teiskola 0 6 0 6 et 6 22 6 50 6 
Terälahti 0 8 0 8 et 8 22 8 29 6 
 
Pitkänmatkan 
liikennevyöhyke: 
           
Ruovesi 6(*) 7 6 7 14 9 21 7 35 7 
Virrat 0 6 6 6 14 6 14 7 21 7 

Lähde: LAIKA-aineisto, liite 1. et = ei tiedossa, (*) juna-linja-auto -yhdistelmä, (**) v. 1934 tieto. 
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Liitetaulukko 2. Linja-autojen matka-ajat eri vuosina ja laivojen 
matka-aika v. 1933 Tampereelta eri kohteisiin.  

Ajat minuuteissa. 
 

Kohde: 1924 1928 1933 1935 1938 Laivalla v. 1933 
 
Lyhyenmatkan liikennevyöhyke: 
       
Vahanta 80 60 60 60 45 105(arvio) 
Sorila   30 25 25 45 (**)(arvio) 
Aitoniemi   50 et 45 40(arvio) 
 
Keskipitkänmatkan liikennevyöhyke: 
       
Kyrönlahti  90 90 60 45 155/225(***) 
Kuru    150 105 180 
Teiskola   65 60 55 120 
Terälahti   85 80 70 135 
 
Pitkänmatkan liikennevyöhyke: 
       
Ruovesi 280(*) 240 195 160 150 270 
Virrat  300 255 220 205 475 

Lähde: LAIKA-aineisto, liite 1. et = ei tiedossa.(*) juna-linja-autoyhdistelmä. Junan osalta matka-
aikatiedot v:lta 1925. (**) Aika Aitolahteen. (***) Suoraan/Mutalan kautta. 
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Liite 7. Näsijärvellä toimineet matkustajalaivayhtiöt vuosina 1918–1939. 

 

 
Laivayhtiö tai laivan 
omistaja 
 
 

Liikennöinnin aloi-
tusvuosi, jos v. 1918 
jälkeen 
 

Viimeinen lii-
kennöimis- 
vuosi, jos ennen 
v. 1939 

Laiva 
 
 
 

Pääasialliset 
kohteet Tam-
pereelta 
 

Akseli Keskinen 
 

1939 
  

Vankavesi 
 

Kuru 
 

Höyryalus Oy Ylöjärvi 
  

1936 
 

Ylöjärvi 
 

Mutala, Intti, 
Kyrönlahti 

 
Höyrylaiva Osuuskunta 
Kuru 
  

1933 
 
 

Kuru 
 
 

Kuru 
 
 

Höyrylaiva Osuuskunta 
Tarjanne 
 
   

Tarjanne, Into  
(� 1938), Pohjola  
(1932�) 
 

Ruovesi, Poh-
jaslahti, Virrat, 
(Vilppula) 

Itä-Teiskon Höyrylaiva 
Oy 
 

1936 
 
 

1937 
 
 

Vankavesi 
 
 

Viitapohja 
 
 

Kurun Höyrylaiva Oy 
 
 

1934 
 
 

1938 
 
 

Kuru, Vankavesi 
(1934–1935, 1938) 
 

Kuru 
 
 

Länsi-Teiskon Höyrylai-
va Oy, v.1939 lähtien���� 
Länsi-Teisko Oy 
 

1935 
 
 
 
  

Länsi-Teisko, Ylö-
järvi (1936–1938) 
 
 

Mutala, Intti, 
Kyrönlahti, 
Länsi-Teisko 
 
 

Oy Aitolahti 
  

1937 
 

Aitolahti 
 

Aitolahti 
 

Oy Tervalahti 
   

Tervalahti, m/s Us-
kali(1926–1938) 

Aitoniemi, 
Tervalahti 

Oy Teisko 
 
 
   

 
Aune(1918–1920), 
Intti, Teis-
ko(1921�), Vahan-
ta(1929) 

Aunessilta, 
Viitapohja, 
Teiskola, Te-
rälahti 

Pohjois-Näsijärven Lii-
kenne Oy 
 

1930 
 
 

1933 
 
 

Vankavesi 
 
 

Kuru 
 
 

Tampereen-Virtain Höy-
rylaiva Oy --> v. 1919 
lähtien Höyrylaiva Oy 
Pohjola 
  

1931 
 
 
 
 

Pohjola, (1918 Poh-
jois-Häme) 
 
 
 

Ruovesi, Poh-
jaslahti, Virrat 
 
 

Vahannan Höyrylaiva Oy 
 

1919 
 

1933 
 

Vahanta 
 

Vahantalahti 
 

Vahannan Uusi Höyry-
laiva Oy 
 

1934 
 
 

1935 
 
 

Vahanta 
 
 

Vahantalahti 
 
 

V.J. Nieminen 
 

1938 
  

Aitolahti 
 

Aitolahti 
 

Lähteet: LAIKA-aineisto, liite 1, Ruohonen 1968/1996, 7–28, 51–68. 
 


