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| a. Aluksi

Viimeaikaisessa historiantutkimuksessa on korostettu, kuinka sisdmaan lilkkenne on ollut huomattavasti
vilkkaampaa mita aiemmin on oletettu, ja kauppa oli sen tarkein motiivi. Perinteisesti historiankirjoissa on
painotettu rannikko- ja ulkomaankauppaa seka pidetty sisdmaan kulkuyhteyksia liian vaivalloisina ja
talonpoikaiselamaa siind maarin omillaan toimeen tulevana, ettei sisamaahan ehka osattu katsoakaan,
ainakaan kaupunkien ulkopuolelle. Aiheen tutkimusta vaikeutti tietenkin myds se, ettei lahteita ollut
samoin tavoin saatavilla, varsinkin kun valtaosa kaupan harjoittajista tuli Karjalasta ja kauppa oli
enimmakseen laitonta.

Oulujoen vesisto oli Pohjoisen Suomen valtavayla ja 1500-luvulle tultaessa se oli toiminut jo pitkddn niin
erankaynnin, rydsto- ja havitysretkien kuin kaupankaynnin ndyttamona. Alue oli ollut siihen asti jonkinlaista
ei kenenkdan maata. Suomalaisasutuksen levidminen ensin Pohjanmaan puolella ja myéhemmin
Kainuuseen muutti tata statusta ja alueesta tuli lopulta Tayssindan rauhan myota osa Ruotsi-Suomea.
Karjalaiset, jotka tunsivat seudun hyvin samottuaan sita vuosisatoja turkisten perassa, erikoistuivat pian
kaupankayntiin uusien tulokkaiden kanssa. Tasta kaupankadynnistd muodostui nopeasti varsin merkittavaa
ja se jatkui sellaisena aina 1900-luvun alkuun asti.

Paddosa kaupasta ajautui 1600-lukuun mennessa vienankarjalaisten kasiin, silla heilld oli tarvittavan
reittitiedon lisdksi tarjota suolaa ja rautaa seka Venajalla tuotettuja kankaita ja lopulta Iahes kaikkea mita
he vain saivat kasiinsa. Vaikka Oulu oli vield 1500- ja 1600-luvuilla vienankarjalaisten paaasiallisin
maaranpaa, alusta pitden kauppiaitten huomio kiinnittyi myos vaihdantaan kauppamatkojen varrella
kohdattujen asukkaiden kanssa.

Perameren ulkomaankaupan, tervantuotannon Pohjanmaan rannikolla, laivanrakennuksen ja
puutavarakaupan nousujen myo6ta vienankarjalaisten merkitys Perdapohjan rannikolla heikkeni selvasti
1700-luvulla, mutta heidan kdaymansa kauppa ei siihen tyrehtynyt, vaan se siirtyi palvelemaan yha
enemman kauppakeskusten ulkopuolisia alueita. Ruotsi-Suomen kauppapolitiikka suorastaan tyrkytti heille
tata mahdollisuutta, silla sen kauppa oli maaratty tapahtuvaksi markkinapaikoilla, joten vienankarjalaisille
jai likimain yksinoikeus sinansa laittomaan, mutta ldhes kaikkien harjoittamaan maakauppaan. Tama asema
sailyi heillad aina 1800-luvun puoliviliin, kunnes valtionhallinnon toimet, infrastruktuurin kehitys ja lopuksi
rajan sulkeutuminen lakkauttivat siind vaiheessa jo ikiaikaisen tradition.

Taman selonteon tarkoituksena on valottaa tatd kauppaa Kainuun osalta, pohtia hieman kauppareittien ja
asukkaiden vilisid vuorovaikutussuhteita ja Vienan kauppareittien sijaintia Kainuussa seka esitella
aiheeseen liittyvia karttoja. Paapaino asettuu elinkeinohistorialliselle akselille, mika mielestani on jopa
erdanlainen unohdettu luku Suomen historiassa. Tama selonteko ei tietenkaan kirjoita tuota uutta lukua,
mutta toivottavasti pystyy osoittamaan sellaisen tarpeen.

I b. Varhaisia kulkijoita

Vienan reittien historia rakentui useiden satojen vuosien aikana opittujen, luonnon suomien
kulkuyhteyksien varaan. Kainuun runsaat esihistorialliset esineloydot kertovat siitd, kuinka vaikutteita oli
tullut niin idasta Vienanmeren suunnalta aina Uralia myoten, kuin myds lannesta Pohjan ja Pohjois-
Skandinavian seuduilta, jo kauan ennen varsinaisen kaupankaynnin alkua. Esimerkiksi rautakaudella metalli
tuli padsaantoisesti Vienanmeren kautta. Jopa jonkinasteisesta vaihdannasta voi jo puhua. Pronssikautisten,
aikansa teknologista huippua edustaneiden tasakantaisten nuolenkarkien oletetaan tulleen Suomen
alueelle paasaantoisesti Vienan suunnalta ja Kainuun kautta. Kyseisten nuolenkarkien silmiinpistava
runsaus Suomen puoleisissa varhaisloydoissa viittaa siihen, ettei liikkkuminen ollut pelkastdan erankayntia,
vaan vaihdannan mahdollisuuksia jo hyédynnettiin. Sitd, kenen toimesta nuolenpditd Suomen puolella
levitettiin, on kuitenkin mahdotonta arvioida. Selvaa kuitenkin on, etta jo tuolloin Kainuun kautta kuljettiin
niin itdan kuin lanteen.
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Karjalaislahtoinen vaikutus Kainuun ja Perdpohjan alueilla voimistui 1000-luvulta eteenpdin. Myohemman
Oulun 13anin alue ei tuolloin ollut yksipuolisesti kenenkdan omistuksessa, vaikka alueella esiintyikin
runsaasti lilkkehdintaa. Seudulla samosivat etunendssa lappalaiset, mutta heidan likkuva elamantapansa ei
antanut syyta ryhtya sotilaallisesti aluetta puolustamaan, tai muihinkaan alueellisen omistuksen
manifestaatioihin. Tama tarjosi monille reunustavien alueiden asukeille mahdollisuuksia erdankayntiin, mihin
ryhdyttiin etenkin Karjalan suunnalta. Mikali karjalaisten liikehdinta Kainuussa ja Perdapohjassa noudatti
samanlaista kehityskulkua kuin Pohjois-Karjalassa, oletettavaa on, etta lappalaiset olivat ne, jotka
karjalaiset seutuun alun perin tutustuttivat.

Karjalaisten aktiviteetin perimmainen syy oli turkisten hankinta, joihin he olivat alkaneet erikoistua jo
rautakaudella. Turkisten ohella karjalaisia houkuttivat muun muassa helmenpyynti ja helmikauppa. Samalla
he verottivat lappalaisia tai rydstelivat Pohjanlahden perukan varhaista asujaimistoa. Karjalaiset
epailematta kokivat alueen omakseen, minka Ruotsi-Suomikin sittemmin tavallaan tunnusti Pahkindsaaren
rauhassa. Ensimmainen rajanveto myos sulki Kakisalmen karjalaisten kulun Suomen halki Pohjanlahdelle ja
tastedes he joutuivat etenemaian luoteeseen Pohjanlahdelle pyrkiessaan. Viela keskiajalla Kakisalmen
karjalaiset olivat Pohjanmaan suunnalla aktiivisimmin liikkeelld, vienankarjalaisten osuus alkoi nousta
varsinaisesti vasta 1500-luvulla.

Karjalaiset saivat hiljalleen huomata, etteivat he olleet ainoita joita houkitti pohjoisten eramaiden
hyodyntaminen. Oulujoen suun siirtyminen Ruotsi-Suomelle 1300-luvun lopulla avasi Kainuun erdmaat
suomensukuisten kansojen laajamittaiselle erdankaynnille, minka karjalaiset narkastyneina joutuivat
toteamaan. 1400-luvun lopulla nahtiinkin lukuisia rydsto- ja havitysretkia, erityisesti karjalaisten toimesta,
mitka epdilematta olivat pitkalti seurausta suomalaisten kiihtyneesta erdankaynnista.

Lisdantyva kanssakdayminen vieruskansojen kesken ei suinkaan edennyt pelkastdan konfrontaation
merkeissa ja suomalaisten vilkastunut erankaynti sai jotkut kaupankayntiin taipuvaisen karjalaiskansan
edustajat havaitsemaan uusia mahdollisuuksia rinnakkainelossa. Alkoi muodostua tavaksi, etta karjalaiset
vaihtoivat osan suomalaisten talonpoikien eraretkien tuotoista karjalaistuotteisiin. 1500-luvun alusta
kerrotaan, kuinka karjalaiset puolestaan veivat vaihtamansa myytavaksi Pohjanmaan rannikolle, aikalaisten
mukaan suurella voitolla. Viimeistdan tassa voimme havaita myéhemman Vienan kaupan siemenen.

| c. Rajanvetoa ja asutusta

1500-luvulla Kainuun alueen kehitysta leimasivat lukuisat muutokset. Pahkindsaaren rajan
suomenpuoleisten alueiden vaestdkehitys aiheutti paineita asutuksen leviamiselle itsessdankin jossain
maarin epdselvan rajalinjan yli. Kesti aina vuosisadan puolivaliin ennen kuin jannitteet aityivat valtiollisen
konfliktin tasolle, mutta paine oli jo vuosisadan alussa havaittavissa. 1500-luvun alkupuoliskon lukuisat
puolin ja toisin harjoitetut rydstoretket jannittivat ilmapiiria. Edestakaisilla havitysretkilla ei kuitenkaan
saatu mitaan ratkottua, mutta kun Kustaa Vaasa havahtui asutuksen leviamisen tarjoamiin taloudellisiin ja
ulkopoliittisiin mahdollisuuksiin, oli selvaa, etta rajaa oli tarkennettava ennemmin tai myéhemmin.

1500-luvun alussa Kainuu oli siis pitkdan ollut suomalaisten erdnkaynnin kohde, mutta asutus ei ollut sinne
viela ehtinyt. Savon alueen vdestdnpaine aiheutti lopulta sen, etta seudulle saatiin pysyvaa
suomalaisasutusta. Savolaisasutuksesta on mainintoja jo 1530-luvulta ja 1550 veroluetteloissa Oulujarven
ymparistosta mainitaan 140 taloa. Osa uudisasukkaista ldahti varmasti omin toimin liikkeelle, usein
veronkantoa tai sotavdenottoja valtellakseen, mutta myos valtiovalta pyrki ohjaamaan uudisasutusliiketta
Kainuuseen. Savolaisten ei haluttu suuntaavan lanteen hamalaisten maille, se olisi varmasti vain lietsonut
ongelmia. Rohkaistakseen Kainuun uudisasutusta sinne ldhteville luvattiin verohelpotuksia ja annettiin
ohjeita siitd, miten uudisasutus olisi parasta kaynnistda. 1554-1556 rakennettiin kruununkartano
my6hemman Kajaanin tuntumaan suojelemaan tulijoita. Vienankarjalaisilta tama kehitys ei tietenkaan
jdanyt huomaamatta ja he valittivat tapahtuneesta maansa hallitsijalle, tosin turhaan.
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Nama toimet olivat varmasti omalta osaltaan lisddmassa sitda Vendjan puolella koettua tuskaa, mita
suomalaisasutuksen levidaminen Pahkindsaaren rajan yli aiheutti. Ensimmaisen kerran tilannetta yritettiin
ratkoa Kustaa Vaasan Venajan sodan muodossa 1555—-1557. Kainuun osalta sotatoimet tapahtuivat
paaasiallisesti etelampana, mutta nuori uudisasutus sai kyllda osansa Pohjanmaalle suuntaavien
venalaisjoukkojen kasittelyssa. Oulunjoen suun ymparistossa pienehko venaladisjoukko oli syyllistynyt
ryostelyyn onnistuttuaan yllattamaan kalansaaliin parissa puuhastelevat kylalaiset. Yllatys toteutettiin
esiintymalla kauppiaina, minka jalkeen kyldldiset eivat osanneet olla varuillaan. Jos ei muuta niin tama pieni
anekdootti kertoo, kuinka karjalaiskauppiaiden lasnadolo koettiin jo tuolloin normaaliksi, jopa sodan aikana.
Epdilematta Kustaa Vaasan sodankin aikana seudulla kuljeskeli karjalaisia kauppamiehia. Loppujen lopuksi
1555-1557 sota ei onnistunut kuitenkaan ratkaisemaan oleellista eli itdrajan kulkua valtakuntien valilla.

Tadssa mielessa uuden sodan puhkeaminen oli vain ajan kysymys, eika sita kauaa tarvittu odottaakaan.
Kainuun enimmakseen suotuisasti alkanut asutuskehitys katkesi tylysti 1570 puhjenneen 25-vuotisen sodan
kurimuksessa. Sodan kuluessa toistuvien ryosto- ja havitysretkien aikana Oulujarven ympariston asutus
havitettiin lahes tyystin asukkaiden paetessa piilopirteille tai kokonaan seudulta, mikali venalaisten
joukkojen alta ehtivat. Suomalaiset eivat jadneet neuvottomiksi vaan kuten venaldiskronikoissakin
kerrotaan, myods Suomen puolelta organisoitiin havitysretkid Vienan alueelle. Lopulta 1595 solmittu
Tayssinan rauha paatti sotatoimet.

Huolimatta Ruotsin ja Venajan valisista vihamielisyyksista pitkin 1500-lukua Oulunsuun ja Vienan valinen
kaupankaynti oli aikakauden oloihin ndhden varsin merkittavaa. Esimerkiksi vuonna 1564 nahtiin
Pohjanmaan satamissa 64 venekuntaa, mika oli tietenkin vain osa Suomen puolella liikkuvista
karjalaiskauppiaista. Heitd nahtiin sdanndllisesti Oulunsuun markkinoilla, missa heidan osuutensa paikalle
vaivautuneista kauppiaista oli padsaantoisesti kolmasosan tuntumassa. Kiihtyva kauppa heratti naraa aina
Tukholmaa myoten. Kustaa Vaasa tuskaili sitd, kuinka karjalaiskauppiaat tuovat kaikenlaista arvotonta
kuten kintaita, vuotia, palttinaa tai paahineita ja vievat muassaan arvokkainta mita I6ytyi; helmia, turkiksia
ja vaskilevyja. Hanen toimestaan pantiin alulle joukko sdadoksia, joilla tuota Ruotsin nakdkulmasta
kyseenalaista kauppaa voitaisiin kontrolloida. Ensin han oli aikeissa kieltda kaupan kokonaan, mutta salli
sen lopulta niille vienankarjalaisille, jotka suostuisivat maksamaan veroa. Veronkeruun helpottamiseksi
vienankarjalaisten oli kdytettava tiettyja reitteja, joita myoten heidat voitaisiin ohjata Perdpohjan
huomattavimpaan markkinapaikkaan, Oulunsuun satamaan, tai Liminganjoelle ilman, etta ketdan paasisi
livahtamaan veroa maksamatta. Sanomattakin on selvaa, etta tuonkaltaisten paatésten toimeenpano oli
silloisissa oloissa mahdotonta, etenkin kun Suomen puolella karjalaiskaupasta toistuvasti kylla valitettiin,
mutta ei sita ilmankaan haluttu olla. Kustaa Vaasakin tuntui ymmartavan taman, silla han pyrki pitamaan
paatoksensa salassa ilmoittaen siitd vain sen toimeenpanosta vastaavalle voudille, luultavimmin
madraysten aiheuttaman vastustuksen pelosta. Kaupan maarasta kielii sekin, etta jo tuolloin tunnettiin
useita reitteja Suomen puolelle.

Varhaiset kainuulaiset tutustuivat ymmarrettavasti alueen halki matkaaviin kauppamiehiin samoin tein,
etenkin kun heidan kanssaan kauppaa kdymalla saattoi selviytya vaivalloisista markkinamatkoista, silla
talonpoikakin tarvitsi ainakin suolansa ja rautansa. 1500-luvulla Vienmeren suolankeittdamdissa tuotettiin
korkealaatuista merisuolaa. Seutu oli myds maan johtavia raudantuottajia ja tuotteistaan ja tuotannostaan
jo sen verran tunnettu, ettd Suomenkin puolelta kaytiin siella ajoittain taydennysta hakemassa. Lisaksi
alueen ankarat luonnonolot tarkoittivat, ettd vain osa elannosta oli saatavilla maanviljelykselld, mika
edesauttoi kauppaan erikoistumisessa. Vuosisadan loppua kohden kauppa vain kiihtyi, kun ensin
englantilaiset ja perdan hollantilaiset 16ysivat meritien Arkangeliin ja avasivat kauppayhteydet ja samalla
kyltymattomat markkinat muun muassa pohjoisen turkistuotteille. Vienan puolella kynnelle kykenevat
ymmarrettavasti havaitsivat, ettda kauppa se on joka kannattaa, ja omaksuivat selviytymisstrategiansa, joka
maaritti alueen tulevaisuuden useamman sadan vuoden ajaksi.

Tadyssinan rauhassa Kainuun asemaan saatiin vihdoin selvyys. Rajanvedon ohessa rauhansopimuksessa
kiinnitettiin huomiota valtakuntien rajojen yli kdytyyn kauppaan saatamalla kauppa vapaaksi niille, jotka
suorittavat veron ja harjoittivat kauppansa markkinapaikoilla. Kdytdnnossa talla ei ollut suurtakaan
merkitysta, silla rajaa ei sen kummemmin tarkkailtu puhumatta siita, etta sen avulla olisi voitu kontrolloida
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ulkomaankauppaa. Rauha takasi kuitenkin sen, ettd Kainuun varhainen asutus paasi nyt toden teolla
kdyntiin ja rajan vetaminen niinkin itdan kuin Kainuun korkeudella vedettiin, antoi laajat alueet levita.
Toisaalta on syyta muistaa, etta rajan kulku oli vield varsin epdamaarainen ja niinkin mydhaan kuin 1746
Cajanus kertoo karttatekstissaan, kuinka rahvas kuvailee rajaseutua ja sitd, miten rajamerkkien valisilla
osuuksilla ”niin ruotsalaiset kuin venalaiset alamaiset joutuvat tyytymaan vesistoeroihin (rajan sijaan)”.

| d. Ulkomaankauppaa ja rajarauhaa

Sotaisuudet Ruotsin ja Venajan valilla olivat tuskin paattyneet, kun vienalaiskauppiaat saapuivat silloista
nykya jo normaaliin tapaansa Oulunsuulle. Ruotsin hallinnon puolella sota aiheutti toimeliaisuuden puuskan
ja niin Pohjanmaan kuin uuden Kainuun maakunnan oloja ryhdyttiin kehittamaan mahdollisia tulevia
konflikteja silmalla pitden, sen ohessa etta naytettiin kenelle alue kuului. Oulunsuun vanhalle
markkinapaikalle ryhdyttiin rakentamaan linnaa jo 25-vuotisen sodan loppuvaiheilla pelotteeksi venaldisten
ryostoretkille ja 1600-luvun alussa Oululle myoénnettiin kaupunkioikeudet. Kaarle IX Oulun kaupungille
myontamassa etuoikeuskirjassa kuitenkin kiellettiin ulkomaankauppa, mika vaikutti merkittavasti, kuten
tulemme huomaamaan, myoés Vienan kauppaan.

Idempana ryhdyttiin rakentamaan Kajaanin linnaa, kohtaan missa Sotkamon reitti yhtyy Oulunjarveen.
Vienalaiskauppiaiden sanottiin jo aiemmin harjoittaneen niilla sijoilla kauppaa. Linnan tuntumaan nousi
ajallaan Kajaanin kaupunki. Edesauttaakseen kaupungin kehitysta, sinne siirrettiin Paltamon ja
Sareisniemen markkinat. Muutoinkin maakunnan asutusliike toipui nopeasti sodasta ja eteni varsinkin 30-
vuotisen sodan jalkeen harppauksin. Sotilaallinen paine itarajan suunnalta hellitti tuntuvasti, kun Inkerin
sodan paattaneessa Stolbovan rauhassa Ruotsiin liitettiin Kakisalmen laani, eika Kainuu ollut enaa
valtakunnan itdisin kolkka. Kajaanin yhteydet lanteen pyrittiin varmistamaan maantiell3, joka eteni
Oulujokea mukaillen Oulusta Oulunjarven lansirannan Sareisniemeen, mistd matkaa oli tarkoitus jatkaa
venein yli Oulujarven. Kesti kuitenkin viela pitkdan ennen kuin tie taytti tarkoituksensa.

Kun Kaarle IX tiedusteli uuden maakunnan toimeentulon mahdollisuuksista, han kuuli vilkkaasta
kauppaliikkeesta rajan yli. Ei ole tiedossa, millaisin sanoin hanelle asiasta tiedotettiin, mutta jotain sen
verran painavaa siina oli, ettd Kaarle IX ehdotti alueen oloja kehittdadkseen tieta itdrajalle. Samoin han
kehoitti ottamaan yhteytta rajan vastakkaisen puolen maaherraan, jotta samaista tieta jatkettaisiin Vienan
Kemiin. Hanketta ei ikind toteutettu ja kohtapuoliin sitd tuskin ihmeemmin enaa Tukholmassakaan
suunniteltiin, kun valtakunnan johdon mielenkiinto kohdistui Baltiaan.

Monesti on ihmetelty, miksi niinkin vilkas kauppa mita Vienan ja Oulun valilla 1600-luvun jalkipuoliskolla
harjoitettiin, ei johtanut konkreettisiin tienrakennustoimiin. Vastaus on kuitenkin hyvin ymmarrettava. Aina
1800-luvulle talonpojat vastasivat teiden rakennuksesta ja niiden yllapidosta eika Kainuun vakimaara olisi
kestanyt niita rasituksia, mita nain suurisuuntainen hanke olisi aiheuttanut. Toiseksi talvitiet ja vesistot
olivat viela pitkaan parhaat tiet ja kaikkine puutteineenkin yhteydet Vienan Kemiin olivat siind maarin
hyvat, etteivat ne aiheuttaneet ylittdmattomia esteitd kaupan kasvulle. Kolmanneksi on syyta epailla,
olisivatko vienankarjalaiset edes teita ryhtyneet kayttamaan, silld teitd myoten heidéat olisi ohjattu
kaupunkien pikkutulleihin tai muihin veroloukkuihin.

Oli miten oli, Vienan kauppa kasvoi kohisten 1600-luvulla ja jossain mielessa valtiojohdon toimet
edesauttoivat tata kehitysta. Pyrkimykset keskittdaa ulkomaankauppa Tukholmaan ja sen kieltaminen
esimerkiksi Pohjanlahden kaupungeilta oli sindnsa aikakauden mentaliteetin mukainen, mutta
toteutuessaan ainakin Suomen kauppaa voimakkaasti tukahduttava. Tukholman lapi kulkenut
tavaraliikenne oli ensinnakin riittamaton koko valtakunnan tarpeisiin ja tavaroiden sita kautta
kierrattaminen nosti kuljetuskustannuksia siind maarin, etta tuotteet menettivat kilpailukykynsa. Ideaalissa
maailmassa kilpailua ei olisi esiintynyt, mutta tama ei kuitenkaan vastannut todellisuutta. Oulun porvarit
valittivat toistuvasti millaista hallaa tavaroiden kayttaminen Tukholman kautta heille aiheutti, kuten myos
siitd kuinka Tukholman porvarit heita viela paalle huijaavat. Sen sijaan tavaroiden kuljetus Vienan Kemista
oli huomattavasti halvempaa, etenkin kun silla suunnalla ei tarvinut valittaa meritullista.
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Vienan karjalaiskauppiailla oli muitakin kilpailuvaltteja, joiden avulla he ottivat ison osan Kainuun ja Pohjois-
Pohjanmaan kaupasta haltuunsa. Englantilaisten ja hollantilaisten ilmaantuminen Arkangeliin edellisen
vuosisadan lopulla kehittyi vilkkaaksi kaupankaynniksi. Tama tarjosi vienalaisille mahdollisuuden kaupata
matkoillaan ostamansa eteenpdin, muuallekin kuin Venajalle, seka lisdsi heiddn omaa tuoterepertuaariaan.
Lisaksi ison osan 1600-lukua Jadmeren reitti oli ainoa pohjoisen Vendjan kaupan vayla. Venajan kauppa ei
ollut aivan merkityksetonta Lansi-Euroopallekaan. Muun muassa Hollanti rakensi osan merimahdistaan
juuri ltdmeren alueelta tuotujen viljan ja puutavaran varaan. 1600-luvulla Kajaaninkin markkinoilla nahtiin
ajoittain eksoottisia hedelmia ja mausteita tai englantilaisia tina- ja messinkiesineita, joista ei ehka tullut
kulutustuotteita, mutta herattivat varmasti mielenkiintoa ja ihmetysta.

Viimeisin ja luultavasti oleellisin Vienan kaupan menestystekija oli karjalaiskauppiaiden ahkera liike.
Suomen puoleisen maakaupunkeihin ja markkinoihin sidotut porvarit eivat milladn kykeneet kilpailemaan
karjalaiskauppiaiden kanssa, jotka markkinoiden valiajoilla kiersivat ostamassa talonpojilta maanviljelyn
ylijdamat, erdretkien tuottamat nahat ja turkikset tai kalatuotteet. Maakauppaa kasitelldan lisda
myo6hemmin, mutta tdssa yhteydessa voi ottaa esiin muutamia 1600-luvun aihetta kasittelevia esimerkkeja.
Kuningatar Kristiina kyseli 1630-luvun lopuilla Oulun maaherra Wennerstedstiltd, sen jalkeen kun oli kuullut
Vienan kaupan laajuudesta, millaisia tuotteita sinne tulisi toimittaa, jotta alueella kdytava kauppa saataisiin
suomalaisten porvarien haltuun. Vastaus oli paljonpuhuva. Oulun porvarit ilmoittivat maaherran valityksella
suoraan, etta karjalaiskauppa on heille elinehto, vaikka maakauppa heidan ansioitaan so6ikin. Toisaalla
Kajaanin markkinoilla 1680 markkinapaikan lunastaneista kauppiaista 36 oli karjalaisia, kun vain 11
suomalaisia, joista valtaosa Oulun porvareita.

Jonkinlaisia suuntaa antavia laskelmia pitkalti vienankarjalaisten hallussa olleesta markkinoiden
ulkopuolisesta kaupasta voi tehda sielld myydyn suolan maarasta. Samaisena vuonna Kajaanin markkinoilla
myytiin 12 920 kg suolaa. Kainuun vakiluku oli 1683 arvioiden mukaan 4738. Suolan kulutusta tuolloin on
mahdoton arvioida, mutta 1700-luvun lopulla sita oletetaan kulutetun 9 kg per henki. Suuret luvut johtuvat
suolan kaytostd muun muassa kalatuotteiden ja voin sdildnnassa. Pikainen silmays lukuihin osoittaa, etta
vaikka suolan kaytto olisi 1600-luvun lopulla ollut puolta pienempad, markkinakauppa ei yksin riittanyt
suolan tarvetta tayttdmaan. Jos taas ajatellaan sitd, kuinka talouselama kehittyi seuraavan sadan vuoden
aikana 1600-luvun lopulta eteenpain, voi olettaa, etta suolan kdyttoé on kuitenkin ollut lahempana
jalkimmaisen vuosisadan lukuja kuin vaikkapa puolta siitd. 1600-luvun kalansaaliit olivat suurempia kuin
myo6hemmin ja vaikka voin tuotanto kasvoi, ei karjamaaran muutokset riitd selittdmaan nain dramaattisia
suolankulutuksen muutoksia, vaikka liian pitkalle menevia johtopaatoksia naista luvuista on syyta valttaa.

Vienan kauppa kasvoi itse asiassa niin merkittavaksi, etta se jossain maarin ajoi valtakunnan politiikan
edelle muinkin tavoin kuin kauppaa tukahduttamaan laadittujen saadosten kiertamisena. 1600-luvun varsin
rauhaisat olot eivat kuitenkaan poistaneet rajan yli tapahtuvia suvereniteetin loukkauksia kokonaan, ja
jonkin verran ryostoretkeilyakin esiintyi. 1650-luvulla Ruotsin ja Venajan valit kiristyivat jalleen Ruotsin
Lilvinmaata koskevien erimielisyyksien vuoksi. Sodan uhan leijuessa valtakuntien valillad vienankarjalaiset
ilmaisivat, ettd he eivat tue emamaansa politiikkaa vaan haluavat sailyttaa rauhan reittiensa varsilla ja
jatkaa kauppaa totuttuun tapaan. Tama vahvisti naapurien valista kanssakdymistd, mistd oli nahty merkkeja
jo vuosisadan alussa. Syntyi niin sanottu rajarauhainstituutio, jonka mukaisesti rajantakaiset osapuolet
suostuivat tiedottamaan vastapuolelle sinne kohdistuvista hyokkayksista tai jopa pelkistad huhuista
sellaisista. Yhteistyon merkeissa pyrittiin myos ratkomaan paikallisella tasolla rajan yli tapahtuneita
ryostoretkia tai selvittdmaan vaikkapa kaupanteossa syntyneitd erimielisyyksia. Kokkosen mukaan kadytanto
jatkui aina Ruotsin vallan ajan lopulle, joskin on muistettava, ettei paikallisella yksimielisyydella valtioiden
kurssia kdannetty.

Vienan kaupan historia 1600-luvulla osoittaa, ettei Ruotsin kauppajarjestelma toiminut lainkaan tarpeiden
edellyttamalla tasolla ja Vienasta tapahtuvalle kaupalle oli suorastaan huutava tilaus. Se oli jopa monin
tavoin sujuvampaa. Kun Oulun porvarit havaitsivat, kuten he ajoittain tekivat, ettei Tukholmasta tuotu
suola riittanyt ldanin tarpeisiin, he organisoivat retkikunnan Tukholman sijasta Vienan Kemiin sita
hakemaan. Kainuulaiset olivat vield oululaisia riippuvaisempia Vienan puolelta tuoduista tuotteista. Itse
asiassa Oulun porvaritkin jaivat omalla kauppa-alueellaan jalkeen kilpailussa rajantakaisten kanssa. Kuten
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Nenonen Tielaitoksen historiassa nykyhistoriassa esiintyvaa keskustelua mukaillen toteaa, liikenneyhteydet
pikemminkin sitovat alueita toisiinsa, sen sijaan etta vain tuovat uusia vaikutteita ja mahdollisuuksia. N&din
epdilematta tapahtui Kainuussakin 1600-luvulla, Oulun ja Vienan Kemin valimaastossa.

| e. Vienan kaupan murros

1700-luvulla useat samanaikaiset, osin toisistaan rijppumattomat muutokset heikensivat etenkin Oulun ja
Vienan Kemin valisen kaupan kannattavuutta ja volyymia. Vuosisadan alussa yhteydet katkesivat Suuren
Pohjan sodan vuoksi ja lopun vuosisataa kauppaliike joutui hakemaan uusia muotoja parjatakseen
muuttuvissa olosuhteissa. Kaupan kehitys Suomessa, yhteiskunnan muutokset ja hallinnon toimet ajoivat
vienankarjalaiset ahtaalle, mutta vuosisadan lahestyessa loppuaan he olivat jo sopeutuneet tilanteeseen
erikoistumalla kulkukauppaan ja tiettyihin tuotteisiin. Naiden turvin karjalaiskauppa sailytti kilpailukykynsa
ja kukoisti vield vuosisadan.

Oulun suunnalla muutokset olivat alkaneet jo 1600-luvun puolella, kun tervakauppa nosti merkitystdaan
kaupungin talouselamassa. Tervaa tosin vietiin myos talonpoikaispurjein, mutta viimeistaan vapautuminen
kauppapakosta ja tapulioikeuksien myontaminen Oululle 1765 siirsivat kaupungin porvariston huomion
uusiin ansaintamahdollisuuksiin. Tervan ja pien tuotannon rinnalle tuli hieman myéhemmin laivanrakennus
ja sittemmin vield puutavarakauppa, eikd Vienan kanssa kdydylle kaupalle enda |6ytynyt samanmoista sijaa.
Oulun kauppaa vilkastutti Suuren Pohjan- ja Hattujen sotien seurauksena myds uusi kauppa-alue; Savo ja
Pohjois-Karjala. Kyseiset seudut olivat menettaneet entiset yhteytensa Suomenlahden rannikolle ensin
Uudenkaupungin- ja pian perdan Turun rauhan alueluovutusten yhteydessa, minka jalkeen ne hakivat uusia
markkinoita Oulun kautta. Tapulioikeuksien saamisen myo6ta venaldistuotteita voitiin myds hakea omin
voimin vaikkapa Baltian kauppapaikoilta, eikd maakuljetus Vienasta enda kannattanut entiseen tapaan.
Vuosisadan lopulla tosin Oulun porvarit organisoivat jalleen kauppaseurueen suolaostoksille Vienan Kemiin,
kun kauempaa Valimerelta tuotavan suolan toimituksessa oli ilmennyt ongelmia.

Ruotsin valtionhallinto osoitti 1700-luvulla yha suurempaa mielenkiintoa Suomea kohtaan, eika pelkastaan
tappiollisten sotien vuoksi. Suomea ei haluttu menettaa Venajalle, joten aluetta oli myos kehitettava, jolloin
se kykenisi paremmin pitamaan puoliaan ja asukkaat olisivat tyytyvaisia Ruotsin alaisuudessa. Tosin
samasta syysta itdrajan suuntaan esitetyt tiehankkeet joutuivat etenkin pohjalaisten vastustuksen
kohteeksi, heilld kun oli tuoreessa muistissa venaldisten sotajoukkojen Isovihan aikainen havitys.
Mahdollista venalaisten sotajoukkojen kulkua ei haluttu maassa milldan tavoin edistaa. Joka tapauksessa
itarajan tarkkailua kehitettiin ja rajalle perustettiin tulliasemia valvomaan pian Pohjan Sodan jalkeen
kayttoon otettua tuoteplakaattia, joka kielsi tuomasta maahan muuta kuin tuontimaassa tuotettua tavaraa.
Tama sattui erityisesti vienalaiskauppiaisiin, jotka olivat erikoistuneet my6s englantilaisiin ja hollantilaisiin
tavaroihin. Myos suolan verotuksen kiristyminen Venajalla heikensi heidan sillda kdymansa kaupan
kannattavuutta, ja 1800-luvulla suolakauppaa kaytiin aika ajoin painvastaiseen suuntaan.

Tuoteplakaatin ja tehostuneiden tullauskdytantojen avulla ei vienankarjalaisten kdymaa kauppaa saatu
tyrehdytettya, mutta niilla oli selkea vaikutus kaupan suuntautumiseen ja muotoon. Osa
vienalaiskauppiaista siirtyi kdyttamaan pohjoisempia reitteja kiertddkseen tulliasemat. 1757 valitettiin siita,
kuinka karjalaiskauppiaat oppivat kulkemaan pohjoisempaa Kuusamon kautta valttadkseen Kajaanin tullin,
vieden yli sata hevoskuormaa tavaraa. Heidan kauppa alkoi myds suuntautua yha enemman Oulun sijasta
Kemin ja Tornion suuntaan. Kajaanissa tama pantiin huolestuneina merkille, kun markkinat kuihtuivat
edellisen vuosisadan kukoistukseen ndhden. Kaupungin johdon taholta esitettiinkin useaan otteeseen
toimia, joilla kauppaa toivottiin sinne taas ohjattavan, mutta kaupungin markkinat eivat enda palautuneet
entiselleen.

Vanhoissa kauppasuhteissa Oulun ja Kainuun valilla tapahtui muutakin kehitysta, mika vaikutti Vienan
kauppaan. Kainuulaisilla talonpojilla, joilla tuotteita riitti Ouluun asti myyntiin vietavaksi paatyivat
saannénmukaisesti asioimaan saman porvarin kanssa. Tavaksi tuli, etta porvari maksoi talonpojan puolesta
verot, talla kun ei yleensa rahaa ollutkaan. Verot suoritettiin sitd vastaan, etta talonpoika sitoutuu
toimittamaan tietyn maaran tuotteita porvarille. Tervakaupan kannattavuusrajan eteneminen itdan lisasi
velkasuhteita ja 1700-luvun lopuilla Kainuun lansiosien talonpojista 40-49% oli velkasuhteessa Oulun
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porvareihin. Iddssa samainen luku oli 10-19%. Velkasuhteessa oleva talonpoika teki luonnollisesti
tarkeimmat hankintansa samaisen porvarin kautta, mika siirsi velkasuhteessa eldvien suolan ja muiden
valttamattomyystarvikkeiden kauppaa vienankarjalaisilta suomalaisten porvarien kasiin. Kaytanto ei
kuitenkaan ollut taysin tuntematon rajan yli kdydyssa kaupassakaan, ja suomalainen porvari tai talonpoika
saattoi olla luottosuhteessa vienankarjalaiseen kauppiaaseen.

Toinen valtionhallinnon tapa sisdmaan kaupan kehittamiseksi oli panostaminen omaan tuotantoon.
Suomeenkin perustettiin useita rautaruukkeja, jolloin muualta tuodun metallin tarve vaheni oleellisesti.
Lisdantyva aktiviteetti muilla teollisuudenaloilla, kuten vaikkapa nahka- ja kutomoteollisuudessa, ei ehka
viela riittdnyt tyydyttdmaan maassa vallitsevaa kysyntad, mutta osoitti kuitenkin suunnan, mihin
tulevaisuudessa oltiin menossa. Lisdksi samalla kun vienalaistuotteille saatiin Suomen puolella enemman
kilpailua, Viena oli alueena jaamassa Venajan puolella periferiaan, kun Pietari alkoi nousta Itdmeren
rannalle. Muutoinkin Venajan yhteydet Itdamerelle olivat parantuneet Baltian valloituksen myota, eika
Jaameren reitille ollut enda entisenlaista tarvetta. Viimeisena niittina vienankarjalaisten himoitsemien
turkisten saatavuus Suomesta heikkeni tuntuvasti vuosisadan aikana, paaasiassa ylimetsastyksen ja
kaskeamisen vaikutusten seurauksena.

1700-luvun kauppasaantouudistuksissa ei kuitenkaan kajottu ongelman ytimeen, maakauppaan, vaikka niin
Oulun kuin Kajaanin porvarit siihen lupaa useaan otteeseen pyysivat. Maakauppakielto antoi
vienankarjalaisille kaytanndssa monopolin siihen, he kun eivat kielloista liiemmin piitanneet, eika
valtiovallalla viela ollut niin kehittyneita kontrollimekanismeja, etta heita olisi voitu estaa sita
harrastamasta. Rajavalvonta oli olematonta ja tullimiehista tuntui olevan eniten haittaa paikallisille, joiden
vastuulle heidan elatus jdi. Muutenkin valtion valvontaa kyettiin tehokkaimmin toteuttamaan
kaupungeissa, jolloin karjalaiskauppiaiden mielenkiinto alkoi suuntautua yha voimakkaammin niiden valiin
jaaville alueille. Samaa suuntausta tuki kaupungin kaupassa tietyille tuotteille maaratyt rajahinnat, joiden
mukaan niitd oli myytava ennalta sovituin hinnoin. Pahimmillaan maardykset onnistuivat kuitenkin vain
siirtdmaan kauppaa kaupungin porttien ulkopuolelle.

Vienankarjalaiset kauppiaat olivat siis uuden tilanteen edessa ja ratkaisu oli suuntautuminen
kulkukauppaan. Siirtyminen ei tietenkaan tapahtunut hetkessa, mutta jos 1600-luvun tunnusomaisena
nakyna Vienan reiteilla oli talvisia jaita ylittava rekikaravaani, 1700-luvun lopun tilannetta kuvaisi paremmin
maaseutua kantamuksineen kierteleva "laukkuryssa”.

Luonnollisesti kaupan muutos heijastui myds kaupattaviin tuotteisiin. Valttamattomyystarvikkeet, joiden
markkinatkin olivat supistuneet, saivat jossain maarin antaa sijaa mukavuus- ja ylellisyystuotteille, mika
puolestaan edesauttoi siirtymista laajemmalle levittaytyvaan kulkukauppaan. Suolatynnyreiden
kuljettaminen olisi ollut vaivalloista, mutta kun repussa oli tupakkaa, kahvia, teeta tai sokeria, erilaisia
ladkeaineita tai pienia tarve-esineitd kuten koruja tai neuloja, kulku oli kevyempaa. Erityisesti tupakka
nousee esiin toistuvasti 1700-luvun loppupuolen Vienan puolelta kdytya salakauppaa kasittelevissa
oikeuspoytakirjoissa, joskin usein syytettyna on myos suomalainen. Esimerkiksi Kajaanin asukkaita oli
kehoitettu viljelemaan omaa tupakkaa osana valtiovallan karjalaiskaupan suitsintaa ja maan oman
talouselaman kehittamista, mutta enin osa esimerkiksi Kainuussa kaytetysta tupakasta tuli rajan yli idasta.
Yleisesti oltiin yksimielisia siitd, etta sen laatu oli huomattavasti parempaa kuin Tukholmasta tuotetun ja
hintakin oli houkuttelevampi.

Kankaat ja kutomotuotteet sailyttivat asemansa myos kulkukaupassa. 1700-luvulla suomalainen tuotanto
oli vield niin lapsenkengissaan, ettei se kyennyt kilpailemaan vienalaistuotteiden kanssa. Kun maaherra
tiedusteli kajaanilaisilta 1753, millaisia tuotteita Oulusta pitdisi tuoda Kajaaniin karjalaiskaupan
korvaamiseksi, vastaus ilmentda osuvasti, missa maarin venaldistuotteisiin oli sielld jo totuttu. Litaniassa
mainitaan muun muassa sininen kivi ja venalaisista kasveista saatuja variaineita, erityinen patjan
paallyskangas, monenlevyistd palttinaa, saappaita, saippuaa, rahkeita, erilaisia kasineita, villalankoja,
rekipeitteita, juhteja, mausteita, vahaa ja hunajaa. Lisdksi puhutaan erilaisista kala- ja viljatuotteista, joita
etenkin katojen uhatessa Vienan puolelta haettiin, ja suolan puolesta oltiin Kainuun itdosissa viela varsin
riippuvaisia tuonnista itdrajan takaa. 1700-luvun lopulla oltiin vield kaukana siita tilanteesta, jossa maan
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oma tuotanto ja kauppa pystyivat huolehtimaan kaikista tervakaupan myota rahansyrjaan kiinni padsevien
talonpoikien tarpeista, kuin myos siita, etta valtiovalta kykenisi estamaan salakaupan.

I f. "Laukkuryssia” ja suunnitelmatalouden alkeita

1800-luku tuli merkitsemaan kulkukaupan kukoistuskautta ja sen loppua. Kauppakaytanto levisi osan
vuosisataa epidemian lailla ja vienankarjalaisista, jotka sita innokkaimmin harjoittivat, tehtiin havaintoja
ympari Suomen. Lukuisat liikkenneverkostoa koskeneet parannustyét — maantieverkon kiivas rakentaminen,
rautatiet ja hoyryalukset, Saimaan kanava ja koskenperkaukset — helpottivat kulkua ja avasivat laajemmat
markkinat. Metsateollisuuden sivutulot toivat lisdansioita talonpojille ja rahaa maaseudulle, mikd muovasi
kulutustottumuksia ja loi uusia tarpeita. Toisaalta liikenneverkon kehittyminen avasi mahdollisuuksia
Suomen sisdisen kaupan kehitykselle, mita autonomian ajan hallinto tuki parhaansa mukaan, ja kun sen
toimet ja asetukset alkoivat purra, oli kulkukauppa vaikeuksissa.

Vienankarjalaisten kauppamiesten aseman voisi olettaa muuttuneen radikaalisti Suomen paatymisesta
Venadjan vallan alaisuuteen 1809, mutta kaytannossa asiat pysyivat pitkalti ennallaan. Porvoon valtiopaivia
isdnnoiva Aleksanteri | halusi tyynnyttdaa miehityksen jalkeisid oloja ja han myontyi pitkalti Suomen saatyjen
esittamiin toivomuksiin. Kaupankaynnin saralla tdma tarkoitti sitd, etta ensi alkuun Suomesta muodostettiin
oma, erillinen kokonaisuutensa, jossa sailytettiin Ruotsin vallan aikaiset sadddkset. Muun muassa
tapulikaupunkijarjestelma ja maakaupan kielto pysyivat voimassa. Mahdollisesti kieltojen sailyttamisen
puolesta esitettyjen pyyntdjen taustalla oli osin juuri huoli Suomen kaupan ajautumisesta entisen rajan
takaa tulleiden kasiin, olihan karjalaiskaupasta jo useamman vuosisadan kokemus. Niin tai nain, liikke Vienan
reiteilla jatkui Suomen sodan jalkeen samoin kuin se oli kulkenut siihenkin asti, ja maakaupan kielto takasi,
etta heilla riitti maita ja mantuja kierrettavanaan. Vain 1800-luvulla esiintyneiden, enimmakseen
kaskitalouden kriisista ja heikoista liikenneyhteyksista johtuneista kadoista aiheutuneiden nalanhatien
aikoina oli hiljaisempaa. Toisaalta tieto hyvista sadoista kantautui Vienaan yhta lailla, kuten 1868, ja sai
kauppiaat entista lukuisammin liikkeelle. Vuosittaiseksi kauppiaiden maaraksi on 1800-luvulla arvioitu noin
3 -4 000, huippujen ollessa noin 6 000.
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Kaksi kulkukauppiasta lahdossa kaupparetkelle. Museovirasto.

1800-luvulla kulkukaupan peittoalue laajeni aivan toisiin mittoihin, mita Vienan kaupassa oli totuttu
nakemaan. Kauppatavaran pienimuotoisuus selittaa osin, miksi kulkukauppa lopulta ulottui niin laajalle.
Kun vienalaiskauppiaat alkoivat erikoistua kulkukauppaan, reppu oli tietenkin kannattavinta tayttaa niin
suurella maaralla kauppatavaraa kuin mahdollista, mika yleensa tarkoitti yksittdisen artikkelin kohdalla
keveytta ja pienta kokoa. Useiden pienten esineiden myynti vaati kuitenkin suuremman asiakaskunnan,
mika tietenkin tarkoitti suurempaa kierrosta. Suurempi kierros puolestaan lisdsi asiakaskontaktien maaraa,
joiden tarpeisiin tutustuminen edellytti isompia kantamuksia. Reppu ja selka olivat kuitenkin kooltaan ja
kestoltaan rajallisia, joten tarvittiin lisdd miestydvoimaa. Lopulta kehitys johti erikoistumiseen, tydnjakoon
ja organisoitumiseen. Alkoi esiintya isantid, jotka kerasivat varastoon myytdvat tavarat, kunnes jakoivat ne
heille tyoskenteleville kulkukauppaille. N&illa metodeilla luotiin parhaillaan suuria omaisuuksia. Vienan
puolelta riitti tydvoimaa, silla kuten todettua sen karu luonto antoi maanviljelijalle keskimaarin 40 %
vuoden tarpeista. Tyovoiman runsaus puolestaan lisasi kilpailua ja edesauttoi uusien markkina-alueiden
etsintaa.

Kulkukauppa laajeni lopulta sellaisiin mittoihin, ettad se uhkasi jo autonomisen Suomen taloutta.
Paikallisviranomaisille tiedotettiin, etta kulkukauppaa oli kitkettava ja nimismiehia patistettiin
takavarikoimaan kulkukauppiaiden tullaamaton materiaali. Talla toimenpiteelld ei kuitenkaan paljoa
saavutettu. Kansa suojeli kulkukauppiaita ja viranomaisverkko oli aivan riittdmaton maarayksia
toimeenpanemaan, joten tulokset olivat mita olivat. Kun kulkukauppiaat kokivat olonsa ja elantonsa
ahdistetuiksi, osa heista aseistautui ennen tuloaan Suomen puolelle. Esimerkiksi Hyrynsalmella koettiin
kauhun hetkia vuosisadan puolivalin paikkeilla, kun kaksi satapdista aseistautunutta miesjoukkoa kulki kylan
halki. Kysyttdaessa, etta milla asialla miehet olivat, vastaus oli, ettd kauppaamaan menossa. Samanluontoisia
uutisia kuultiin niin Haminan kuin Satakunnan suunnalta.

Suomen nuori lehdist6 tarttui aiheeseen ja kulkukauppa tuomittiin lahes yksituumaisesti. Aikakauden
ahkerasti kynailevat henkilot, kuten Lonnrot ja Snellman, ymmarsivat kylla kulkukaupan
"valttamattomyyden”, mutta kauhistelivat sen kansantaloudelle aiheuttamaa vahinkoa. Moni lehtikirjoitus
ei tarkastellut asiaa lainkaan nadin analyyttisesti, vaan moitti tyhmaa ja ymmartamatonta kansaa, erityisesti
piikoja ja nuoria, jotka haaskasivat vahia varojaan kaikenlaisiin huijareiden kaupittelemiin tarpeettomiin
ylellisyyksiin. Tallainen kulkukauppiaiden asiakaskunnan maarittely tietenkin kertoo enemman 1800-luvun
ihmiskasityksesta kuin muusta ja kauppaa kylla harjoittivat miehet ja talonpojatkin. Lehdistossa kerrottiin
myos esimerkin voimaan luottaen pitadjista, missa paikalliset olivat paattaneet pistaa salakaupan kuriin ja
sakottaneet henkil6itd, joiden luona he tiesivat kulkukauppiaiden yépyneen. 1859-1867 yli 50 pitdjassa
nain toimittiinkin, mutta yksikdan niista ei sijainnut Oulun laanissa. Siitdkin huolimatta, ettd Oulun Wiikko-
Sanomat oli provosoivasti ehdottanut sudentappopalkkion maksamista kiinni otetusta ”laukkuryssasta”.

Valtiovallan taholta erilaisia keinoja kitkea kulkukauppaa yritettiin toteuttaa jo vuosisadan alkupuoliskolla ja
mielenkiintoista kyllda, my6s venaldisten toimesta. Suomen sodan vaistyttya viranomaiset ihmettelivat
arkangelilaiskauppiaiden suurta maaraa, jotka tydnhaun verukkein saapuivat Suomeen kauppaamaan.
Paatoksentekoprosessin jalkeen 1820 Arkangelin- ja Aunuksen kuvernementtien asukkaita kiellettiin
saapumasta Suomeen. Kun taytaantdénpano epaonnistui, kielto uusittiin 1837, mutta seuraukset olivat
samantapaisia kuin nimismiesten kulkukauppiaita ahdistellessa. Kaiken kaikkiaan tilanne oli muutoinkin
epaselva, silla periaatteessa karjalaiskauppiaiden oikeuksia ei oltu maaritelty. Ruotsin vallan loppupuolella
oli annettu joitain helpotuksia talonpoikaistuotteiden kaupan edistamiseksi. Ndaiden seurauksena tilallinen
sai kdyda kauppaa tietyilld tuotteilla tietyin ehdoin, tilaton huomattavasti suppeammin. Maarittelematta
kuitenkin oli, kumpaan ryhmaan venaldinen talonpoika kuului. Lainsdadannon perusteella ketdan ei
myo6skdan voitu vangita pelkdstdaan kulkukauppaan syyllistymisesta. Kulkukaupan houkuttelevuutta lisasi
sekin, ettei “rajan” ylittdminen muodostanut varteen otettavaa estetta.

Kun Suomen itsehallinto kasvoi ja poliittinen paatoksenteko helpottui Nikolai | kuoleman myo6ta, Suomen
elinkeinoelaman vilkastuttaminen ja sisdisen kaupan kehittaminen olivat talouden puolella agendan
karjessa. Kulkukaupan tukahduttaminen oli tietenkin osa tata prosessia. 1856 poistettiin suolan kaupan
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kielto ja melkein peraan, 1859, maakauppa vapautettiin. Samassa yhteydessa maarattiin, ettd maakauppaa
harjoittavan oli omattava Suomen kansalaisuus, oltava hyvamaineinen ja rippikoulun kdynyt. Vuoden 1868
elinkeinoasetuksessa kiellettiin viela erikseen kulkukaupan harjoittaminen ja vapautettiin elinkeinojen
harjoittamista maaseudulla, jotta syntyisi enemman omaa suomalaista kasityo- ja kotiteollisuustuotantoa.

Vienan kauppaan naiden toimien vaikutukset olivat tuntuvia. 1871 vienankarjalaiset valittavat Venajan
sisdasiaiministeriblle siita, kuinka heilta oli riistetty heidan ikiaikainen oikeutensa kayda kauppaa, minka
johdosta he olivat pahasti kdyhtyneet. Saadoksia tehokkaammin kulkukauppaa tukahdutti kuitenkin
Suomen elinkeinoeldaman vapautuminen ja kehitys. Maalaiskyliin saatiin kauppoja. Tavarantoimitusten
kustannukset madaltuivat kuljetusverkon kehittymisen ja uusien kuljetusmuotojen ansiosta. Kotimainen
teollisuus kykeni tuottamaan ajan my6ta yha suurempia maaria ja useampia tuotteita. Aika oli auttamatta
jattdmassa kulkukauppaa muistoksi.

Venajan puoleisten olojen kurjistuminen 1800-luvun lopulla sai monet viela yrittamaan, vaikka ajat olivat
vaikeat ja kulkukauppiaat saivat viela kilpailijoita muualta Karjalasta. Harjulit yrittivat parjata lisaamalla
kaupankayntiin sianharjaksien keruun, lumppurit kerdsivat nimensa mukaisesti lumppuja paperitehtaille.
Jotkut ryhtyivat yhteistyohon suomalaisten kauppiaiden kanssa kierrellen myymassa kauppiaiden tuotteita.
Onnekkaimmat onnistuivat siirtymaan kulkukaupassa kerdaaméansa paaomin turvin laillisen kaupan pariin.

Vienankarjalaiset saivat vield jonkinlaisen erdvoiton , kun 1879 elinkeinolaki salli vienankarjalaisten
harjoittaa eri ammatteja Suomessa ja kulkukauppa vapautettiin kokonaan 1900. Ndma muutokset eivat
kuitenkaan pelastaneet tata elinkeinoa. Kaupankaynti Vienan reiteilld oli tyrehtymdassa. Tervaveneet ja
puunuitot valtasivat vesistot ja oli syntymdassa uudenlainen maailma, jossa Vienan puolelta sukupolvelta
toiselle jatkuneelle kaupalle ei enda ollut tarvetta. Ensimmaisen maailmansodan jalkeisissa sekasortoisissa
oloissa nahtiin viela kulkijoita Vienasta, mutta talla kertaa he olivat hakemassa turvapaikkaa. Lopulta liike
ikiaikaisille reiteilla jai suomalaisten varaan. Kuin sinettina rajan sulkeutumiselle, viimeisen kerran kun
vilsketta Vienan teilla nahtiin, oli kyseessa suomalaisten sotajoukkojen ryhmittyminen Raatteen tien
varrelle. Tarkoitusta varten avattiin vanhoja talviteitd muun muassa Vuokkijarvelle, joita pitkin siirrettiin
joukkoja itddan, mutta enaa ei kanssakdaymisen merkeissa.

Il a. Asutusta ja reitteja

Kainuun varhainen uudisasutus hakeutui lahes poikkeuksetta vesistdjen tuntumaan, painottuen Oulujarven
koillis- ja itdosien vaiheille sekd Hyrynsalmen reittia jonkin matkaa edeten Ristijarven paikkeille. 25-vuotisen
sodan jalkeinen asutusliike suuntautui samoille seuduille ja jatkoi Hyrynsalmen vesistda ylos haarautuen
Suomussalmen kohdalla Vuokkijarvea pitkin itdan pain ja Kiantajarvea ylos koillisen suuntaan. Kajaanin
kohdilta asutus lahti etenemaan Sotkamon reittia mukaillen kohti Kuhmoa ja itdrajaa. Varhaisen
asutuskehityksen liki identtinen yhtéldisyys jo tuolloin kdytossa olleiden kulkureittien kanssa selittyy pitkalti
luonnon muotojen ja olosuhteiden kautta. Tutuiksi varmasti tulivat myds varhaisten erdankavijoiden
luontoon jattamat merkit, jotka opastivat tulokkaita parhaille kaski-, kala- ja riista-apajille.

Varhainen asutus oli my6s sangen liikkuvaa. Kaskialueilta saatava tuotto riitti vain muutamaksi vuodeksi,
minka jalkeen oli etsittava uusia soveliaita kaskimaita. Hyvat kala-apajat taas houkuttivat tulijoita pitkienkin
matkojen takaa, samoin metsakauriiden kulkureitit tai muutoin riistaisat alueet. Karjaa omistavien taytyi
hakea rehuja sieltd mista niita vain oli saatavilla, useimmiten suoniityilta. Elaman antimia etsittiin useista
suunnista ja yhden paikan ehtyessa tai liiallisen suosion saavuttaessa oli edessa uuden haku. Alusta pitden
siis, Kainuun asutuksen ja Vienan reittien kohtalot kytkeytyivat yhteen.

Ajan myo6ta voimaperaisen kaskeamisen seuraukset alkoivat ndkya ja soveliaita kaskimaita jouduttiin
hakemaan yha kauempaa. Tallin, kun vesistdjen reunat oli jo kaluttu, hakeuduttiin myds vesistdjen
valisille katvealueille. Luonnollisesti asutus seurasi ennemmin tai myéhemmin, etenkin kun kalastus ja
metsastys alkoivat jadda vahemmalle huomiolle, jalkimmainen osin kaskeamisen aiheuttaman
saaliseldinten kadon vuoksi. Viimeistaan 1700-luvun lopulta ldhtien vakiluvun kasvu seka peltoviljelyn
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yleistyminen suuntasivat asutusta korpiin ja vaarojen laeille, missa maapera oli peltoviljelylle otollista
jddkauden jaamisvesien virtauksien seurauksena. Uudet asuinsijat tarvitsivat yhteytensa ulkomaailmaan,
mika usein merkitsi etsiytymista johonkin pdavaylista. Taten Vienan reitit muodostivat erdanlaisen
valtavdylan, mihin jatkossakin hakeuduttiin monenlaisin kylatein tai kinttupoluin oikeastaan aina siihen asti,
kunnes tienrakennustekniikka salli luonnonolosuhteiden ohittamisen, niissa paikoin kuin se oli tarpeen.

Vienan kauppareitteja hyodynnettiin myos tervankuljetuksissa, erityisesti aikana ennen voimaperaista
koskenperkausta 1800-luvulla. Vuosisatainen vesien tuntemus ja koskipaikkojen ohittamisen taito oli
valttamatonta, jotta kuljetus saatiin rikkoontumatta tai edes ylipdansa perille. Perinnetieto
vedenkorkeuksien merkityksista raskaissa kuljetuksissa oli hyodyksi. Joissain kohdin oli myds tehty
pienimuotoisia koskenperkauksia vienankarjalaistenkin toimesta.

Kuten havaitsemme, Vienan reittien kayttda ei voi sitoa yksinomaan vienankarjalaisten harjoittamaan
kauppaan, vaikka reittien kulku tuskin olisi ollut sellainen miksi se kehittyi ilman sita. Vartiainen totesi
Oulunjarven itdosien maatieyhteyksista ainakin 1600-luvun puolivaliin asti, etta niita huolsivat
vienankarjalaiset kauppiaat. On kuitenkin syyta olettaa, etta paikalliskaytté on ainakin tietyilld osuuksilla
ollut jo varhain niin merkittavaa, etta myos huoltotoimenpiteet ovat nailla paikoin hoituneet paikallisten
toimesta. Paikalliskayton kasvun myota monien osuuksien huolto jai sitten paikallisten talonpoikien
harteille.

Il b. "Monta olikin tietd Vendjalta”

Akkiseltddan mieleen tulee, miksi reitteja oli useampia, etenkin niihinkin aikoihin kun suurimittainen
kaukokauppa keskusten valilla oli voimakkaimmillaan? Lahtokohtaisesti kulkusuunta maaraytyi tietenkin
|ahtopisteen ja maaranpadan mukaan, mutta oli myos useita tekijoita, jotka heijastuivat reittivalintaan. Osan
vastauksesta antaa luonto. Kulku ei missdaan kohdin ollut helppoa ja yhteyden kayton vaikeus maaraytyi
monin paikoin vuodenaikojen, tai ihan vain kulkusuunnan mukaan. Talvikulku, jota vienankarjalaiset
paadasiassa harrastivat, hyodynsi ensisijaisesti vesistojen jadpeitteitd, mutta poikkesivat myds tarpeen tullen
jaatyneille soille tai koukkasivat avonaisten tai helpompikulkuisten maasto-osuuksien lapi. Suotuisissa
oloissa voitiin matkata myos 6isin kuun valossa. Helpointa oli kulkea seurueissa auraamisen rasitusten
jakamiseksi. Talvisin on varmasti kaytetty pitkalti samoja reitteja, mutta pelkkid pinnanmuotoja
analysoimalla voi olettaa, etta aika ajoin Hyrynsalmen reittia pitkin vaara-alueelta saapuneet ovat
saattaneet vaihtaa paluureitin alavammaksi Sotkamon ja Kuhmon kautta kulkevaksi, ainakin jos
madranpaadna on ollut Vienan Kemi tai Arkangeli. Talvikulun paaasiallisin apuvaline on ollut reki, jos kohta
myos suksin on kuljettu. Myds saiden yllattdessa tai matka-aikataulun venyessa on saatettu joutua
turvautumaan vaihtoehtoiseen reittiin. Talviteiden kayttoa edisti niin ikdan talvimarkkinoiden suosiminen
seka vaylan huollon suhteellinen vaivattomuus, josta myohemmin lisda. Luonto maarasi myos mista reitti
kannatti johtaa, ja suuret poikkeamat talvi- ja kesdolosuhteissa aiheuttivat, etta reittikulut poikkesivat ajoin
hyvinkin paljon toisistaan.

Sulien aikaan reittivalinta on ollut huomattavasti kimurantimpaa. Vienan puolelta p&dastiin venein
maakannaksen tuntumaan, mista ne on taytynyt kuljettaa sen yli kantaen tai vetden, tai myyntiartikkeleita
kantaen, jolloin venematka jatkui Suomen puolelta ostetuilla. Sulamatkalaisten oli huomioitava jokien
vedenkorkeus; sula- tai sadevesien aikoihin helpoin reitti saattoi olla kulkukelvoton keskemmalla kesaa, kun
jokien latvavesien taso oli laskenut. Tulvat poikkesivat toisistaan eri puolilla Oulujoen vesistda ja seka
koskenperkaukset ettd vahdisessa maarin myods 1700-luvun jarvenlaskut vaikuttivat osiltaan siihen, mista
kannatti menna. Tietyt koskiosuudet taas saattoivat olla liian vaativia vastavirtaan kuljettaviksi, jolloin oli
kannattavampaa vaihtaa reittia. Kesaisin suot olivat liki mahdottomia esteita ja pahimmat koskipaikat
onnistuttiin ohittamaan vain paikallisavuin. Kesakulku saattoi myds pilata osan kauppatavarasta, kuten
vaikkapa voin.
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Huomautus vedenkorkeuden merkityksesta veneella liikkuessa Gadolinin Sotkamon pitdjan kartasta vuodelta 1746.
Kansallisarkisto.

Osa vastauksista loytyy kaupan muodoista. Ouluun ensisijaisesti suuntautunut kaukokauppa raskaine
lasteineen edellytti aivan toisenlaisia olosuhteita kuin kulkukauppaamaan matkaava miesjoukko tarvitsi.
Kulkukaupalla oli muutoinkin reitistda entisestdan pirstoava vaikutus. Ensinndkin kulkukauppiaat tietenkin
halusivat kauppa-alueilleen nopeinta mahdollista reittia ja kevyemmin kantamuksin he eivat olleet niin
alttiita luonnon asettamille esteille. Toiseksi, etenkin 1800-luvulla, kun vienankarjalaiset olivat erityisen
riippuvaisia kulkukaupan suomista tuloista, eri osissa Vienan Karjalaa miehet hakeutuivat tiettyihin kyliin,
mistd matkaa jatkettiin yhdessa Suomen puolelle. Vuokkiniemi oli suurin kokoontumispiste ja sitd myota
Suomussalmen Vuokin reitti oli erityisen kovassa kaytossa. Kokoontumispaikkoja oli myds muissa osissa
Vienan Karjalaa, joiden sijainnin perusteella matkaa luonnollisesti jatkettiin.

L. K. Jnhs, 1804

Vuokkiniemi, Viena. Kirkonkylalta lahteva Vienan Karjalan valtatie. Valokuva I. K. Inha, 1894. Museovirasto

Viimeiseksi Suomessa tapahtunut varallisuuden kasvu, asutuksen hajanaisuus ja kulkukaupan
vahvistuminen ruokkivat toisiaan. 1800-luvulla kulkukauppa ei enda ollut markkinapaikkojen valilla
tapahtuvaa maakauppaa, vaan itsendinen elinkeinon haara ja paamaara sinalladn. Vienankarjalaisten
matkat eivat enaa suuntautuneet ldhinna Kajaaniin tai Ouluun, vaan Oulusta saatettiin jatkaa matkaa
rautatielld lounaisrannikolle tai Sotkamosta Nurmeksen tai Kuopion kautta Suomenlahden suuntaan.
Kauppa-alueena oli kutakuinkin koko maa ja reitti valittiin senhetkisen paamaaran mukaan.

Vastausta siihen mika reitti olisi ollut tarkein ja kdytetyin koko tutkittuna ajankohtana on mahdotonta
antaa. Claes Claessonin kartassa mainitaan Sotkamon reitti lyhimpana tiena Venajalle kun taas Kiantajarvea
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pitkin etenevaa niin sanottua Sarvitaipaleen reittia han pitda parhaimpana. Suomussalmen Vuokin reitin
merkittavyys 1800-luvulla taas on niin ilmeistd, ettd se tuntuu jattdvan muut reitit taysin varjoonsa. Selvaa
sen sijaan on, etta kullakin kulkureitilld oli omat luonteensa ja puolensa, jotka ajoin suosivat ja ajoin
vaikeuttivat niiden kadytt6a. Reitin valintaan vaikutti millaisin kuormin ja suunnitelmin liikuttiin, mista
Iahdettiin ja minne tahdattiin. Ennen kaikkea reittien moninaisuus kertoo kuitenkin vienankarjalaisten
erinomaisesta Kainuun alueen tuntemuksesta, aktiivisesta siella liikkumisesta ja kunkin reitin luonteen
hyvasta ymmarryksesta. Sellaisesta, joka voi seurata vain pitkasta perinteesta.

Il c. Maakauppaa

Konkreettisimmillaan Kainuun asukkaiden ja vienankarjalaisten kauppiaiden valinen vuorovaikutus ilmeni
maakaupassa. Suitsia sita yrittivat niin Ruotsin kuninkaat ja maaherrat kuin Oulun ja Kajaanin porvarit,
kukin vuorollaan epdonnistuen ja, epailemattd, useat vuorollaan sitd myos harrastaen. Alasen laskelmien
mukaan laittoman maakaupan lasketaan 1700-luvun jalkipuoliskolla vastanneen neljanneksen, tiettyjen
artikkelien kohdalla jopa kolmanneksen tuonnista. 1800-luvulla noin 30 % vienankarjalaisista miehista
hankki lisdansioita kaupanteolla. K. Joustelan laskelmien mukaan 1853-55 puolet suurruhtinaskuntaan
tuodusta tavarasta oli laukkukauppiaiden toimittamaa. Oletettavasti osuudet olivat aiemmin viela
suurempia, kuten 1600-lukua kasitelleessa kappaleessa yritin vihjata. Samoin Itdrajan tuntumassa ja
eritoten Kainuussa laittoman maakaupan merkitys oli vield tarkedampi. Liioittelematta Kainuun historia ei
olisi tunnetunlainen ilman karjalaiskauppaa. Castrenin mukaan 1700-luvulla se osa tuotteista joka tullattiin
"oli wahin”.

Monet jo esitetyt luvut antavat osviittaa karjalaiskaupan mittakaavasta. Maakauppakielto, mita ryhdyttiin
toden teolla purkamaan vasta 1800-luvun jalkimmaiselld puoliskolla, oli varmasti yksi keskeisista Suomen
kaupan kehitysta viivastyttaneista tekijoista. Se kdaytanndssa takasi karjalaiskauppiaille likimain monopolin
kaupankaynnissa markkinoiden ulkopuolella, joskin moni suomalainenkin sita harjoitti. Oulun porvarit
valittivat toistuvasti siita kuinka papit, nimismiehet ja virkamiehet harjoittavat maakauppaa, mutta ei heill3,
kuten ei Kajaaninkaan porvareilla ollut aivan puhtaat jauhot pussissa. Kaytanto oli julkilausumaton, yleisesti
hyvaksytty maan tapa, ja maakauppiaisiin kohdistuneet rangaistukset olivat padsaantoisesti lievid. Kun
valtionhallinto yritti sitd kontrolloida muun muassa kauppaa markkinapaikkoihin ohjaamalla,
valmisteveroin, rajahinnoin, tullimaksuin tai rangaistuksin, pyrkimykset enemman tai vahemman
epaonnistuivat. Maakaupalla oli my6s kansan vankkumaton tuki aina sortovuosiin saakka, vaikka heita
ajoittain yritettiin houkutella paljastamaan kauppiaita lupauksin osuuksista takavarikoiduista tavaroista.

Kulkukauppias esittelee tuotteitaan. Suojarvi. Museovirasto.
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Kainuulainen talonpoikaisyhteiso eli pitkalti omavaraistaloudessa, mutta ilman suolaa ei tultu toimeen ja
rautaa tarvittiin tyokaluihin. Kylmyyskin koetteli alituisesti ja vaikka olisi yritetty tulla toimeen omin vuodin
tai kutomin, tarvittiin ainakin neuloja. Katovuosina Vendjan puolelta tuotu vilja saattoi pelastaa hengen.
Hidas mutta pitkalla aikavalilla nousujohteiset elinolojen muutokset toivat muassaan uusia tarpeita.
Parhaiten karjalaiskaupan merkitysta kuvaa kahvin, teen ja sokerin yleistyminen kansan keskuudessa.
Aatelisia lukuun ottamatta ne nimittain otettiin kayttdon ensimmaiseksi itdisen Suomen talonpoikien
keskuudessa, mika kertoo omaa karua kieltdan laillisen kaupan oloista ja teollisuuden kyvysta tuottaa
kansalle sen tarvitsemaansa. Samalla se paljastaa, kuinka syvalle sisamaahan Tukholmasta kasin pyoritetty
kotimaankauppa todellisuudessa eteni.

Maakaupan suurin myyntivaltti ei ainakaan ensi alkuun ollut valttamatta hinta, vaan ennen kaikkea sen
vaivattomuus. Kainuun tilakoot olivat yleensa pienia eika ylijadmia huomattavia maaria kertynyt.
Kaupunkimatka saattoi kestdd monta pdivaa tai jos Ouluun piti Iahtea niin viikkoja, jolloin pahimmassa
tapauksessa matkaan kului jo se ylijaama mika oli tarkoitettu myytavaksi. Tyontayteisessa elamassa ei aina
edes aika riittanyt moiseen, eika tarve tuntenut markkina-aikatauluja, jotka eivat selvastikdan riittaneet
tayttdmaan kaikkia vuotuisia tarpeita. Monesti kylat tai muut tiiviit yhteisot kerdsivat myyntiin tarkoitetun
ylijddmansa yhteen ja lahettivat jonkun tai jotkut hoitamaan asioitaan puolestaan, mutta matkanteossakin
oli omat riskinsa. Joten kun vienalaiskauppias ilmaantui lahipiiriin, ilmeisista syista talonpoika oli enemman
kuin halukas kaupantekoon.

Kaupanteko vielapa hyodytti molempia; talonpoika sai vahin vaivoin vaihdettua tuotteensa tarvitsemaansa,
vienalaiskauppias taas kykeni monista puroista keraamaan kunnioitettavan lastin kauppatavaraa
markkinoille tai Vienaan vietdvaksi. Sota-aikoja lukuun ottamatta vienalaiskauppiaat olivat myos toistuva
naky ja useimmiten ajan myota tutuiksi tulleet, joten kaupanteko oli sitdakin myoten helppoa. Useimmat
kauppiaat kiersivat saannollista reittia ja olivat kauppamatkalla vahintdan kerran vuodessa, yrittelidimmat
kahdesti tai jopa kolmasti. Itdrajan laheisyydessa kaupanteko oli vield helpompaa ja varsin yleisia olivat
my06s suomalaistalonpoikien matkat rajan yli kauppatavaroita hakemaan.

Sen lisaksi etta vienankarjalaisilta talonpojat saivat vahalla vaivalla ulottuvilleen tuotevalikoiman, josta
moni porvarikin olisi ollut ylped, heidan valisessa suhteessa oli toinen ulottuvuus. Vienankarjalaisen
kauppiaan ja kainuulaisen talonpoikaisvaeston vuosisatainen symbioosi oli talonpojalle pitkaan varmasti
merkityksellisempi kuin hanen ja valtion valinen suhde, luultavimmin koko tassa yhteydessa kasitellyn ajan.
Kirkko tietenkin muodosti sosiaalisen elaman kulmakiven perhepiirin ulkopuolella, mutta vienalaiskauppias
tarjosi toisenlaisen perspektiivin maailmasta, joka useimmille talonpojille oli etdinen. Tuttu kauppias oli
odotettu ja toivottu vieras, eikd kanssakdayminen jaanyt useimmiten pelkastaan kaupankadynnin asteelle.
Vieraalle tarjottiin mieluusti yosija, minka han saattoi maksaa tarinoillaan matkoistaan tai rajantakaisesta
maasta, jotka varmasti ruokkivat mielikuvitusta ja muovasivat horisontttia lukutaidottomuuden ja tiedon
niukkuuden aikoina tavalla, mitd nykyihmisen on ehka vaikea kasittaa.

Il d. Jalkia luonnossa

Varhaiset kulkuvaylat syntyivat pitkalti luonnonolosuhteiden mukaan, mutta sdannéllinen ja pitkdkestoinen
kulku niilla edellytti my6s ihmiskdaden toimia. Iman huoltotoimenpiteitd metsassa sijaitseva kulku-ura
saattoi umpeutua jo parissa, kolmessa vuodessa. Luonnollisesti erityisesti pitkid etaisyyksia kulkevat, kuten
Oulun ja Vienan Kemin valia taivaltavat, pyrkivat huolehtimaan siitd, ettda matkanteko olisi jouhevaa ja
vaivatonta. Nain ollen, reitin kayttokelpoisuus edellytti enemman tai vdihemman sdaannollisia
huoltotoimenpiteita.

Ensinndkin, eksymisen valttamiseksi reitti oli syyta merkita. Metsissa merkkaaminen tapahtui lyomalla
puihin saannollisin valein pilkkoja, joita puiden kasvun mukaan sitten tarpeen tullen uusittiin. Talvisin
avarat jarvienselat tai laajat suoalueet saattoivat hammentaa kulkijaa, joten reitin kulun selventamiseksi
kaytettiin lumeen ”istutettuja” havuja. 1734 tieasetuksessa talviteiden merkkaaminen maarattiin
paikallisten velvollisuudeksi.
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Havuin merkitty talvitie Kiimasjarven jaalta. Valokuva Sakari Pélsi, 1921-2. Museovirasto.

Talvitiet olivat luonnollisesti huomattavasti helppohoitoisempia kuin maa- ja vesitiet, mutta merkittdva osa
kulkuvaylasta katosi aina kevaan tullen tai haipyi nakyvista lumimyrakan koittaessa. Kaikin kohdin ei
myo6skdan paasty hyodyntamaan talviolosuhteita, vaan metsaan oli raivattava vayla. Tallaisia olivat ainakin
maanseldn ja kannasten kohdat yleensakin tai vaikeat koskiosuudet, joissa joen jadpinnan hyédyntaminen
oli mahdotonta. Kiertoreitti pyrittiin hakemaan luonnonmuotoja hyvadksikayttdaen, usein harjuja myétaillen.

Miinoa. Jauhon hakua Suomesta. Museovirasto.

Kulku maa- ja vesiteilla oli huomattavasti tydlaampaa. Kauppiailla oli usein oma vene mukana ja sen
saaminen maanselan yli vaati tiettyja erityistoimenpiteita. Oletettavaa on, etta kaikilla paareittien varrella
sijainneilla vesistojakajan ylityskohdissa on ainakin jossain vaiheessa ollut veto- tai telataival. Sarvitaipaleen
reitilla sellaisen oletetaan olleen jo 1600-luvun puolivalissa ja merkkeja siita havaittiin vield 1970-luvulla.
Myds Vuokin reitilla on todetty olleen telatien ja Miinoassa on ollut ainakin vetotaival.

Vienan reittien lukuisat koskiosuudet tai mahdolliset matalikot oli joko laskettava veneelld mika paikoin
onnistui vain pahimpia esteita perkaamalla. Jos vesivayla oli kulkukelvoton, maalle oli tehtava tie
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vaikeakulkuisten paikkojen ohi. Paluumatkalla vastavirtaan eteneminen saattoi vaatia vield
lisdtoimenpiteitd. Venetta voitiin yrittaa vetaa sauvoin tai koysin koskea yl6s, mutta silloin oli raivattava
esteet joen varrelta. Ajoittain koskia laskettiinkin samoin menetelmin, rannoilta apuvalinein ohjaten, mika
tietenkin edellytti samoja toimenpiteitd. Monin paikoin jouduttiin my6s turvautumaan paikallisten
talonpoikien apuun vaikeimpien paikkojen ohituksessa.

Venekulku edellytti myos sopivien rantautumispaikkojen [6ytamista sekda mahdollisia rakenteita veneeseen
nousua tai siita poistumista varten. Maalla kulkiessa taas oli toistuvasti ylitettava puroja tai jokia, joista oli
etsittdva matalikot mista paasi jalan yli tai rakennettava siltarakennelma. Kainuun maaperille tyypillinen
soistuneisuus aiheutti omat paansarkynsa, eika suota kdynyt sulaan aikaan ylittdminen oikein muutoin kuin
kelluvien tai kiinteiden kapulasiltojen avulla, tai kevyemmin lastein pitkospuita pitkin. Korkeuserojen
aiheuttamista haitoista pyrittiin pddsemaan eroon ensisijaisesti suuntaamalla reitin kulku viistosti harjuja
tai sarkkia seuraten, mika vaati ajoittain pengerryksia tai muita kulku-uran tasoittamistoita.

Kapulasilta suon yli. Suomussalmi. Museovirasto.

Millaisia jalkia kuvatun tyyppisistd toimenpiteista on sitten nykyluonnossa havaittavissa? Parhaiten tdhan
varmasti vastaa Kainuun Museon ja Kainuun ymparistokeskuksen yhdessa toteuttama arkeologinen
inventointi 28 kilometrin osuudelta Vuokin reitilld. Kyseessa on ainoa arkeologisen inventoinnin
menetelmin toteutettu tutkimus Vienan reiteista. Reitin kulkua merkkaavia pilkkoja havaittiin koko matkan
pituudelta varsin runsaasti. Osa pilkoista oli tehty molemmin puolin puuta, oletettavasti pilkan
havaitsemisen helpottamiseksi. Toisin kohdin pilkkamerkinta oli kasvanut Iahes umpeen, minka perusteella
voi todeta, ettd kyseessa on huomattavan vanha merkkaus. Samaa paljastavat mahdolliset kelottuneet
merkkipuut.
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Kulkureitti harjun paalla. Havaittavissa myds merkkipuu. Museovirasto.

Inventoinnissa todettiin my0s reitin eritasoinen kunto. 4 % siita oli jadanyt nykyisten teiden alle, 7 % saanut
uutta kayttoa tiestoon kuulumattomana, mutta ajoneuvoilla kuljettavina osuuksina. 3 % I6ydettiin vanha
reitti, jossa oli vielad jaanteita rakenteista. 9 % esiintyi kaksiraiteinen kulku-ura, mika kielii paikalliskdytosta,
mahdollisesti terva- tai puuteollisuuden tarpeista tai esimerkiksi tykkien kuljetuksesta sota-aikana. Karryin
maanselkda harvemmin ylitettiin. 34 % reittia havaittiin selvia polkuja, joissa reitin kaytté on varmaankin
jatkunut muihin tarkoituksiin vienankarjalaisten liikkeen jalkeen, 14 % kohdalla polun eteneminen oli
tulkinnanvaraista. 29 % reitista oli tuhoutunut. Tata listausta ei voi tietenkaan pitaa yleispatevana kaavana
sailyneista Vienan reiteista ja inventoijatkin huomauttivat, etta polkujen lokerointi tiettyyn kategoriaan oli
ongelmallista, mutta paljastaa hyvin inventoinnissa kohdattavia mahdollisuuksia ja ongelmia. Arkeologinen
inventointi on kuitenkin, kuten seuraavassa karttaosiossa esitetdan, se ratkaiseva viimeinen silaus, kun
reitin tdsmallinen kulku pyritddn maarittelemaan.

Inventoinnissa maaritelty tuhoutunut osuus, 30 %, on varmaankin vield vahan verrattuna siihen, mita luvut
ovat kun menndan rajan ldheisyydesta syvemmalle sisamaahan. Ihmisasutuksen, maanviljelyksen,
metsdnkasittelyn ja — teollisuuden, tierakennuksen ja luonnon kasvuprosessien vaikutuksesta paareiteista
suurin osa on luultavimmin hautautunut uudempien sedimenttien alle, tai maankadytdn seurauksena
tuhotunut. Kainuussa kaskiviljely oli voimissaan vield 1800-luvulle, joskin siihen mennessa voi kaskialueiden
todeta sijainneen jo enimmakseen kauempana kulkuvaylilta, silld lahituntumassa olleet alueet oli jo
hyodynnetty. Myoskin tervanpoltolla oli vaikutuksensa metsdaymparistéon, kuten tietenkin puu- ja
sittemmin paperiteollisuudella. 1900-luvun alussa etenkin Kuhmo oli suurien metsdostojen kohteena
teollisuuden tarpeisiin, kun alueen houkuttelevuus oli lisddntynyt Kajaanin kourujen ja sulkujen ansiosta.
Kainuun metsdekologian vaitetaan kuitenkin sdilyneen suhteellisen ennallaan ennen 1900-lukua, johtuen
juuri sen hyotykayttdjen vaikutusten erilaisuudesta. Nykytilanteesta on vaikeampi sanoa, mutta metsat
ovat ainakin huomattavasti nuorempia hakkuukelpoisuuden ian alenemisesta johtuen. Siind missa 1800-
luvun lopulla katsottiin 180-200, itdrajan laheisyydessa jopa 300-500 vuotiaat puut hakkuukelpoisiksi, 1910
ika oli laskenut 100-150 vuoden tienoille ja 1950-luvulla 120-vuotias metsa oli jo yli-ikdinen.
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Il a. Reitteja ja karttoja

Valtava Oulujoen vesisto oli yksi maamme tarkeimmista talvi- ja vesitievaylista. Vaikka ajoittain
historiantutkimuksessa varoitetaan vesiteiden yliarvostamisesta, Oulujoen vesiston laajuus, 1900-luvun
alussa laskettiin etta Oulujoen vesisto tarjosi kaikkinensa 800 kilometria vaihtoehtoisia reitteja, teki siita
kuitenkin yhden merkittavimmista sisdimaan kaupan vaylista.

Tama osio keskittyyVienan reittien kulkuun OQulujarvelta itddn maanseldlle. Oulun ja Oulujarven valinen
osuus sujui padsaantoisesti samoja reitteja myoten, oli Oulujarvelle tullut sitten mista suunnasta tahansa.
Vili oli kuljettavissa venein Oulujokea pitkin, joskin matkalla oli pahojakin koskiosuuksia, jotka taytyi
kiertad. Samoin joenvarren asukkaiden lohipadot saattoivat hidastaa matkantekoa. Oulun ja Oulujarven
valisen osuuden paasi myos jokea myotailevaa Oulu — Sardisniemi maa- tai maantieta pitkin. Kuten
mainittu, valille saatiin jo 1600-luvun alussa tie, joka syntyi karjalaisten kauppareitin paalle. Oulujarven
ylitys tapahtui padsaantoisesti Manamasalon pohjoispuolitse ja esimerkiksi Cajanuksen kartan vuodelta
1746 mukaan Vekaran- ja Neuvosenniemien kautta. Talvitie laskeutui Oulujarvelle Sardisniemesta, vesitie
Oulujoen suulta, Vaalan paikkeilta. Reittien eriytyminen alkoi varsinaisesti vasta Oulujarven itdosista.

Talvikulku Oulun suunnalta Kajaaniin Claes Claessonin mukaan vuodelta 1650. Reittimerkintaa vahvistettu, mutta tiedossani ei ole,
ovatko merkinnat Claessonin itsensa tekemat. Kansallisarkisto.

Oulujarven itdosista reitit haarautuivat koilliseen ja itdan. Niin kutsuttu Hyrynsalmen reitti nousi Paltamon
paikkeilta Hyrynsalmen kautta Suomussalmelle, missa reitti haarautui toistamiseen, toinen Vuokki-, toinen
Kiantajarven suuntaan. Sotkamon reitti kulki vuorostaan Kajaanin kautta vesist6ja pitkin rajalle pain.
Idempana Kuhmon kohdilla oli vield valittavana useampia vaihtoehtoja sen mukaan, mihin padin Karjalaa oli
menossa.

Il b. Hyrynsalmen reitit

Hyrynsalmen reitit nousivat Oulujarvesta Paltamon kohdilla, mista jatkettiin joko Kiehimanjokea venein tai
talvitieta Mieslahden paikkeilta Ristijarvelle. Hyrynsalmen suunnalta Oulujarvelle tultaessa reitti haarautui
Oulun lisdksi Kajaaniin. Tavanomaista oli, etta talvisin Oulujarvelle siirryttiin vasta Paltaniemen karjesta, ei
Mieslahdelta mika dkkisilmayksella vaikuttaisi nopeimmalta reittivalinnalta. Olettaa voi, ettd mutka tehtiin
kaupankayntia silmalla pitden. Ristijarvelta reitti eteni Hyrynsalmelle joko maitse Emé&jokea myotaillen, tai
venein sitd pitkin Hyrynjarvelle. Sieltd matka jatkui samaista jokea pitkin tai sen tuntumassa Haaravedelle,
missa Vuokin ja Sarvitaipaleen reitit erkaantuivat toisistaan. Vuokin reitti |Iahti jarven eteldpaasta
Vuokinjokea pitkin, Hietajarven ohitse tai ylitse Alanteenjarvelle. Sarvitaival jatkui Haaravetta pohjoiseen,
mist3 oli kulku Ammansaaren kautta Kiantajarvelle. Hyrynsalmelta kuljettiin myds Puolangan suuntaan,
mistd paastiin Kiiminkijokea pitkin Peramerelle. Hyrynsalmen reitti oli eritoten vesikulussa varsin vaativa ja
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jopa vaarallinen. Matkalla oli lukuisia koskia, jotka oli joko kierrettava tai laskettava luonnonvoimia
uhmaten.

Reittien jakaantuminen Paltaniemessa Hyrynsalmen ja Sotkamon suuntiin Nymanssonin kertomusten mukaan laaditulla kartalla
sekd haarautuminen Vuokin ja Sarvitaipaleen reiteille. Kansallisarkisto.

Il b 1. Vuokin reitti

Yleinen kasitys tutkijoiden keskuudessa on, ettd vienankarjalaiset saapuivat Kainuuseen ensisijaisesti
Hyrynsalmen reitistda pitkin. Vuokin reitti néhdaan useimmiten tarkeimpana kulkusuuntana. Asiaa on
vaikea todentaa varhemmilta ajoilta, mutta 1700-luvun lopulta reitti on epdilematta ollut tarkein ja
kaytetyin. Vuokkia matkattiin niin talvisin kuin kesaisin.
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Vuokin reitti Claessonin kartan mukaan. Vuokinlatvan sijainti todetun reittikulun pohjoispuolella. Kansallisarkisto.

Reitin kartografia alkaa Claessonin kartasta, mihin on merkitty Vuokinlatvan rajanylityspaikka ja sinne
johtavat vesistot. Karttaan ei ole merkitty erikseen reittid, mutta jo kyseisen vesistdalueen kuvaaminen
muutoin varsin ilmavassa kartassa osoittaa, ettd Claesson on ollut ainakin kuulopuheiden perusteella
tietoinen kulkuvaylasta. Rajamerkin sijainti on kyllakin sijoitettu Korpijarven kohdalle, vaikka ainakin
my6hemmin Vendjan suuntaan mentiin Viianginjarven kautta. Mielenkiintoista kylld, 1746 Cajanuksen
kartassa on myos maininta, ettd Vuokissa Korpijarven lansipuolella olisi typistetty manty rajamerkin virkaa
hoitamassa. On kuitenkin vaikea arvioida, onko kyseessa toistunut virhearviointi, vai reittikulun muutos.
Lisdksi reunaan kirjoitetussa selitysosiossa kuvaillaan Vuokinlatvan rajamerkkia ja luonnehditaan kulkua
rajan yli toteamalla, etta sieltd voi menna venein, mutta ettd se on vaikeaa kuivana vuodenaikana.

Nymanssonin kartta Vuokin reitistd 1800-luvun alusta. Kansallisarkisto.

Nymanssonin kertomusten mukaan laaditussa kartassa edettiin maitse Alanteen- ja Parvajarvien
pohjoispuolitse Vuokkijarven keskiosille asti. Vuokkijarvea pitkin kuljettiin itdan jarven perukoille. Sielta
jatkettiin nimeamattoman kylan etelapuolitse, kyseessa epdilematta Hyry, kohti rajaa.
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H. Deutschin reittikuvaus vuodelta 1814. Kansallisarkisto.

Piirilaakari Henrik Deutschin tarkastusmatkan yhteydessa laaditussa kartassa Vuokkijarvelle laskeuduttiin
aikaisemmin kuin Nymanssonin versiossa, vaikka kaiken todennakoisyyden mukaan herrat ovat
matkustaneet samaa reittia. Kulkua merkkaavia pisteitda on myos vaikea havaita Hyrysta itdan, mutta
Venajan puolelle on merkitty Kivijarvi, mihin Vuokin suunnalta tulevat poikkeuksetta suuntasivat. Kartasta
voi myds havainnoida jatkoreitin Kuivalaan, mista Deutsch suuntasi kohti Anattijarved ja Sotkamon reitteja.

Karttaotteista Vuokin reitista paljastuu vanhojen karttojen mahdollisuudet ja ongelmat. Kaiken kaikkiaan
reitteja kasittelevat kartat johdattavat tutkijan jaljille, mutta eivat perille. Tasmallisen reittikulun
maadrittaminen typistyy arvioiksi liian monien epavarmuustekijéiden vuoksi. Karttojen mittasuhteet ovat
ongelmallisia ja osa on laadittu kuulopuheiden perusteella. Kaytetty karttatekniikka on aivan liian
ylimalkainen. Valitettavasti 1900-luvun alussa taas, kun karttatekniikka harppoi aimo harppauksin
eteenpain ja jalkia vanhoista reiteista oli viela kasapain jaljella, karttatekijoiden huomio ei enaa kiinnittynyt
vanhoihin kauppareitteihin, ennemminkin uusiin tielinjauksiin tai puunuittomahdollisuuksiin. Lisaksi vanhat
reitit sulautuivat osaksi uutta tieverkkoa tai kinttupolkuverkostoa. Mutta jo se, etta lahes poikkeuksetta
kaikissa Kainuuta esittavissa vanhemmissa kartoissa aina 1800-luvun puolivaliin on esitetty rajalle johtavat
vesistot ja useimmissa vield kuvailtu rajanylityspaikkojen erityispiirteita osoittaa, kuinka tarkeiksi nama
kulkuyhteydet koettiin.

Onneksi Vuokin reittid on tutkittu niin Heikki Rytkoldn toimesta kuin Kainuun ymparistékeskuksen
suorittaman arkeologisen inventoinnin keinoin. Ndiden perusteella on saatu maariteltya Vangankylan ja
rajan valinen osuus (ks. alla). Kartasta nakyy kuinka reitti nousee Vuokkijarven itdpaasta ja kulkee Salmi-,
Taka-, Ranta-, Saari- ja Palojarvien pohjoispuolelta maitse kohti Hyrya, mika oli arvioitavissa Deutschinkin
kartan perusteella.

reittikulku. Kajaani 2007.

411 Vil
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Ote arkeologisen inventoinnin tuloksista. Kainuun ymparistokeskus 2007.

e
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Il b 2. Sarvitaipaleen reitti

Claessonin kartassa on kuvattu Sarvitaipaleelle johtava vesistd seka Sarvitaival merkkina
rajanylityskohdasta. Kuvaus on varsin samankaltainen jo ndhdyn Vuokin reitin kanssa. Sarvitaipaleen
kuvauksessaan Claesson rajamerkin tunnisteiden lisaksi kirjoitti sen olleen paras reitti menna venein
Venajan Kemiin, vaikkakin mutkainen. Venekulku viittaa kesakayttoon, vaikka Sarvitaipaleelle johti
talvitiekin. Castrenin mukaan sielta kuljettiin 1700-luvulla kesdisin lijoelle, mista jatkettiin rannikolle ja
merta pitkin esimerkiksi Tornioon tai Luulajaan. Paluumatka turkislastein tehtiin Sarvitaipaleen
eteldpuolelta Kylmajarven kautta. Reitti tunnetaan huonommin kuin Vuokin tai Kuhmon vastaavat ja sen
kaytto Oulujarven kauttakulussa on jo 1800-luvulla ollut todennakdisesti varsin vahaista.

Ensimmaisessa kartassa, jossa reitti on hahmoteltu nakyy, kuinka Sarvitaipaleen reitti erkani toisesta
pohjoiseen Kuusamon suuntaan johtavasta reitistd. Kyseessa on Cajanuksen laatima vesireitin kuvaus.

Cajanuksen kartta vuodelta 1746 . Kansallisarkisto

Saavuttuaan Kiantajarvelle reitti eteni Juntusjarven, Hossanjoen ja -jarven kautta lijarvelle, mista se kaantyi
itdan Sarvitaipaleelle. Reittimerkint6ja on vain patkittdin, mika ei liene ollut tarpeenkaan, silla Oulujarven
ja Sarvitaipaleen valinen vesisto on kuitenkin kuvattu. Hyryn- ja Suomussalmen viliselle vesistdosuudelle on
merkitty myo6s nykyisen Kuikkasuon paikkeille talvitien erkaantuminen Eméajoesta Vuokin ja Kiannon
suuntaan, mutta reittid ei sen enempaa selvenneta.

Alla Sarvitaipaleen pohjoisosuus Cajanuksen mukaan vuodelta 1746. Kansallisarkisto.
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Cajanuksen kartassa Sarvitaipaleen rajanylityspaikka on merkitty pisteelld, ja kartan oikeassa yldareunassa
osin nakyvassa tekstiosuudessa kerrotaan Sarvitaipaleella sijainneesta rajamerkin virkaa tehneesta kivesta
ja se, kuinka venaldiset raahasivat sitd kautta veneensa Sarvijarvelle, mista jatkettiin jokea pitkin Ouluun.
Lisdksi mainitaan, ettd maapera, mista venalaiset kulkivat on hietaista ja kivista ja sen vuoksi he ovat
parantaneet reittia teloilla.

11l c. Sotkamon reitit

Sotkamon reitit poikkeavat Hyrynsalmen vastaavista siing, etta niille on tultu selvasti laajemmalta sateelta
kuin Hyrynsalmen reiteille, milld en kuitenkaan pyri sanomaan sitd, ettd kaupankaynti Sotkamon reitteja
hyvaksi kdyttaen olisi ollut merkittavampaa lapi tutkitun ajan. Sotkamon reiteille saavuttiin Vienan Karjalan
lisdksi Lansi-Karjalasta ja Ita-Karjalan eteldosista. Sotkamon paikkeilla reittiin puolestaan liittyi jo keskiajalta
tunnettu “Karjalaisten Suuri Pohjan tie”, joka johti Kdkisalmesta Pielisen kautta Oulujoen vesisté6n ja
Pohjanlahden perukoille. Kokkonen puolestaan arvioi etta Koivutaival, yksi Sotkamon reittien
rajanylityspaikoista, oli karjalaisten vanha sotatie, mista Pohjanmaallekin suuntautuneet havitysretket
Suomeen suoritettiin.

Claessonkin on ehka ollut paremmin tietoinen Sotkamon reiteista, tai ainakin jonkun toimesta hanen
karttaansa on merkitty sen eteneminen.

Sotkamon reitti Claessonin mukaan. Alemman kartan reittimerkint6ja vahvistettu. Kansallisarkisto.
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Claessonin karttaan merkattu reitti kulkee Lentuan kautta kohti Kivijarvea (nykyinen Kiitesjarvi), Miinoan
rajakivelle. Selvennéksen mukaan sieltd on nopein tie Venajan Kemiin, vaikka siind on monta kohtaa
Lentuan ja Maanseldn valissa joissa venetta joutui vetdamaan. Veneenkulusta kerrotaan viela, ettd se on
helpompaa kevaisin kun vetta on paljon. lImeisesti Claesson on myds kuullut Juortananjarvesta Lentiiran
kautta laskevasta vesireitista (jatkuu alemman kuvan keskivaiheilta pohjoiseen), koska han on piirtanyt
sinne johtavan vesiston ja kirjannut muun muassa rajan takaisen Akonsarkan. Lopussa on maininta Kajaanin
koskien ohituksen vaikeuksista. Claessonin karttaan on merkitty myoés Koivutaival rajanylityskohdaksi, mista
hdanen mukaansa “Repolan venéldiset ja muut saapuvat tavaroineen”. Koivutaipaleelle lahdettiin Kuhmosta
kaakkoon Lammasjarven suuntaisesti.

Sotkamon reitin talvitiesta on suhteellisen tarkka kuvaus Gadolinin kaksiosaisessa kartassa vuodelta 1746.
Ensimmaisessa kuvassa ndytetddn miten Kajaani ohitettiin, osin jokea, osin sen eteldpuolta edeten ja
saavuttiin Rehjalle. Toisessa on Rehjan ylitys ja siirtyminen Rimpilanniemen pohjoispuolitse Nuasjarvelle.

Kaikki kuvat Gadolinin kartasta vuodelta 1746. Kansallisarkisto.

Jouni Toivanen Museovirasto MJHY 15.7.2009



27

Viimeisin kuva esittda Sotkamon ohitusta ja saapumista Iso-Kiimaselle. Sotkamon ldhestyminen tapahtui
maitse Vuokatin kohdalla, kun taas Pirttijarvi ylitettiin jaitda myoten. Sotkamon jalkeen siirryttiin Iso-
Kiimaselle. Kulku rajalle jatkuu toisessa Gadolinin kasista syntyneessa kartassa.

Sotkamon itdosien karttaosuus alkaa Iso-Kiimasen jarven itdosista (yldkuvat). Kalmoniemen jélkeen noustiin
maaosuudelle Ontojoen pohjoispuolelta.

Ontojarvelle saavuttiin nykyisen Sarkisen jarven kautta, mista matka jatkuu Ontojdrven yli. Ylityksen jalkeen
edettiin Ruunakankaan ja Saarikosken kautta koukaten, Paljakkajoen eteldpuolta Kuhmon suuntaan.
Akonlahdella siirryttiin jalleen jaille.

Kaikki kuvat, Gadolin 1746. Kansallisarkisto.
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Viimeisessa osassa reitti jatkuu Lentuaa pitkin kohti rajaa, mutta Lentuan ja rajan valista patkaa ei ole sen
tarkemmin kuvattu. Katkoviivan ylla on selvennys “talvitie Sotkamon lapi Venajalle” ja ylakulmassa
todetaan yhteys Lentuanjoelta valtakunnanrajalle. Viimeinen osuus on kuitenkin varsin epamadrainen ja
epaselvaksi jaa, mista kohdin rajalle mentiin. Todennédkoisesti talvitie suuntautui kohti Miinoaa ja
Lentuanjoki-maininta viitannee Kivijarven latvaan. Kuhmon kohdilla on havaittavissa toisen talvitien
suuntautuminen kohti Lammasjarved ja Koivutaivalta.

Nymanssonkin kartta Sotkamon reitin osalta. Kansallisarkisto.

Nymanssonin kartassa nakyy selkedsti kuinka reittivaihtoehdot jakaantuvat viuhkamaisesti Kuhmon
tienoilla. Siind nadyttdisi myos olevan seka talvi- ettd kesatie merkitty Ontojarven ja Vuokatin valiselta
osuudelta. Pohjoisinta haaraa kuvataan tavanomaiseksi kulkureitiksi Venajan Kemiin, "mista veneet
Venajan Miinoajarveltd vedetdaan Maanselan ylitse, ja sitten matka jatkuu vesiteitse Juortananjarvelta
Vartius- ja Anettijarvien, Lentiiran seka livantiiran kautta Lentualle”. Pohjoisimman ja keskimmaisen
reittikuvauksen valissa olevan joen paatteeksi on myos toteamus, kuinka sieltdkin paasi Kivijarvelle, mista
oli yhteys valkoiselle merelle (Vienanmeri). Kyseessa on Miinoan rajakiven kautta kulkeva reitti. Kartan
sivun teksteissa kerrotaan myos, miten Kiekin itdpuolelta paaastiin Roukkulaan, josta oli jatkoyhteys
Lieksaan ja Pielisjarvelle.

Sotkamon reitit ovat sikalikin ainutlaatuisessa asemassa, etta Kainuun Rajavartiosta laati 1926
Kuhmoniemen pitdjasta kartan, mihin oli merkitty myos tarkeimpia talvi- ja vesiteita. On hyva pitaa
mielessa, etteivat nama merkinnat korreloi suoraan vanhojen reittien kanssa, silla esimerkiksi niiden kulku
on voinut muuttua vaikkapa asutuksen muutosten seurauksena. Yhta kaikki, kaikkien asiaa selvittavien
kannattaa karttaan tutustua. Ainakin pintapuolisesti arvioiden kyseiseen karttaan merkityt vesi- ja talvitiet
ovat varsin yhdensuuntaisia edelld kuvailtujen kanssa ja hyvinkin potentiaalisia kohteita, mikali yrittaa
jaljittaa vanhoja karjalaiskaupan muinaisjaanndksia.
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Il d. Sivupoluista

Paareittien valiin jaaneille alueille syntynyt
sivupolusto liittyy kiinteasti Vienan reittien historiaan,
joskin se syntyi toisenlaisista tarpeista kuin
ensimmaiset kauppareitit. Kuhmonniemen pitdjan
kartta tarjoaa oivan yleisnakyman siihen, kuinka
reittiverkko oli vilkkaan kayton seurauksena
monimutkaistunut ja todella tarjosi kulun ldhes
kaikkialle. Erityisen silmiinpistavia ovat lukuisat rajan
ylittavat polut. Yhteisty6 ja — elo rajan yli onkin
kasittanyt elaman koko kirjon, ei ainoastaan kauppaa.
Rajan yli harjoitettiin luotto-, ystavyys- tai
sukulaisuussuhteita ja lilkkenndinti maasta toiseen oli
vilkasta ja molemminpuolista. Sivupolkuja pitkin
paikalliset toimittivat myos aktiivisesti asioitaan,
kuten veronmaksua tai kardjointia, ja kirkkomatkat
kuuluivat kutakuinkin kaikkien arkeen.

Kainuu oli lapi vuosisatojen vienankarjalaisten
kauppa-aluetta, eika tata kauppaa kayty vain
markkinoilla, mutta epadilematta tarkein tekija
sivupolkujen kehityksessa oli asutuksen levidaminen
vesistojen varsilta kohti erdmaita. Kaskimaista : = Y
riippuvainen vdesto joutui hakemaan koskemattomia ¥ L / \ it g§\§
kaskeamiseen kelpaavia maita ajan myGté yha Ote Kuhmon r;javartioston kartasta vuodelta 1926. Kainuun
kauempaa ja ennemmin tai myéhemmin asutus rajavartiosto.

seurasi perastd. Samanaikaisesti kalastuksen merkitys

elinkeinona vdheni tasaisesti, jolloin lahteminen

vesien adreltd luonnollisesti helpottui. Peltoviljelyyn

siirtyminen ja karjanhoidon lisdantyminen kiihdytti

entisestdan katvealueiden asutusta, silla parhaat

viljelymaat sijaitsivat vaarojen rinteilld, joissa maapera

oli ravinteikkaampaa jaakauden sulamisvesien

virtausten seurauksena. Vesistoista etdantyvat

uudisasukkaat halusivat tietenkin yhteytensa

ulkomaailmaan, joten asutuskehitys oli se oleellinen

tekija, jonka seurauksena runsas polkuverkosto syntyi.

Kaupankaynti ennemminkin hyddynsi, etenkin

kulkukaupan kaudella, jo olemassa olevia

lilkennereitteja. Tervantuotannon yleistymisella oli

samankaltaiset sivupoluston kehittymista

kiihdyttaneet seuraukset kuin peltoviljelylld, silla

tervahaudat sijaitsivat usein etdalla vesistoista ja

ennen pitkaa valmis tuote oli kuljetettava

markkinoille.

kT
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