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ARKKITEHTUURIN HISTOR IAN LAITOS 

Rakennussuojelun kurssi 1986-1 987 

MERELLISEN HELSINGIN RA KENNETTU YMPÄRISTÖ 

Tämän selv i tyksen tarkoituksena on eritellä 
merenkulun, laivan rakentamisen ja veneilyn 
rakennettua ympäristöä, ja tämän ympäristö
tyypin nivoutumista Helsi ngin kehitysvaihei
siin. Hallinnon, sivistyselämän, teollisuu
de n ja liikenteen merkitys kaupunkikuv a n ke
hittymisessä tunnetaan jo melko hyvin. Näi
den toimintojen symbo liympä ri stöt ovat laa
jalti rakennussuojelun piirissä (teollisuut
ta lukuunottamatta). Sen sijaan merenkulun, 
laivanrakentamisen ja veneilyn ympäristöt 
ovat vähemmän tutkittuja, eikä ni iden merki
tystä kaupungin historiallisessa kerrostu
massa ole hel ppo hahmottaa. Osi n tämä tie
tysti liittyy merenkulun rakennus ten ja ra
kenteidenkin nopeaan muuntumiseen ja vanhe
nemiseen. Kuitenkin merenkulkuun suoraan ja 
epäsuorasti liittyvällä toiminnalla on ollut 
mitä suurin merkitys Helsingin kasvojen ja 
toiminnallisen sisällön muodostumiselle. 

Harjoitustyön tarkoituksena on näk ökulman 
l öytäminen me renkulun laivanrakentamisen 
ja veneilyn rakennetun ympä ristön arvojen 
määrittelemis eksi . Samalla pyritään illus
troimaan näiden arvojen ylläpitämisen ja 
pa lauttamisen mahdo ll isuuksia . Tästä ympä
ri s tötyypin eri osista voisi ehkä muodos
taa elimellisen osan tulevaa kaupunkia. 
Näin korostuisi myös kaupungin ja ka upunki
kuvan monimuoto isuus ja monikerroks ellisuus 
jota pidetää n hyv än kaupunkiympäristän erää 
nä tunnusm e rkkinä. 
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MERELLINEN HELSINKI -1808 

Helsinki oli perustettu kilpailemaan Tallinnan 
kanssa, muttei se sii nä milloinkaan onnistunut 
koska Venäjä sii rs i kauppansa lähes 200 vuodeksi 
Arkangeliin ja muu kauppamerenkulku lännen ja 
idän välillä sii r tyi takaisin Välimerelle Lepan
ton taistelun 1571 jälkeen. Lisäksi Eurooppa la
mautui valtioiden konkurssiaaltoon 1557 alkaen. 
Tilanteen täydensi 1590-1770 vallinnut erittäin 
epäedullinen i lmastojakso ns. pikkujääkausi hir
mutalvineen, nälänhätineen j a kulkutaute i neen. 

Helsingin kehitys Ruotsin neljänne ksi suurimmaksi 
satamakaup ungiksi v . 1808 ja Suomen pääkaupungiksi 
v. 1812 oli vaiva ll oinen. 

Helsink i perustettiin viisi kertaa uudestaan, 
välillä paikkaa vaihtaen, tyhjästä alkaen ( 1548, 
1550, 1638, 1640, 1721). Kaupunki pa lo i tämän 
lisäksi neljä kertaa laajemmassa mitassa ( 1570, 
1654, 1713, 1808). Välillä kaupunki jopa lakkasi 
kokonaa n olemasta ( 1713-1721). 

Helsinki ei ollut kaupankäynnin uranuurtaja alueel
laan, ei asutuskeskuksena, eikä me r enkulun kiinne
kohtana vail la ede ltä jiä. Suomenlinnak in on vain 
eräs vaihe pitkässä ketjussa, joka alkoi jo kauan 
sitten , mesoliittisella kivikaudella. 

Se että Helsinki kaikesta huolimatta jatkoi olemas
saoloaan ja lopulta päätyi maamme merkittävimmäksi 
hallinnolliseks i ja kaupalliseks i keskukseksi joh
tui si i tä, että se oli moninkertaisesti hallitsi 
jain luomus. 

Ensiksi Kustaa Vaasa halusi siitä kauppakaupungin, 
mutta sen kauppa pysyi mitättömänä. Toinen keino 
tekoinen kukoistuksen syy oli se, että 1700-luvul
la Pohjois-Euroopan vahvi n linnoitus rakennettiin 
Helsinkiin; kaupungissa ja Viaporissa oli varus
kunta, joka perheineen oli vahvuudeltaan Ruotsin 
ajan lopussa melkoisesti s uurempi kuin vars inain e n 
siv iilivä estö , ja tietysti tämmö inen varuskunta li
säsi palveluelinkeinoja harjoittavien määrää. Sit
ten Aleksanteri I korott i Helsingin maan pääkaupun
gi ksi. Näin saati in Pietar in pääkaupungiksitu l on 
100-vuotisjuhlan kunniaksi "Pikku- Pietari ". 

Mu tta vasta neljäs va ltiova l lan lahja teki Helsin 
gistä kaupungin, joka pystyi taloudellisesti voit
tamaan vanhan Turun. Se oli rautatie, joka valmis
tui llelsinp;istä sisämaahan v. 1862. Sen jälkeen 
Helsingistä tuli vähitellen merkittävä kauppa-, 
merenku lk u- ja teollisuuskaupunki. Toisin sanoen 
Helsinki sai viimeinkin oman talousalueen. 

Kun 1700-luvun lopulla rakennetti in Suomeen tie
verkko, alkoi Hels inki vihdoin saada jonkinlais
ta ta l ousaluetta, vaikka vasta rautatie r atkaisi 
asian lopullisesti. Talouskasvu alkoi jälleen. 

Sikäli kuinsatamamaksu-ja siltarahaluettelojen, 
passiptiiväkirjojen ja vapaakirjadiarioiden perus
teella on pääteltävissä, kaupungin laivastossa v. 
1777 oli kaksi varsinaista laivaa "Helsingfors" 
ja "And ers Toban Nordenskiöld", kaksi snauprikiä, 
"Hans Hinrich Boije" ja " Congressen", kaksi Bri
gantiinia, yksi kreijari, yksi kaljaasi, yksi 
huukkarijahti ja kuusi väh i ntään 15 lästin vetois
ta jahtia, siis 15 laivayksikköä, joiden kantavuus 
oli yh teensä 996 lästiä. Mahdollisesti huukkarijah
ti sisältyy jahtien lukumäärään; siinä tapauksessa 
numerot olisivat 14 ja 945. Lisäksi oli vielä 14 
lotjaa ja yksi vene kantavuudeltaan 1-20 lästiä, 
yhteensä 185 lästiä. 

Nousukauden merkiksi perustettiin Töölön tiiliteh
das kolmannen kerran vuonna 1784. 

Vuonna 1800 oli Ruotsissa kolme miljoonaa asukasta, 
joista asui Suomessa 832 000 ja Helsingissä 3-4000. 
Vuonna 1808 Helsingissä asui noin 4 000 ihmistä. Se 
o l i Ruo tsin neljänneksi suurin satama; laivat sata
massa olivat jo niin isoja etteivät ne päässeet 
laituriinkaan vaan ne purettiin proomujen avulla. 
Puolet laivoista tuli Englannista. Juuri niiden 
takia Aleksanteri I kohta valtasi Suomen, jotta 5 
Ruotsikin liittyisi Napoleonin manne r maasulkemuk
seen; ettei noita englantilaisia laivoja olisi. 

AlueelLaan Helsinki oli vuonna 1808 yhä sama kuin 
1600-luvulla. Rakennustyylikään ei ollut mullistu
nut. Enimmäkseen kaupung i ssa oli maalaispihapiire
jä pienine hirsitaloineen, karjasuojineen ja ait
toineen. Talot olivat lauta-, tuohi-, savimaa-tai 
turvekattoisia. Kaupungissa oli vain yk 3 i kun non 
katu; "Ku n inkaanka tu" Suurelta laivasillalLa tor in 
ohi Kluuvinlahden rantaan. Muut olivat mutkaisia 
kuj ia. 

Nimetty jä katuja ja kujia oli 30. Niistä yli puolet 
oli kivettyjä. Toreja oli kolme: Storatorget Senaa
tin torin itäreunalla , Lillatorget Ritar i huonee n 
puistiken ti enoilla ja Narinkka päävartion edessä. 
Taloja oli 350. 

Keskimääräiseen asuintaloon kuului kaksi huonetta, 
eteinen ja leivintupa sekä kivijalkaan rakennettu 
kPllari ja puoti. Kuninkaankadun tori n seudun har
vat kivita lot (11) edustivat ranskalaista myöhäis
barokkia yksinkertaisimmillaan. Katajanokan r ä h jäi
nen läh i ö sä ily i 1870- luvu ll e saakka ikään kuin 



varoittavana esimerkkinä Ruotsin vallan ajan Hel
singin ulkonäöstä. 

Pikkutullit olivat 30 vuotisen sodan peruja. Niihin 
maalaiset maksoivat 3% torimyyntituotteistaan. Es
poon maatulli sijaitsi nykyisen kappelin tienoilla 
Kluuvinlahden pohjukassa. Hämeen maatulli sijaitsi 
Pitkänsillan eteläpäässä. Talvisin oli Liisantorin 
tienoilla talvitulli jäätietä varten. Suuri- eli 
meritulli sijaitsi tulli- ja pakkahuoneessa. 1808 
kehystivät ranta-aitat ja pienet laiturin~ysät He~
singin rantoja. Aittoja oli 45 kpl lahoav1en puol1-
uponneiden laivanraatoj en lomassa. 

Kaupunki oli jäämässä mittakaavallisesti pahasti 
jälkeen merenkulun kehityksestä. Kun eivä t laivat 
enää mahtuneet vanhaan satamaan saati laituriin, 
paineet satamalaitoksen perusteelliseen uudista
miseen kasvoivat . Pääkaupunki-Helsingissä meren
kulun uudet vaatimukset toteutuivat perusteelli
sesti . 

E~no Jutikkala on todennut, että kaupungeissa, jotka 
harjoittivat ulkomaankauppaa, oli runsas m~renkulku
väestö, ja että jos olisi tarkkoja l aske lm1 a k~~pun
kiväestön ammattiryhmityksestä 1700-luvulla, n11n 
ilmeisesti us e issa rannik on pikkukaupungeissa meri
miehet muodostaisivat erittäin huomattavan osan kau
pungin asukkaista. Helsingissä ennen 1808 valtausta 
merimiehet olivat syntyisin ja kotoisin pääasiassa 
muualta kuin Helsingistä ja asuivat ilmeisesti ns. 
merimiestentaloissa . 

Helsingistä 1807 pestin ottaneita merimiehiä oli 
pestikirjojen ("Namn Rulla'') mukaan 36 paikkakun: 
nalta (30 Suomessa, 5 Ruotsissa , 1 muualla). Mer1-
miehistä 160 oli he lsinkiläisiä (44 %), yhdessä 
suomenlinnalaisten 26 kanssa olipaikallisia 51%. 
Yllä mainittujen lisäksi oli muutamia kymmeniä 
luotseja, kalastajia ja rahdinsouta jia. Yhteensä 
merialan ammattilaisia arvellaan olleen 400. 

Samoin porvarit olivat ulkomaalaisia, usein saksa
laisia. Saksankielisiä olivat mm. suvut Huech,' 
Baumgarten, Wetter, Schwartz, Govinius, Clayhil~s, 
Tesche Burtz, Dobbin, Siliacks (Zilliacus), He1-
denstr~uch ja Manecke. Tällaisessa yhteisössä ei 
C.L. Engelin tarvinnut opetella edes kunnollista 
ruotsinkieltä. Ajankuvaan sopii hyvin, että Kata
riina Suuri ja Kustaa III olivat molemmat pohjoi s
saksalaisia. Itse asiassa he olivat serkukset. 

Ennen puunjalostusteollisuud en käynnistymistä !730-
luvulla olivat usein myös myytävät tuotteet mu1lta 
mailta kotoisin. Ammattiryhmien sijoittumisesta 
kaupunkiin on vain fragmentaarista ti etoa . 

Väestö, varallisuus ja kulttuuri pa inottuivat toi 
saalta 3-4 kertaa suurempaan Suomenlinnaan ja toi
saa l t a ympäröivän maaseudun uljaisiin kartanoihin. 
Kaupunki oli jäänyt syrjään oman alueen kehityk 
sestä. 

Helsingin ka upunginarkiston laivamittauskirjoista 
(satamamaksuja ja verotusta varten tehtyjä) lasket
tuna 1807 mitatuista laivoista ( 19 kp l) 9 oli Eng
lannista (6 Newcastlesta, 2 Liverpoolista l , kaikki 
sikä läistä tekoa, pituudeltaan tyypillisestä vain 
90 ja lkaa/JO m j a leveydeltään noin 25 jalkaa/8 ,5 m. 
Suomesta oli 8 laivaa ( J Helsingi:;tä, 1 Tammisaa
resta, Korppoosta, Inkoosta ja Porvoosta). Venäjäl
tä oli 1 laiva (64 x 24 jalkaa) , samoin kuin USA:sta 
(84 x 25 jalkaa/25 x 4,5 m). 

Vuonna 1807 helsinkiläise t omistivat 28 ulkomaan
laivaa, joista 15 oli isoa laivaa ( pa rkkia, fr e
gattia), 5 oli prikiä, 5 oli kaljaasia ja 3 oli 
pientä alle 10 lästin (n. JO tonnia ! laivaa. 

/hteensä kantavuutta oli 3 195 l ästiä eli no in mil
jardi kiloa. Tästä määrästä menivät ohi Ruotsin 
valtakunnassa vain Tukholma, Göteborg ja Gä vle. 

Vuonna 1807 tekivät helsinkiläiset laivat matkoja 
seuraavasti: 

Helsi nki l ä inen Lars Gerlinin omistama 19 m pitkä 
sluuppi "Lyckan" kävi ensi n Kronst a dtissa, josta 
palasi l ä hteäkseen Tallinnaan. Helsinkiläiskuuna 
ri, rannikkopurjehtija "Neptun" (41 x 13 jalkaa / 
13 x 4,J m) kävi ensin Venäjällä ja lähti sitten 
Tallinnaan. "Juno" kävi alkuvuodes ta Stralsundi:;
sa, josta palasi lähteäkseen Göteborgiin, jos ta 
ehti vielä loppuvuodeksi takaisin lähteäkseen Eng
lantiin. "Dygden" ehti ka hdesti lähteä Enr.;lantiin. 
"Sophia Elisabeth" kävi ensi n Kronstadtissa ja 
l ähti sitten Kööpenhaminaan. "Wilhelmi na" käv i 
sekin ensin Kronstadtissa ja lähti :;itten Englan
tiin. "Petter Johan Bladh" kävi ke rran Englannis
sa lähteäkseen vielä länsimerelle. 

Nimirullien perusteella laivat kulkivat kuuden 
valtion satamiin: 

Englantiin tehtiin 13 matkaa, Ve näjälle samoin 13 
matkaa, "Länsimerelle" meni 4 laivRa , Tanskaan 2 , 
Ruotsi - Suomeen 2, Portugaliin 1 jR Saksaan 1. 
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MERELLIN EN HELSINK I 1809-1870 

Helsi ngin väkiluku nousi vuosien 1812 ja 1870 
väli llä no in ~ 000 hengestä yli 30 000 henkeen. 
Asutus ulottui nykyisen Eiran ja Ullanl innan po h
joispuolelta Siltasaareen ja Töö l önlahtee n, jos
kin asutusta oli muodostunut s uurimpien Helsin
gistä pois johtavien maanteiden vars il le . Lisä ksi 
Kaivopuiston kallioill a oli huvila-asutus ta . Kau
pungin koko kauppamerenkulun vä ki kuului merimies 
huo neen alaisuuteen , joka piti kirjaa jäsenistään 
ja kul loinkin me nellä olev i sta lai voista mie hi s 
töineen. 

Kauppamerenkulun yläl uokkaa o livat porvaristoon 
lukeutuvat laivurit, joita vuonna 1870 oli noin 
50 . Kauppalaivureiden työnan t a jina toimivat koti-
ja ulkomaa nkauppiaat, jotka yleensä olivat myös 
laivanvarustajia. Hei dän lukumääränsä oli suun
nill een sama kuin laivureiden. Huomattava osa 
kauppiaista asui Es pl a na dien va r s illa taloissaan , 
jdiden alakerrassa heillä oli liikkeensä. Laivur i t 
asuivat muun porvariston tapaan puisissa yhden per
heen taloissa. Heidän as u t uksena oli levinnyt melko 
tasaisesti koko rak e nnetun kaupungin alueelle lai ta
osia lukuunottamatta. Merenkulun työväestö, me r imie
het, kalastajat ja rahdinsoutajat asuivat ka upungin 
laidoilla. Punavuorill a , Katajanokalla ja Siltavuo
ren r annassa asunnot olivat mutkittelevien polku je n 
vierellä sijaitsevia turvekattoisia hökkeleitä. 

1800 - luvun al us sa Helsingin satami na käytettiin va in 
kahta lahtea, Katajanokan pohjoispuolista Pohjo i s 
satamaa j a eteläpuolista Kaupunginl a htea. Kivestä 
tehty t ulli- ja pakkahuone s i j aitsi edell i sen ran
na lla . Tuolloin mo le mma t satamat o l ivat mi ltei luon
non t il assa , vai n kolmeen paik kaa n o li tehty mereen 
pistävä puinen la i vasilta . 

Kaudella 18 12-1 870 Helsingin pääsatama siirtyi Eh
renströmin s uu nn i telmien pohjalta Pohjoissatamasta 
Eteläsatamaan (ent. Kaupunginlahteen). Suunnitel
mien mukaan Kaupun~inlahden madaltunut osa t uli· 
täyttää , ran tavi i va suo r istaa ja sitä pitki n ra
ke ntaa ha katulla kivellä r eunustett u rantalaituri 
(quai ), joka al kai si Ull a nl innan ed ust a lta ja jat
kui si Ka tajanokkaan ast i. Samoin tuli käsitellä 
Pohjoissa t aman rant a Siltavuorenran taan saakka. 
Hi etalahteen piti r akentaa uusi satama rantalaitu
reineen . Ehrenst r ömin suunnitelmat e ivät toteutu
neet näin selväpi irteisesti, joskin Kauppator in ja 
Eteläranna n alueet ki vettiin , ja Linnan-, Kolera
ja Virona ltaat rakennettiin. Kauppato r in raivaami
sen yhteydessä kaup pap uodit s iirrettiin Ullanlin
nan kupeelle Makasiinilaiturin viereen. Viimeisenä 
Ehr e nst römin suunnitelmista toteutui Kataja nokan 
kavana, joka avattiin liikenteelle vuonna 18~~-

Ete lärantaa n rakennettiin keittota l o satamassa työs
kente levien ja vierailevien al usten käyttöön. Ensim
mäinen kei ttota l o oli vuod e lta 1837, uusi rakennet
tiin vuonna 1861. Kolera-alt aan eteläpuolelle teh
tiin vaakahuone 1830-luvun lopussa . Helsingin sa ta
miin saapui v. 1811 63, ja lähti~~ alusta . Vastaa
va t luvut v. 1870 oli vat 53~ ja ~7~- Helsingi n oman 
purjelaivaston osuus kaupungin koko lai valiikentees 
tä väheni suuresti ko. ajanjaksona. Vuonna 1826 hel
s inkiläisten pur jealusten osuus kaupunkiin saapunei
den laivojen lastimäärästä oli 58.6 %, 1870-luvulla 
enää n . 5 %. 

He l s ingin pääsatamaa arvosteltii n vähitellen liian 
matalaksi ja tava r as uojien määrää riitt~mättömä k si . 
Lisäksi laivareitti satamaan oli karikk oinen eikä 
satama sijainnut välittömästi r auta ti en yt1teydessä. 
Rauta tieyh teys oli Sörnäisten satamasta, jonne ra
kennettiin pu i nen la ituri vuonna 1862. Tätäkin sa
tama a arvoste l tii n huonoksi, koska laiturissa oli 
tilaa vain ko lmelle alukselle yhtä a ikaa, eikä sa
trymassa ol l u t maka s iinej a eikä varastoimispaikkoja. 

Vuonna 1870 purjelaivat kuljett iva t vielä 80 % koko 
tavaramäärästä. He lsingin kauppalaivasto käsitti 
t uolloin 28 purjealusta, joiden kantavuus oli yli 
kymmenen lästiä ( 1 lästi vastaa n. 2 450 kg), 15 
höyryalusta sekä pienempiä purjealuksia. Laivasto 
oli Suomen 12. s uur in lästiluvun mu kaan laskettuna. 
He lsingin ede llä olivat mm. Raahe, Oulu , Turku, Uu 
sikaupunki ja Vaasa. 

Vielä 1820 - lu vun puoliväli ssä Helsingin kauppalai
vasto oli Suome n kolmanneks i suu rin ulkomaille mat
ka nsa ulot t ava l ai vas t o Oulun ja Kokkolan jä lkeen. 
Hel s i ngin varustamotoiminta l aantui huomattavasti 
1860-luvulla mm. pääomien puu tteen ja helposti saa
t av il la olevan laivanrakennus puun vähyyd e n takia. 

Ensimmäiset merenkulussa käytettävä t höyrylaivat han
kittiin Suomeen 1836, linjoille Tukholma - Tu rku - Hel
sinki- Tallinna ja Turku- Helsinki- Ta llinna- Pieta
ri. Höy ry la ivoil l a oli suuri merk itys He l singin mat
kus t ajaliikentee ll e, erityisesti Kaivopuiston kylpy
lälle, joka a loitt i toimintansa vuonna 1838. Niiden 
virkistävä vaikut us on nä ht ä vissä mat kustajaliiken 
tee n lukumäär i ssä : vuonna 1811 He l s inkiin saapui 
pu r jea luksi ll a yh teensä 118 henkeä, vuonna 1850 
höyryalusten tultua käyttöön vastaava luku oli 
7 000 henkeä. 

LÄHT EET: -Helsingin kaupun gin hi storia osa IJI, 
Helsinki 1950 

- Histo riall i nen Hels ink i, Porvoo 1968 
Entisaikain Helsinki V: Kauppiaiden ja 
merenku lun Helsinki, Helsinki 1954 
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MERELLINEN HELSINKI 1870-1900 

1870-luvulla alkoi voimakas taloudellinen keh itys 
Suomessa. Ra utat ieverkoston ke h ityksen my ötä Hel
singin pa r antunut maa n tieteel linen asema, valt i o
pankki, vasta peruste ttu lii kepankki ja kehitysnä
kymilt ään hyvät sa tamat , l oivat erinomaiset edel
ly tykset liikeyritysten toiminnalle. Kaupunki o l i 
maan suurin kulu tus keskus ja ta r jos i hyvän asema 
paikan niin tuonti - kui n myös vienti- ja kot i mark
ki na t eol lis uud e ll e. Helsingistä tuli maan tä r kei n 
teo lli su us kaupunki . Väkiluku melkein kolminkertais
tui vuosisada n vai h teeseen mennessä, oltuaan v. 
1870 32 000 ja 1900 yli 93 000. Helsi nki kas voi 
sekä vaaka- että pystysuunnassa . En s immä i set es i 
kaupungit rupes ivat muodostumaan j a monikerroksi
sia taloja nousi matalien puu talojen joukkoon . 
Asutus l evisi tehdaslaitosten mukana. 

Pitkänsillan pohjo i spuo lella, Hakanie men rannalla, 
t~imi kaksi konepajaa, jotka höyrykonei den ja ko
neenosien yms. ohessa rakensivat höy ry laivoja ja 
rautaproomuja. Toinen nä istä, Maskin- och Brobygg
nads Ab, kasvo i maan suur immak s i vuosisada n loppuun 
mennessä. Toinen huomattava konepaja oli Helsingin 
laivatakka Hieta l a hdessa, jota laajennettiin ja uu
distettiin 1896 ra kentamal la lisää raiteita, uuden 
kaksikerroks i sen kivimakasiin in yms. Mui ta tä rkeitä 
oli Eteläsataman telakka ja Hakanie messä Stenberg & 
Pojat. Tänä ajanjaksona ei Suomenlinnan te l akkaa 
juurikaan kä ytetty , mu tta sitä vas toin toimi Hel 
singissä useita pie niä laivatelakoita ja veneveis
tämö j ä. Hel s ingin kon e pajo jen t uo tanto oli vuonna 
1898 40% koko ma a n vastaavi s ta luvui s ta. 

Ka svava n ja ke hittyvä n liikenteen tarpeita ajate l len 
olivat He l s ingin sa tama t riittämättömät ja tekni se l
tä varustelutasoltaan heikot. 1890-luvulle tultaessa 
oli vai n Sö rn ä is ten satama liitetty rautatieverkos
toon. Va ikka siel l ä kyettii n l astaamaa n laivoja s uo
raan rautatievaunuista , ja vastaavasti purkamaan , 
nos turill a (joka ol i muuten s iihen a ikaan Helsingin 
ainoa), oli Eteläsatama kuitenkin tärkein satama. 
Sörnäisten sataman katsottiin sijaitsevan liian kau 
kana keskustasta, e ikä siel l ä näin ollen haluttu pi
tää varas t oja , jotka ova t vä l ttämättömiä pienten ta
varaerien käsi ttelyssä. Tästä syystä Sörnäisten sa
tama soveltu i pare mmi n s uurten tavaraerien , kokonais
te n laivalastien, kute n mm. puuta varan, kauttakulkuun . 

Höy r y oli aikaka ude n voimanlähd e, ja se ma hdollisti 
säänn öllisen lin ja li i ke nteen. Tätä ta rkoitusta va r
ten pe rustett iin FAA, joka muun muassa harjoitti 
säännölli stä matkustaja li ikennet t ä Helsingin ja mui
den r a nnikkokaupunkien sekä mm . Pietarin, Tukholman 
ja j opa Hullin vä lillä . Näin laivaliik enne keskittyi, 
erityisesti höyrylaivaliikenne Eteläsatamaan . 

Helsingin lähisaaret olivat varsin s uosittuja huvi
hetkikohteita. Liike nnettä ho idettiin höyrypursin, 
mm. Seura s aareen oli yhteys kuudesti päivässä, ke
säa ikaan. Hels i ngissä toimi kolme puhjehdusseuraa: 
NJK, Helsingfors segesäll s kap ja Arbetarsegelklubb. 
Näiden li säks i oli vielä Helsi ngfors roddklobb Kai
sa niemessä. 

1890-luvulla alkaa voi makas ja suunnitelmal l inen 
satami en r a ken tamis - ja kehityskaus i. Vu onna 1893 
laajennetaan laitureita Hietalahden sa t amassa sa 
malla kun rautat ie Eteläsatamaan s aadaan valmiiksi 
Makasiininlaitureille asti, josta se vedetään edel 
leen Katajanokalle 1895 . Samoi hin aikoihin saavat 
Helsingin pienemmä.t satamat uudet laituri t, kuten 
esim. Merisatama, ja Makasiininla itur ille pystyte
tään uudet makasiinit ja 25 tonnin nosturi. Tähän 
saakka milte i käyttämätöntä Katajanokan puoleista 
r antaa aletaan r akentamaan. Rahapajan ra nnan laitu
ri rakennetaa n pääasia l lisesti vuosina 1897-1900. 
Laituri n rakentamisen yhteydessä ryhdytään he ti 
r~kentamaan tavarasuojia laitur i lle j a vuonna 
1900 saadaan uusi tul li- j a pakka huone valmiiksi. 
Näinä vuosina valm i stui Helsingin satami in uutta 
laituritilaa noin 1 000 metr i ä, pelkästään Etelä
satamaan (Rahapajanlaituri) 700 met r iä . 

1800-luvun loppuvuosi ky mmeninä oli laival iikenne 10 
Helsingi n satamissa kasvanut me lko i ses ti, vaikka-
kin pientä las ku a oli havaittavissa vuosisadan 
vaihteen ti enoilla. Vuonna 1900 oli Helsingin sa 
t amissa tuloselvitettyjen, myös paikal li s - ja saa
ristoliikennettä vä lit tävien laivojen luku 7 470 
ja vetoisuus r ek . tonneina 617 114 . Vastaavat luvut 
ottamat ta huomioon ka up ungin lähimmässä ympäristös-
sä li i ken nettä välittäviä höyryveneitä, olivat sa -
mana vuonna 6 975 kpl ja 604 577 r ek.tonnia . Lastia 
kul jettavi a laivoja tuloselvitettiin 1 003 kpl ja 
391 009 rek.tonn ia ja lähtöselv itettiin 655 l aivaa 
ja 294 759 r ek.tonnia. Helsingin oma kauppalaiv asto 
oli samana ajanjaksona seitsenkertaistunut j a oli 
vuonna 1899 94 l aivaa (28 751 rek.tonnia), jos 
huomioidaan vain aluksia , j oiden kantavuus o li yli 
19 t onnia . Näistä oli höy ryl aivoja 52 (24 844 r~k. 
tonnia). Pur jelaivojen osuus oli vuosisadan vaih
teessa vain noin ku udesosa Helsingin kauppalaivas
tosta . 

Koko maan viennis t ä v. 1900 kulki Helsingin tulli
kamarin kau tta 5,6 % ja tuon n ista 28,2 %. Tärkeim
mät vient ituotteet olivat puu tavara, paperi - ja 
meta lli teo lli su ud en t uo tteet. . Tuo nnissa oli mää
rällisesti s uur i mma t tuo t e ryhmät metalliteollisuu
den tuottee t ja vilja. 



LÄHTEET: Helsingin kaupungin historia, 
osat IV 1, IV2. 

Paavo Haavikko: Vuosisadan Merikirja. 
Effoan sata ensimmäistä vuotta 1883 -
1983 . 

Thure Malmberg - Arnold Neuman: De 
vita båtarna. F~A Helsingfors. 

Heikki Waris: Työläisyhteiskunnan 
syntyminen Helsingin Pitkänsillan 
pohjoispuolelle. Entisaikain Hel
sinki V. 

Helsingin rakennusvaiheet empirestä 
nykyaikaan. Helsinki-Seuran vuosi
kirja 1972-1973 . 

August Ramsay: Suomi matkaopas, 
Suomen Matkailijayhdistys. 

Helsingfors adress och yrkeskalende r 
1899-1900. 
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MERELLINEN HELSINKI 1900-1945 

Vuosien 1900-1945 aikana Helsingin väk iluku kasvoi 
lähes nelinkertaiseksi, noin 9J OOO:sta J40 OOO:een . 
Väestönkasvu aiheutti rakentamista - syntyi uusia 
kaupunginosia, joista tärkeimmät olivat Töö l ö, Eira, 
Katajanokka, Vallila ja Käpylä . Myös suurin osa 
kantakaupungin ja Kallion nykyisestä rakennuskan
nasta on peräisin tältä ajalta. 

Merenkulku ja varustamotoiminta lisääntyivät rajusti. 
Saksan merimahdin päättyminen I maailmansodan rauhan
sopimukseen vapautti Pohjois-Euroopan merenkulun 
markkinat ja Helsinginkin satamia alettiin määrät ie
toisesti kehittää. Satamahallinto perustettiin, sa
tamia laajennettiin ja niiden tehokkuutta lisättiin 
koneistamalla. Satamasuunnittel ussa käytettiin apu
na ruotsalaista satama-asiantuntijaa H.G. Torulfia. 
Helsinki säilyttik in asemansa Suomen suurimpana 
tuontisatamana. Vuodesta 1921 satamatoiminnan hu ip
puvuoteen 19J8 ulkomaan tavaraliikenne kolminker 
tJistui. II maailmansota hiljensi meriliiken teen 
hetkellisesti minimilukemiin. 

Hietalahden satamaa laajennettiin osaksi täy ttömaan 
avulla Jätkäsaareen, Hietasaareen ja Saukon hiil isa
tamaan asti. Näin syntyi uusi suuri satama-alue Län
sisatama. Katajanokan, Sörnäisten ja Hernesaaren sa
tama - alueita laajennettiin täyttömaalla ja laituri
pituutta lisättiin. Katajanokalle perustettiin vuon
na 1918 sotasatama , joka muutettiin merivartiolai 
toksen perustamisen jälkeen laivastoasemaksi. Kata
janokal la toimi myös vuosina 1924-19J6 lentovenesa
tama ja Suomenlinnassa sodan aikana sukellusvenesa
tama. Talvimerenkulkua tehostettiin hankkimalla Hel 
singille oma satamajäänmurtaja vuonna 1922. 

Vuosisadan vaihteesta tasaisesti kasvanut moottor i
kulkuneuvojen määrä vaati suurempaa polttoai ne iden 
tuontia, joten Sörnäisissä sijainnut öljysatama kä
vi jo 20-luvulla liian pieneksi. Uuden öljysataman 
rakennustyöt aloitettiin JO-luvul l a monien vaihto
ehtojen tutkimisen jälke~n Herttoniemessä - riittä
vän etäällä kaupungista ja poissa pääkulkuvaylien 
varrelta mutta kuitenkin hyvien liikenneyhteyksien 
päässä . 

Helsingin sataman matkustajaliikenne keskittyi Ete
läsatamaan Kauppahallin rantaan, missä sijaitsivat 
matkustajakatokset sekä tullikopit. Helsingistä oli 
säännölliset matkustajalaivayhteydet Tukholmaan, 
Tallinnaan, Kööpenhaminaan, Settiniin, Lyypekkiin, 
Hulliin ja Antwerpeniin. Matkustajaliikenteen hen 
kilömäärä kasvoi epätasaisesti saavuttaen huippunsa 
vuonna 1937 - 1JJ 142 matkustajaa (lähteneet ja saa 
puneet yhteensä). Sota luonnollisesti r omahdutti 
matkustajamäärän; vuonna 1944 se oli vain 28J. 

Helsingin satamaan saapuneiden alusten lukumäärä oli 
kaikkien aikojen suurin vuonna 1928 - 10 195 alusta, 
joista 2 842 ulkomaanliikenteessä ja 7 J54 rannikko
liikenteessä . Laivojen koon kasvu on aiheu ttanut lai
vakäyntien lukumäärän pienenemistä . Enne n sodan vai 
kutusta käyntien lukumäärä oli yli 8 000 aluksen 
vuositasolla. 

Laivanrakennusteollisuus oli keskittynyt Helsingissä 
lähinnä Hietalahden laivatelakal le . Kone ja Silta har 
joi tt i pienemmässä määrin la ivanrakennusta Sörnäisis 
sä . Huonon kilpailuaseman ja laman vuoksi telakat yh 
distettiin vuonna 1926. 1930-luvulla Hietalahden te 
lakkaa uusittiin ja laajennettiin uivalla te l akalla 
sekä uudella telakka-altaalla. Puolustuslaitoksella 
ol i lisäksi laivanveistämönsä Katajanokalla ja Suo
menlinnassa. 

Satamava rastojen pinta-ala kasvoi ajanjaksona 1900-
1945 yli ne li nkertaiseksi. 116 000 m2 : n Varastoti
lasta oli vuonna 1938 noin 30 % Länsisatamassa ja 
nqin 70 % Eteläsatamassa. Sataman tavarava rastoi nnin 
h6i ti Helsingin Makasiiniosakeyhtiö vuosina 1896-
1944 . minkä jälkeen varastointitoiminta siirtyi 
Helsingin kaupungille. 

1920- luvulla keskityttiin sataman kehittämisessä 
laituripituuden ja varastotilan lisäykseen mutta 13 
jo JO-luvulla painopiste siirtyi laituritehokkuuden 
lisäämiseen nosturien ja haarukkatrukkie n korvates -
sa miestyövoimaa . Laivojen lastit pyrittiin sii rtä 
mään nostureilla suoraan laiturilla oleviin junavau
nuihin. Nosturien purkukapasitee tti oli noin kaksin
ke r tainen verrattuna rautateiden poiskuljetuskykyyn, 
joten liikennetekniset ratkaisut - ennen kaikkea 
raiteiden sijoi ttaminen - tulivat yhä tärkeämpään 
asemaan satamasuunnittelussa. 

Suurten monikerroksisten varastojen rakentaminen 
laitureille muutti kaupungin merijulkisivuja Kata
janokalla ja Länsisatamassa. Korkeiden nosturien 
tulo aivan rantaviivaan toi t eräksisen mastometsän 
kaupungin silhuettiin - vertikaa liaiheen, sataman 
perinteisen tuntomerkin, joka katoava n purjelaiva 
kulttuurin myötä muuten olisi hävinnyt satama 
alueilta. Vuonna 1920 Suomen kauppa la ivas ton lai
voista vielä noin 40 % oli purjealuksia, mutta 
purjealuskanta sai 20- ja JO-lukujen jälkeen väis 
tyä moottorialusten tieltä. Suurten nosturien luku
määrä nousi vuosina 1900-1945 yhdestä 41:een, näis 
tä suuri n osa sijaitsi Länsi - ja Eteläsatamassa. 

Lisääntyvä vapaa - aika lisäsi myös merivirki styksen 
merkitystä. Uima l a -, vesiurheilu- ja pursiseurara
kennukset toivat oman lisänsä ranta-alueiden mil 
jööseen. Suomen purjehdusurhe ilu kohote ttiin 1906 



perustetun Purjehtijaliiton ja aktiivisten pursi
seurojen uurastuksel l a JO-luvulla kansainväliseen 
hu ippuluokkaan. Helsingissä toimi 1945 kuusi pur
siseuraa: Nyländska Jaktklubben (NJJ , Helsingfors 
Segelsällskap (HSS), Helsingfors Segelklubb (HSKJ, 
Merenkävijät (Ml , Suomalainen Pursiseura (SPSJ ja 
Helsingin Työväen Pursiseura (HTPSJ. NJK:n ja 
HSS:n klubirakennukset on rakennettu tutkimuskau 
den aika na ( ? ) . Kanssakäyminen Pohjoismaiden 
ja Tallinnan kanssa oli vilkasta. Vuodeksi 1940 
suu nnite l luilla olympialaisilla oli suuri merkitys 
virkistys - ja urheiluelämälle; kisoja varten rak e n
nettiin esimerkiksi Taivallahden soutustadion. 

LÄHTE ET: Helsingin sataman ja satamahallinnon 
hi storia. Helsingin kaupungin historia. 
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MERELLINEN HELSINKI 1946-1965 

Helsingin asukas luku kasvoi melko tasaisesti o llen 
1965 498 000. Aikakauden rakentamisen painopiste 
oli keskustan ulkopuolella asumalähiöissä etenkin 
kauden loppupuolella. Keskustassa vähen i asum inen 
ja teo lli s uus, henkilöautoliikenne kasvoi ja sen 
merkitys kaupungin suunnittelussa voimis tui. Vielä 
60-luvull a purettiin useita kaupunkikuvalli ses ti 
oleellisi a r akennuksia. Ete läranta 10 ja Enso Gut 
zeit muuttivat Eteläsataman julkisivua . 

Sodanjälkeisen ajan kehitykselle oli tyypillistä 
laivaliikenteen nopea ka s va minen . Vuodesta 1946 
Helsinki o li liikenteelli sest i Suomen suurin sa
tama. 

Vuosina 1959-65 oli ulkoma ilta saapuneita ja nll
hin matkustaneita kumpi a kin n. 119 000. Suurin osa 
liikenteestä kohdi s tui Tukhol maan, Tallinnaan ja 
Trpvemyndeen, mutta li iken nettä oli myös Kööpen
haminaan ja kokeiluluon teisesti Ams terdamiin. 

Puolet Suomen tuonni sta (tärkein artikkeli poltto
aineet) 4 413 000 tonnia ja kymmenesos a viennistä 
(pääasiassa puuta eri asteisesti jalostett una) 
2 900 tonnia kulki Helsingin satamien kautta 60-
l uvun puolivälissä. Vuonn a 1965 oli laiva kä yntejä 
n . 7 300. 

Viennin ja matkustajaliikenteen voimakkaasti li
säännyttyä havaittiin pian He lsingin satamien 
olosuhteiden olevan mone lla tavalla vanhentunei
ta. 1950-luvulla panti i n toime en useita laajo ja 
rakennushankkei ta mm. varastotilojen li säämisek 
si ja laitureiden uu distam i seks i. 

Ka tajanoka lle rakennett iin 1950-luvulla vuo t a - j a 
öl jymakasi ini, satamatyöläisten huoltorakennus ja 
vientivarastorakennu s (K9). Laitur i n uudistustöi 
den yh tey dessä hankittiin 12 nosturia. Eteläsata 
maan valmistuivat 1950- luvun alkupuolella matkus
ta japaviljonki, tu lliva r asto ja Suomenlinna n laU 
t a n mat kusta japaviljonki . 1950-luvun suu r ia hank
ke i ta o li my ös Sörnäisten ratapihan uudelleenjär
j este ly . 

Sa tama-aluei ta laa jennettiin Sörnäisissä , Jätkäsaa
ressa , Mu nkkisaaressa ja Hernesaaressa lai t ureita 
jatkamalla. Laiturimäärä satamissa oli korkeimmil 
l aan (92 kpl) vuosina 1965-66. Sa t amatoi mintojen 
uud istumista enteili vapaavaraston per ustaminen 
Länsisatamaan 1965. Myös todellista s uur talletus
varastaa Länsisa tamaan suunni teltii n jo 1960- l uvun 
alussa , mutta se toteute ttiin vasta 1970. 

Uusi ö ljysatama perustetti in Laajasaloon 195 1 . 
Jo vuonna 1955 se oli kuutio ti l avuude ltaan s uu
r emp i kuin e nti se t , llert t oniemi ja Sörnäinen . 

Uuden tyypp is t en kuljetusmuotojen lisääntyessä 
1960-luvun alusta lähtien satamien liikenne ka s 
vo i edelleen voimakkaasti. Kanttiliikenne alkoi 
vuonna 1963 ja tuli vähitellen syrjäyttämään pe
rinteisen kappaletavarakuljetuksen. Ma tkustaja
li ikenteessä s i i rry t tiin höy ry laivoista mootto
rialuksiin (esim. Ilmatar 1964). Sama lla alet
tiin kehi ttää autolauttaliikennettä. 

Myös tavaraliikenteessä siirryttiin vähitell en 
moo ttorialuksi in . 1965 oli ka uppalaivastossa 44 
höyrylaivaa, 96 moottorialusta ja 1 purjealus. 
Alusten vetoisuus kasvoi 1960- luvulla n. 55 % 
mutta lukumäärä väheni . Teräslaivatelakoilla 
työskenteli 1965 n. 2 700 he nkilöä ja puulaiva
ja veneveistämöissä 70. 

Virkistyskäyttöön tarkoitettujen veneiden paik
ko ja oli kau pung i ssa yli kahdessakymmenessä sa 
tamassa noin 3 600. Purs i seuroja oli parikymmentä. 

LÄHTEET: Helsingin s ataman ja satamahallinnon 
historia. He lsingin ka upun gin tilasto
kirja. 
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MERELLINEN HELSINKI 1965-1975 

Kaupunkirakenteellisesti ajanjaksolla tapahtunut 
asutuksen kiinteytyminen merkitsi rakennettujen 
alueiden yhteenkasvamista yhä pohjoi sempana . Hel
singin asukasl uku kasvoi 495 OOO:sta 503 OOO:een 
henkeen . Kaupunkikuvaan vaikutti eniten, etenk i n 
keskustan alueella, satamanosturien väheneminen 
ja niiden häviämisen myötä tapahtunut rantasilhue
tin horisontaalistuminen. 

Olennaista kaudelle oli satamaliikenteen volyymin 
ja satamakapasiteetin voimakas kasvu, joka sai ai
kaan satami~n suunnitelmallisen kehittämisen. Ta
varamäärän perusteella Helsingin satama oli Suomen 
toiseksi suurin, yksikkötavaran tuontisatamana suu
rin ja vientisatamana kolmanneksi suurin. Liiken
teelli sest i kaupungin satamista suurin oli Länsi
satama. Helsingin satamassa liikennöi vuonna 1968 
6 468 ja vuonna 1975 5 273 alusta sekä vuonna 
197 5 kahdeksan jäänmurtajaa. Satamalaitoksen hen
ki'l ökunna n lukumää rä vuoden 1975 lopussa oli 1 003 . 
Vuod en 1968 matkustajamäärä ylitti 320 000 ja vuo
den 1975 1 110 000 henkilöä. Matkustajaliiken teen 
tärkeimmät määräsatamat olivat Tukholma, Tallinna, 
Kööpenhamina, Gdansk, Slite sekä Pohjois -Saksan 
kaupu ngi t. 

Ro-ro-aluksilla l"roll on - roll off") vuonna 1963 
aloitettu kanttiliikenne johti satamien laajentami
seen ja alueiden yhteenliittämiseen. Vapaavarasto
toiminta, joka johti avoimen kenttätilan kasvuun 
satamissa, alkoi 1965. Vuosikymmenen vaihteessa 
alettiin liikennö idä lastilautoilla ja 1970-luvul
la mukaan tuli lo-lo-liikenne 1 "lift on - lift out"). 
Vaikka kauppalaivastomme olikin pieni, mullisti 
ro-ro•liikenne Helsingin sataman ja tavarankäsit
telyn. Tyypillisiä rakennuksia ajanjaksolla olivat 
varastosuojat, vapaavarastot sekä tall etusvarastot 
(Länsisatamassa). 

Vuosina 1965-66 laiturinosturimäärä oli korkeimmil
l aan, mutta alkoi laskea tästä. Lautta saareen vuon
na 1969 valmistunut nelikaistainen silta oli merkit
tävä sataman ja meriliikenteen kann a lta . Sen ali 
kulkevaa väylääkin siirrettiin kaupunkikuval lisis
ta syistä. 

Pasilan - Sörnäisten ratahanke, joka valmistui 1965 , 
ja oli pääosi n tunne lityönä tehty, korvasi vanhaa 
rataosuutta. Vuonna 19 70 valmistui Pasilaan maalii
kennekeskus, joka vastaanotti, varastoi j a l uovut
ti maakuljetus neuvoin saapuvan tul livalvonnan alai
sen tuonti tavaran . Sen pinta-ala oli 6 000 m2. 
Sörnäisten uusi satama sai ensimmäiset ra iteet ja 
ensimma1se n, tos in väliaikaisen, matkustaja- ja 
tullipaviljongin. Sataman kappaletavaran ku l jetus 

lastilautoilla oli tärkeä tekijä 1960-l uvun puoli 
välissä. Kehitys oli nopeaa: lauttaliikenne syr
jäytti pian entisen puutavaraliikenteen. 

Herttoniemen satama kasvoi vireän teollisuusalueen 
myötä. 

Eteläsataman Olympialaitur i pyhittyi 1972 täysin 
matkustajaliikenteelle, kun viimeiset ka ksi kap 
paletava ranostur ia pois tett iin. Satamaan raken
nettiin lisää la iturialuetta . 

Katajanokalle syntyi tilapäinen matkustajaterminaa 
li 1974 entiseen K5-varastorakennukseen . Myös sata
man nostur i kanta väheni 19 70 -luvun alussa 28 :sta 
kuuteen . Finn jet in terminaali avattiin vuonna 19 77 . 

Lä nsisatamassa Sa ukon hiilisatama ol i maisemallise
na tekijänä merkittävä: esimerkiksi vuonna 1969 
siellä oli 29 kappaletavaranosturia ja yksi kiin 
teä . Jätkäsaaresta tuli siirtomaatavaroiden sata 
m~, j a sen itäistä pis toketta alettiin rakentaa 
1970,. koska uudet tavarankäsittelyjärjestelmät 
vaativat runsaasti tilaa. Lisäks i 1970-luvulla 
tehtiin laa joja asfaltointitöitä, lisättiin rai
teita ja ruopatt iin väylää. 

Valmetin telakan siirtämiseksi Vuosaareen syntyi 
päätös 1970, johon syynä oli laajentumis tarve, 
kun rakennettavien laivojen koko voimakkaasti 
kasvoi . 

LÄHTEET: Helsingin satamalaitoksen his toria 
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MERELLINEN HELSINKI 1975-1987 

Helsinki levittäytyy pohjoiseen ja itään. Kuiten
kin asukasluku laskee vuoden 1975 502 OOO:sta 
488 OOO:een vuonna 1986 . Kaupunki säilyttää ase 
mansa yhtenä Suomen suurimmista satamakaupungeis
ta; Helsinki on suurin tavaroiden tuontisatama ja 
matkustajasatmaa se kä kolmanneksi suurin vienti
satama Suomessa. 

Telakkatoiminta supistui huomattavasti kahden suu
ren telakkayhtiön Valmetin ja Wärtsilän sulautues
sa toisiinsa, jonka seurauksena telakkateollisuus 
keskittyy Munkkisaareen (1987) samalla kun Vuosaa
ren telakan tulevaisuus on epävarma. Pienvenete
lakka kuten Vator Jollaksessa pärjää tänä aika na 
hyvin pienveneiden kysynnän kasvun takia. Telakka
teollisuus työllistää noin 4 000 henkilöä, joista 
n. 3 500 on Wärtsilä Marinen työntekijöitä. Työn 
tekijät asuvat eri puolilla Suur-Helsinkiä, mikä 
09 mahdollista parantuneiden liikenneyhteyksie n 
v6oksi. 

Tavaraliikenne sii rtyy yhä enenevässä määrin kont
tiliikenteeseen; välivarastointi varastorakennuk
sissa tulee tarpeettomaksi, koska tuotteet viedään 
tuottajalta jakeluun konteissa. Etu - ja takaportil
la varustettujen ro-ro (roll on - roll offl alusten, 
jotka tulivat 70-luvun alussa, rinnalle tulee 1980-
luvulla valtamerenkävijät lo- l o (lift on - lift off) 
alukse t, joissa ei vastaavia portteja tarvita. Laitu
reiden nostokaluston koko kasvaa selviytyäkseen 
konttien lastauksesta ja purkauksesta. Maaliikenne 
tapahtuu rekoilla ja junilla . Perinteinen rahtilii
kenne käyttää konventionaalisen tyyppistä rahtilai
vaa (esim. hiilikuljetus) ja tankkilaivaa. 

Matkustajaliikenne l isääntyy; alusten koko kasvaa 
ja on tavallisesti roro-tyyppisiä pystyäkseen rah
taamaan autoja sekä tavaroita. Yhteyksiä pidetään 
yll ä Tukholmaan, TravemUndeen, Tallinnaan ja 
Gdanskiin, sekä myös risteilytoimintaa. Ma tkus
tajalautat ovat Eteläsatamassa. Lautta liikenne~ 
toimintaa oneri puolilla kaupunkia. Vilkkain ta 
liiken ne on keskustasta Suome nlinnaan, Korkeasaa
r een ja Pihlajasaareen. Suomenlinnan lau tta kulkee 
ympäri vuoden, mutta muuten liikenne ke s kit tyy kesä
aikaan, joll oin jopa taxiveneet ovat huomattava 
lisä kaupunkikuvassa. 

Vuonna 1985 Helsin~i n satamassa kävi 4 193 alusta , 
joista 920 oli kotimaista rannikkoliikennettä ja 
3 273 ulkomaanliikennettä. Näistä 908 oli matkus
tajalaivaa (ro-rol, 814 oli rahtialusta (ro-ro), 
604 oli lo-lo t ai konventionaalista tyyppiä ja lo
put 847 olivat vaihtelevan tyyppisiä. Matkustaja
määrä vuo nna 1985 o l i 2,2 miljoonaa. Länsisataman 

ja Sörnäisten sataman konttoterminaalien kautta 
kulki vuonna 1985 276 256 yksikköä. 

Uudisrakentami sta leimaa telakka-alueiden suuret 
hallirakennukset (esim. Wärtsilä), jättiläismäiset 
nosturirakennelmat (esim. Länsisatama ja Sörnäinen) 
ja laiturien valtavat konttipinot. Sörnäisten ja 
Länsisataman kanttiterminaaleja laajenetaan lisään
tyvän kanttiliikenteen vaatimuksia vastaaviksi. 
Katajanokan ja Olympila ituri n matkustajaterminaa
le j a täydennetään pitkillä putkimaisilla kävely
sil loilla (matkustajien laivaan meno ja maihin 
nousu). 

Vanhojen satamarakennusten uudelleenkäyttö lisään
tyy samalla kun alkuperäinen toiminta sijoitetaan 
muualle tai se muuttuu. Esimerkiksi Katajanokan 
satama-alueelle on s ijoitettu hotelli sekä eloku
va-arkisto ja Suome nlinnan vanhasta telakasta on 
tehty pienvenetelakka. 

Pfenveneliikenne li sääntyy huomattavasti; erityi
~esti huviveneiden määrä. Sekä purje- että mootto
riveneet ovat suosittuja, ero edelliseen ajanjak
soon on veneiden koossa. Pienvenesatamia laa jenne 
taan. Vuonna 1987 Helsingissä on 10 suurehkoa seu
raa (purjevene- ja moottorivene-) sekä lukematto
mia pienempiä seuroja. 

Helsinginsatama lla on hallussaan 311 hehtaarin 
maa-alue, 8,5 km laituria sekä 19 lauttapaikkaa. 
Länsisatama suurine nostureineen on konttisatama. 
Munkkisaaressa sijaitsee Wärtsilän telakka- alue, 
jonne on rakennettu suuria halleja vuosina 19 75-
87. Suurten laivarakennushallien silhuetit muo
dostavat tärkeän osan kaupunk i kuvasta. Eteläsata-
man matkustajasatamassa sija itsevat suuret lautat 
kuin ?-kerroksiset talot se kä termi naalirakennuk-
set ja pitkän matkustajasillat. Jäärmurtajalaivas-
to makaa Merikasarmin l aiturilla Katajanokalla. 
Sörnäisten satamassa on sekä kanttilaivoja että 
konventionaalista tyyppiä olevia laivoja. Hertto
niemen ja Laajasalon öljysatamat huol e htivat öljy
kuljetuksista; alueet ovat nykyisin täynnä säiliöitä. 

Koivusaareen ja Pohjoisrantaan rakennetaan uud et 
pursiseurarakennukset. Mitä muihin pienvenesata
mii n tulee niin Lauttasaareen, Rajasaa reen, Sauna
lahteen, Pikku Huopalahteen, Eläintarhanlahteen, 
Pohjoissatamaan, Kulosaareen, Herttoniemeen , Laa
jasaloon, Jollakseen, Puotilaan ja Vuosaareen ra
kennetaan uusia laitureita. 

Lähteet: Helsingin kaupungin satamalaitos ; 1985 
toimintakertomus 
Wärtsilä Marine 
Helsingin ka upunki; urheilu- ja ulkoilu
virasto 
Effoan vuosikertomus 1985 
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