
Suurtyön vanhan perinteen tallentajana tehnyt Samuli Paulaharju antaa mestarillisen 
kuvauksen talvitien kunnossapidosta teoksessaan Sompio: ”Kesäkaudet lapintie (talvitie) 
sai olla omissa oloissaan. Kulki, kuka kulki, kulkekoon niinkuin haluaa. Mutta talvella tie 
oli jumalanilmojen ja sompiolaisten hoidossa. Pakkanen pani pohjat, taivas pudotti kelin, 
ja talviset lumiuhot riepottivat tukkoon syvimmätkin jäljet, joita vasta jotkut markkina-
miehet taikka muut kulkijat olivat ahkioillaan auranneet syvään lumikinokseen.”



Auto-ja tieliikennemuseo Mobilian silta- ja tiehistorian asiantuntijan, KTM Martti Piltzin 
lausunto Kaamanen-Sevettijärvi-Näätämö (Norjan raja) maantiestä: ”Tie istuu maise-
maan luontevammin kuin valtaosa Suomen teistä. Sitä edistää myös se, että tie näyttää 
hyvin hoidetulta. Tien linjaus on sijoitettu maastoon siirtymäkaarina todella imevästi. 
Voi vain kuvitella, mitä tiettömän Sevettijärven asukkaat, lähinnä evakkokoltat ajatte-
livat, kun Sevetin tie vuosikausien rakentamisen jälkeen avattiin. Toisaalta voi ajatella 
myös, että tien rakentajille kokemus on ollut poikkeuksellinen.” Kuvan on ottanut Martti 
Piltz matkallaan Petsamoon 2011. (Tien luokka oli aikaisemmin polkutie, jonka päällyste 
oli öljysora.)
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Saatesanat

Suomesta on kuljettu Jäämeren rannoille ja takaisin jo vuosisatojen ajan. Kulkuvälineiden 
ja väylien kehittyessä nousi jo toista sataa vuotta sitten esiin ajatuksia tieyhteydestä ja rau-
tatieyhteydestä Jäämerelle. Petsamon tultua Suomelle käynnistyi tien rakentaminen. Myös 
rautatien rakentamista selvitettiin silloin useaan otteeseen, mutta toteuttamiseen asti ei päästy. 
Nyt pohjoisten merien jääpeitteen ohentuessa ja Koillisväylän avautuessa merenkululle vuosi 
vuodelta yhä pitemmäksi ajaksi Jäämeren yhteydet ovat ajankohtaisempia kuin vuosikym-
meniin. Myös kaivostoiminnan viriäminen Lapissa on nostanut uudelleen esiin ajatukset 
rautatiestä Jäämerelle.

Lapin liikennettä suunniteltaessa on silloin tällöin putkahtanut esiin tietoja varhaisemmista 
Jäämeren yhteyksien suunnitelmista. Kattavaa katsausta vanhoihin tie- ja rataselvityksiin ei 
kuitenkaan ole ollut. Lapin elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskus pyysi kesällä 2011 Erkki 
Liljaa kokoamaan yhteen tietoja Jäämeren käytäväsuunnitelmien historiasta lähinnä omaa 
tarvettamme ajatellen. Mielenkiintoista aineistoa ja tietolähteitä kertyi kuitenkin niin paljon, 
että päädyttiin saattamaan se kaikkien nähtäville kirjana.

Tämä kirjan kirjoittaja rakennusmestari Erkki Lilja on itsekin ollut vahvasti mukana 
Jäämeren käytävien rakentamisessa. Sevettijärven kautta Norjaan johtava maantie oli yksi 
hänen työkohteistaan. Virkauransa viimeisinä vuosina hän paneutui erityisesti katoamassa 
olleen tieperinteen tallentamiseen ja on jatkanut tätä työtä eläkkeelle jäätyäänkin. Omien 
aineistojensa ohessa Erkki Lilja on hyödyntänyt lukuisia arkistoja, joista hän on löytänyt 
tähän kirjaan paljon ennen julkaisematonta aineistoa.

Jorma Leskinen
Suunnittelupäällikkö
Lapin elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskus
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Sisällys

Jäämerelle johtavien kulkuyhteyksien historiaa, suunnitteilla olevia ja jo toteutuneita tie- ja 
ratahankkeita on tässä Jäämerenkäytävä -kirjassa käsitelty yhtenä kokonaisuutena, jonka 
pohjoinen päätepiste on Pohjois-Atlantin ja Jäämeren rannikko ja eteläinen päätepiste leviää 
hajajuuristona Itämeren maihin. 

Jäämerenkäytävä on myös viestintä- ja vuorovaikutteisen, kulttuurihistoriallisen ja kansain-
välisen liikenteen, energiahuollon ja elinkeinojen kehityskäytävä. Se yhdistää Suomen ja 
Itämeren alueen Jäämeren syväsatamiin, suuriin öljy- ja kaasuteollisuuden tuotantoalueisiin 
ja ilmastonmuutoksesta johtuvan vuosi vuodelta yhä paremman purjehduskelpoisuuden 
saavan Koillisväylän länsipäähän. Jäämerenkäytävän kehityssuunnitelmien selkäranka on 
Rovaniemi–Kirkkoniemi ratasuunnitelma. 
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Kulkuneuvoja Jäämerenkäytävällä

Koska kulkuneuvojen puute täällä Perälapissa on sangen tuntuva, isossa määrin vaikuttaa 
vastustavasti Lapin kansan edistämiseksi kaikilla aloilla ja tekee olon ja asumisen täällä 
Peräpohjolassa vuosi vuodelta yhä tukalammaksi, rohkenen nöyryydessä Herra Kuvernöörin 
tiedoksi esilletuoda seuraavat alempana tehtävääni anomusta puolustavat asianhaarat.

Yllä oleva teksti on alkusanat Inarin Piirin kruununimismies J. Rossanderin Oulun läänin ku-
vernöörille elokuun 26. päivänä 1896 kirjoittamasta kirjeestä, jossa hän perustelee maantien 
rakentamisen tarpeellisuutta Tschuolisjärven pohjoispäästä Inarissa Norjan rajalle ja aina 
Näytämövuonoon saakka Norjassa. OLKA Eb:821/Oulun maakunta-arkisto.

Kulkuneuvoja 
Kulkuneuvot on hyvin monikäsitteinen sana. Van-
himmat kulkuneuvot ovat olleet runomuotoisia, 
laulamalla annettuja kulkuneuvoja eli reittiohjeita, 
jotka kulkivat muistitietona perintönä isältä pojal-
le. Suulliset tiedonannot, kirjalliset reittiselostuk-
set ja reittien rakentamissuunnitelmat miellettiin 
myös kulkuneuvoiksi. Toistasataa vuotta sitten 
kulkuneuvot tarkoitti maamme olemassa olevaa 
tiestöä. 

Suomen Matkailijayhdistyksen, joka perus-
tettiin 1880-luvulla, yksi päätehtävistä oli kehittää 
kulkuneuvoja eli tiestöä ja majoitusoloja niiden 
varsilla. Lapinmaan taloudellisten olojen tutki-
musta varten asetetun komiteamietinnön n:o 3 
lausunnossa 1905 Lapin tiestöä käsittelevän luvun 
otsikkona on Kulkuneuvot. Nykyään kulkuneuvot 
käsitetään välineiksi, joilla liikutaan paikasta toi-
seen tai jotka välittävät joukkoliikennettä. 

Kulkuneuvojen viides ulottuvuus
Liikenne kuuluu yhtenä niihin merkittävimpiin 
tekijöihin, jotka edistävät ihmiskunnan ja kansojen 
henkistä sekä aineellista kehitystä. Tiet ja rautatiet 
ovat ylivoimaisesti niitä väyliä, joita pitkin suurin 

osa liikenteestä ja matkustajavirroista kulkee. Kun suunnitellaan liikenneväyliä huomispäivän 
tarpeisiin, tulee suunnittelijalla ja rakentajalla olla tieto menneestä. Liikennehistorian tuntemus 
on suunnitteluprosessin kivijalka, jolle tulevaisuus voidaan rakentaa. 

Väylien suunnitteluun ja tekemiseen sekä ylläpitoon tarvitaan esineitä; työkaluja, koneita 
ja kulkuneuvoja. Näiden kohteiden ja esineiden käyttö tien valmistumisprosessissa sekä niiden 
valmistajien ja käyttäjien elämänvaiheet liittyvät väylien syntyhistoriaan. 

Varpuniemen isäntä, sevettijärveläinen Grand 
Old Man, Johannes Holmberg antoi kulkuneu-
voja eli oli oppaanani suorittaessani silmä-
määräistä tietutkimusta kesällä 1964 välille 
Sevettijärvi–Norjanraja.
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Jäämerelle johtavien reittien vanhoja kulkuneuvoja, kuten erilaisia rekiä ja pulkkia ja niihin 
liittyviä tarinoita on taltioitu Lapin tiepiirin toimesta Auto- ja tieliikennemuseo Mobiliaan. 
Kulkuneuvoihin liittyviä kertomuksia kutsutaan niiden viidenneksi ulottuvuudeksi. Fyysisistä 
esineistä on mitattavissa neljä ulottuvuutta, paino, pituus, leveys ja korkeus.

Jäämerenkäytävä-teoksen tavoite
Yhtenäistä koostetta Jäämerelle johtavista kulkukäytävistä ja niiden historiasta, kulkuneuvoista, 
ei ole aikaisemmin tehty, joten Lapin elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskus antoi allekir-
joittaneelle toimeksiannon työstää kooste, joka sai nimen Jäämerenkäytävä. Sen päätarkoitus 
on esitellä Jäämerelle tehdyt rautatiesuunnitelmat. Jotta ymmärtäisi niiden syntymisen syyn 
ja sijainnin, täytyy esiintuoda laajemmaltakin vanhojen liikennekäytävien historiaa. Ne ovat 
kuin ratapölkkyjä, joiden varaan ratakiskot asennetaan. 

Liikennekäytävien historiaa ovat myös ne olosuhteet tai niiden muutokset, missä suun-
nittelijat ja rakentajat ovat olleet ja vaikuttaneet prosessin kestoaikana. Myös se liikenne, 
jota tie välittää, ja ne tapahtumat, jotka ovat aiheuttaneet tiellä liikkumista, ovat selkeästi 
liikennehistoriaa. 

Kulkuneuvojen, varsinaisten fyysisten välineiden, kehityksen historiaa ja tarinoita, viiden-
siä ulottuvuuksia, ei ole käsitelty Jäämerenkäytävä-teoksessa. Niistä Auto- ja tieliikennemuseo 
Mobilia on julkaissut 2008 kirjoittamani kirjan Lapin tiemuseokohteiden ja -esineiden Viides 
Ulottuvuus. 

Jäämerenkäytävä-teoksen rakennetta ja lähtötietoja
Teos muodostuu 14 itsenäisesti toimivasta osasta, jotka yhdessä muodostavat kokonaisuuden. 

Osan 12 Jäämerenkäytävän juuria ja haaroja alkuluvun Määränpäänä Ruija on kirjoittanut 
Lapin maakuntamuseon esimies, intendentti, arkeologi FL Hannu Kotivuori. Luku täydentää 
aikaisemmissa osissa kerrottujen Jäämerelle johtavien reittien historiaa, ja lisäksi luku kertoo 
Jäämerenrannoille suuntautuneesta suomalaisten muuttoliikkeestä.

Osan 6 Muurmannin muinaisrannalle rautatie luvun Muurmannin radan rakentaminen 
kuvat ovat Lapin yliopiston saamen kielen ja kulttuurin lehtori Leif Rantalan kokoelmien 
venäjänkielisestä julkaisusta. Hän on myös suomentanut venäjänkieliset tekstit ja tarkastanut 
Jäämerenkäytävä-teoksen tekstiä sekä antanut lukuisia neuvoja ja ohjeita työstäessäni teosta. 

Osan 5 Venäjän henkireiät luku Yli Väylän kuvakooste on Suomen Tullimuseon kokoel-
mista ja tietoja on antanut tulliylitarkastaja, Tullimuseonhoitaja FM Janne Nokki. 

Jäämerenkäytävä-teoksen kartta-aineiston hankkimisessa ovat olleet asiantuntijoina ja 
avustaneet Jyväskylän yliopiston dosentti, tietokirjailija FT Heikki Rantatupa ja Karttakes-
kuksen ex-tuotantopäällikkö, tietokirjailija Yrjö Teeriaho. 

Tekstiäni ovat tarkastaneet myös Yrjö Teeriaho ja Hannu Kotivuori.
Lämpimät kiitokset yllämainituille henkilöille heidän pyyteettömästä avustaan. Heidän 

luovuttamansa ennen julkaisematon aineisto kirjaan nostaa sen arvoa historiateoksena. 

Kuva- ja arkistolähteitä
Kiitollisena muistelen edesmennyttä Geologian tutkimuskeskuksen museonhoitaja Pentti 
Karhusta, jonka toimittamaa aineistoa oli jo vuonna 2000 ilmestyneessä Lapin tiepiirin Pit-
koksilta pikiteille- historiakirjassa.
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Jäämerenkäytävä-teoksen kuvat ilman lähdemerkintää ovat kokoelmistani tai ottamiani.
Lisäksi kuvia ja aineistoa ovat luovuttaneet Jäämerenkäytävä-teokseen Tornionlaakson maa-
kuntamuseon johtaja Henri Nordberg, Taivalkosken kunnan kulttuuritoimi, tietokirjailijat 
Seppo J. Partanen ja Veikko Erkkilä, Auto ja tiemuseo Mobilian konsultti, KTM Martti Piltz, 
metsänhoitaja Olli Sandström sekä geologi Jarmo Lahtinen. Kiitokseni heille ja samaten 
arkistosihteeri Riitta Holmbergille opastuksesta etsiessäni tiestöön liittyviä asiakirjoja Ina-
rin kunnan arkistosta sekä ivalolaiselle kustantamo Ukko-Media Oy:lle, jonka arkistosta on 
aineistoa teoksessani.

Hiljainen kokemus ja muisti lähdeaineistona
Hiljainen kokemus on henkilön vuosien varrella omakohtaisesti ja oma-aloitteisesti hankki-
maa osaamista ja elämän ymmärtämistä. Sitä kertyy kaikille kautta linjan. Hiljaista kokemusta 
täydentää hiljainen muisti. Sen määrittely voisi olla; ei omakohtaisesti elettyä. Se on oman 
ammattikunnan ja työyhteisön alkuaikojen ja kehityksen historiatietoa siihen saakka, kun 
itse tuli mukaan työelämään. Se on myös tietoa arkistojen kätköistä.

Jäämerenkäytävä-teoksessa on lukuisten inarilaisten ja Norjan paatsjokelaisten hiljai-
sen kokemuksen ja muistin tietoutta, joita olen tallentanut haastattelemalla heitä vuosina 
1964–2012. Kaikkia heitä en voi kiittää tässä tekstissäni, ainoastaan muistella kiitollisuudella, 
sillä osa heistä on poisnukkuneita.

Opetusneuvos Matti Yli-Tepsan, maakuntaneuvos Asko Kenan ja rakennusmestarivete-
raani Martti Rankan kuva-aineistoa ja hiljaisen kokemuksen ja muistin tietoutta olen viime 
vuosien tapaamisten tuloksena saanut käyttööni. Kiitos siitä heille.

Lopuksi
Lämpimät kiitokset kulttuuriystävällisen Lapin ELY-keskuksen suunnittelupäällikkö Jorma 
Leskiselle ja tieperinneyhdyshenkilö, tarkastaja Heikki Salmelle erittäin myönteisestä ja 
kannustavasta suhtautumisesta kirjoitustyöhöni, joka viivästyi sairastumiseni vuoksi noin 
kuukaudella.

Erikoisesti tahdon kiittää Lapin tiepiirin ensimmäisen historian kirjoittanutta insinööri 
Raimo Rämettä ja kirjailija Seppo J. Partasta vuosia kestäneestä asiantuntija-avusta sekä 
tekstieni kommentoimisesta tallentaessani Lapin tiehistoriaa. Tekstien tietoja olen käyttänyt 
lähteinä työstäessäni Jäämerenkäytävä-teosta.

Kiitokseni myös Lapin maakuntakirjastolle sekä niille lukemattomille yhteistyökump-
paneille ja eri virastojen henkilöille heidän ystävällisestä avustaan ja asiantuntemuksestaan. 
Ilman teitä Jäämerenkäytävä-teos ei olisi nähnyt päivänvaloa. 

Taiteiden maisteri Jouni Hyväristä kiitän hyvästä yhteistyöstä kirjan graafisessa suunnit-
telussa ja taittotyössä.

Rovaniemellä isänpäivänä 11.11.2012

Erkki Lilja
Rakennusmestari
Lapin tiepiirin ex-tieperinnehenkilö
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Ultima Thule

Seuraavan sivun kartta: Karttaote yleiskartasta Eurooppa ja Aasian länsiosat/ 
Philip Cluver 1616.
Lähde: Heikki Rantatupa/Historialliset kartat/Jyväskylän yliopisto 

Osa 1

Ultima Thule
Kuinka Barentsinmeri sai nimensä
Koillisväylä avautuu
Ultima Thulen lumo

Ultima Thule, 
maa lumen ja jään.
Minä kaukana olen ollut
ja jälleen sinut nään.

Ultima Thule, 
maa lumen ja jään.
Minä takaisin olen tullut
ja luoksesi nyt jään. 

– Kåre Panne
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Kuinka Barentsinmeri sai nimensä

Ultima Thule

Ultima Thule

Massalian (nykyinen Marseille) siirtokunnassa n. 300 vuotta eaa. elänyt kreikkalainen 
tiedemies Pytheas: ”Maata ei varsinaisesti ole, ei myöskään merta eikä ilmaa, vaan ai-
noastaan jonkinlainen niiden seos, marine lung, jossa maan, veden ja kaikkien muiden 
sanotaan yhtyvän jonkinlaiseksi yhdistelmäksi, jonka seassa ei voi sen enempää kävellä 
kuin purjehtiakaan.”

Kuinka Barentsinmeri sai nimensä
Espanjalaiset ja portugalilaiset hallitsivat 1500-luvulla suvereenisti Intian ja Kiinan kauppaa. 
Heidän sotalaivansa valvoivat merellistä kauppatietä, joka kulki Afrikan eteläkärjen, Hy-
väntoivonniemen ympäri itään. Pohjoiset maatkin himoitsivat idän kauppaa, ja kun ne eivät 
voineet käyttää eteläistä meritietä, alkoivat ne etsiä uutta kulkuväylää pohjoisesta. Hollanti 
varusti useita retkikuntia etsimään pohjoisen kautta meritietä Intiaan ja Kiinaan. Toukokuun 
20. päivänä 1596 alkoi Amsterdamin satamasta hollantilaisen Willem Barentsin kolmas tut-
kimusmatka Jäämerelle. Huippuvuoret löytyivät. Barents suuntasi matkansa kohti Novaja 
Zemljaa. Elokuun viimeisenä päivänä Barentsin laiva ohitti Zemljan pohjoisimman niemen. 
Jäät estivät etenemisen itään ja länteen. He joutuivat talvehtimaan ajopuista rakentamassaan 
talossa. Koska he eivät saaneet laivaa irti jäistä, Barents päätti palata veneillä takaisin ja matka 
länteen alkoi juhannusaattona. Barents kuoli kesäkuun 30. päivänä 1597. Matkalaiset onnis-
tuivat pääsemään Kuolan linnakkeeseen, josta he saapuivat Hollantiin marraskuun 8. päivänä 
1597. Meri Huippuvuorten ja Novaja Zemljan välissä sai nimen Barentsinmeri.

Pisteviivalla on kuvattu Barentsin kolmannen matkan reitti. Mare Petzorke -meri tunnetaan nykyisin Bar-
entsinmerenä ja Finmarchia nykyisenä Finnmarkina sekä Pohjois-Suomena. Kartta J.J. Pontanin teok-
sesta Rerum eturbis Amstelodamensium historia, Amst, 1611.
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 Koillisväylä avautuu

Koillisväylä avautuu

Pohjois-Suomi -lehden (17.10.1877 n:o 81) pääkirjoi-
tuksen otsikko oli ”1878 wuodenjäämerenreitti”. Artik-
kelissa oli lainattu professori Nordenskiöldin Ruotsin 
kuninkaalle osoittama kirje:

1878 wuoden jäämerenreitti. 
Professori Nordenskiöld, joka w. 1875 kuljetti en-
simmäisen eurooppalaisen laiwan jäämeren halki 
suuren Jeniseivirran suulle pohjois-Aasiassa ja siten 
mailmankaupalle löysi uuden siihen saakka tunte-
mattoman kulkuwäylän, ja joka wiime wuonna teki 
saman reissun uudestaan, on Ruotsin kuninkaalle, 
jonka alamainen hän on, waikka suomalainen synty-
änsä, nykyään esittänyt kolmannen matkan tekemistä 
tulewana wuonna samoilla wierailla wesillä. Esitys on 
lyhykäisesti seuraawa:

Tarkoitukseni olisi heinäkuun alussa lähteä Ruot-
sista warta wasten jäitten seassa kulkemaan rakennetulla höyrylaiwalla, joka varustetaan ruo-
kawaroilla korkeintaan kaheksi wuodeksi, ja paitsi tieteellistä neljän eli wiiden hengen seuraa 
ja neljää Norjasta hyyrättyä jäämerenkalastajaa, miehistöksensä ottaa yhen meriupseerin, 
yhen lääkärin ja korkeintaan kaheksantoista miestä alakomentajia ja merimiehiä, kernaimmin 
vapaaehtoisia kun. (kuninkaallisesta) laiwastosta. Matka suunnataan aluksi johonki sopivaan 
haminaan Ruijassa, josta kiwihiiliä lastataan. Siitä kuljetaan Wienan meren suitse ja Murmanin 

Vegan reitti ja talvehtimispaikka.

A. E. Nordenskiöld.
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meren halki NoWaja Semljan saarimaata kohti sen sywän ja kaitaisen salmen länsisuuhun, joka 
jakaa sanotun saaren kahtia. Tämän Matatshkin-nimisen salmen läpi päästyä tullaan Karian 
merelle, jonka selällä uiskentelewain jäitten wälitse on pyrittäwä Jemisein suuhun Didsonin 
haminaan, johon samoin kuin edellisinä wuosinakin toivon pääsewämme Elokuun alkupuo-
lella. Niin pian kuin asianhaarat myöntäwät, retkikunta täältä jatkaa kulkuansa pohjaiseen 
päin sitä jäätöntä meriränniä seuraamalla, jonka Obin ja Jenisein laajain wetten wälttämättä 
täytyy synnyttää pitkin rannikkoa Tsheljuskinin niemeen saakka.

Tsheljuskinin nokka, joka on Aasian pohjoisin niemi, on ainoa paikka ehotetulla matkalla, 
jossa ei yksikään pienempi laiwa ole purjehtinut, ja sitä ehkä syystä pidetään waikeimpana 
laiwan kuljettavana paikkana koko koilliswäylällä. Koska sentään meriluutnantti Bronshishew 
w. 1736 pienillä, kelvottomasti rakennetuilla joki-aluksilla pääsi muutaman minutin päähän 
sanotusta niemestä, ei pitäisi meidän kaikilla nykyajan apukeinoilla varustetun laiwan kohata 
kovin paljon waikeuksia tästä ohitse purjehtiessaan. Niinpä Brontshishew purjelaiwallaan 
kerranki kulutti kolme wiikkoa taipaleella, jonka nykyaikainen höyrylaiwa päiwässä kulkee, 
sekä kääntyi tutkintoretkiltään syksyisin kotia päin juuri silloin kuin jääseikat pohjoismeressä 
ovat edullisimmat. Tsheljuskinin nokan siwu päästyämme meillä arwattavasti olisi jäätön 
merenselkä Behringin salmeen saakka, johon olisi ennätettäwä ennen syyskuun loppua. 
Behringin salmesta kuljettaisiin ensin johonkin Aasialaiseen satamaan, josta sopisi lähettää 
tietoja kotimaahan, sekä sitten koko Aasian ympäri Suezin kanawalle.

Jos retkikunta ei pääsisi Tsheljuskinin nokan siwu, saisiwat asianhaarat määrätä, jos laiwa 
heti palaisi Eurooppaan taikka jäisi talwimajaan johonkin Siperian pohjoisrannan satamaan. 
Jälkimmäisessä tapauksessa olisi seuraawana kesänä hywä tilaisuus tärkeäin tutkintojen teke-
miseen Siperian jäämeressä ja kesän kuluessa ihan warmaan joku tilaisuus Behringin salmelle 
päin purjehtimiseen myöskin ilmaantuisi, kun etelätuulet ajaisiwat jäät rannikolta ulommaksi.

Vega talvisatamassa. L. Palanderin, keväällä 1879 ottaman valokuvan mukaan.
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Prof. Nordenskiöld pyytää, että retkeä warten jo ostettu höyrylaiva Wega saataisiin 
Karlskronan laiwastovarvissa panna täyteen kuntoon, ja warustettaisiin tarpeellisella kiwi-
hiilimäärällä ja kahen wuoden muonawaralla; että laiwaston wäestä lähtewät wapaaehtoiset 
saisiwat sinä aikasna kuin matkaa kestää, nauttia palkkaansa ja muita wirkaetuja, samoin kuin 
sotaretkellä, sekä että laiwa, jos sitä tulee kuljettamaan meriupseeri ja sen wäestö suurimmalta 
osaltaan olemaan laiwaston wäkeä, saisi kantaa sotaflakua [suomennos: sotalippu]”. 

E. A. Nordenskiöld sai varat Vega-laivan varustamiseen. Matka, joka oli Nordenskiöldin kol-
mas yritys Koillisväylän löytämiseksi, alkoi Karlskronan satamasta kesäkuun 22. Jäämeren 
purjehdus alkoi heinäkuun 21. päivänä Tromsasta ”lukuisan rannalle kokoontuneen ihmis-
joukon hurraa huutaessa”.

Jäämerellä vähän Beringin salmesta länteen, jäi Nordenskiöldin retkikunnan höyrylaiva 
Vega jäihin. Vega joutui talvehtimaan Jäämerellä jäihin juuttuneena lähellä Beringin salmea 
muutaman kilometrin etäisyydellä rannikosta, jolla asusti vähäinen tshuktshilainen samo-
jedipaimentolaisryhmä. Vega juuttui jäihin syyskuun 28. päivänä ja joulunvietosta ”jäissä” 
Nordenskiöld on kirjoittanut:

Jouluaaton vietimme totutulla pohjoismaisella tavalla. Tosin olimme unohtaneet ottaa muka-
namme joulukuusta, kuten 1872–1873 vuoden retkellä, teimme, mutta sen sijaan sai tohtori 
Kjellman tshuktshilaisia ystäviämme hakemaan meille pajuvarpuja, eteläisten vuorten takaisista 
laaksoista. Näiden avulla saatiin ajopuurungosta rehevä, oksainen puu, jossa kirjavat paperilius-
kat saivat edustaa vihannuutta. Se pystytettiin, salpautumisemme jälkeen varsityöhuoneeksi 
sisustetulle, joulujuhlaa varten puhdistetulle ja lipuilla somasti koristetulle välikannelle. Koko 
joukko, tähän tarkoitukseen vaseti matkaanotettua vahakynttilää sekä noin kaksisataa, ennen 
lähtöämme lahjaksi saamaamme tahi ostamaamme joululahjan kiinnitettiin joulupuuhun. 
K:lo 6 j. p.p. kokoontuivat kaikki upserit ja miehistö välikannelle. Arvan-heitto alkoi, ja silloin 

Joulujuhla Vegalla oli hieno karusta ympäristöstä huolimatta.
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tällöin pistettiin jyskäävää polskaa oudonnäköisen joulupuun ympärillä. Illallisesta ei puut-
tunut jouluolutta eikä liikkiöä. Myöhemmällä tarjottiin välikannella viisi punssimaljakkoa. 
Niitä tyhjennettäessä laulettiin, sekä pidettiin puheita kuninkaalle ja isänmaalle, retkikunnan 
onnistumiselle, sen päällystölle ja miehistölle, kotonaoleville perheille, sukulaisille ja ystäville 
ja viimein joulupuumme koristajille matruuseille C. Lundgren ja O. Hansson sekä lämmittä-
jille O. Ingelsson ja C. Carlström.

Toisetkin juhlapäivät vietimme parhain tavoin ja Uudenvuodenyönä k:lo 12 tervehdimme 
uutta vuotta kovilla, särkykranaattilaukauksilla Vegan rihlatykeistä sekä kannelta lasketuilla 
raketeilla.

Vega joutui talvehtimaan Jäämerellä jäihin juuttuneena lähellä Beringin salmea syyskuun 
28. päivästä 1878 heinäkuun 18. päivään 1879, jolloin laiva pääsi jatkamaan matkaa. Otteita 
Nordenskiöldin kirjoittamasta matkakertomuksesta: ”Kello 11 e.p.p. (heinäkuun 20. päiwä 
1879) olemme keskellä sitä salmea. Joka yhdistää Pohjoisen Jäämeren Tyweneen mereen, ja 
tässä tervehdittiin wanhaa ja uutta mailmaa lipuilla ja tykkien paukkinalla.” Luvun loppuosassa 
Nordenskiöld toteaa: ”Vihdoin viimeinkin oli siis se tarkoitusperä saavutettu, että kun useim-
mat merioloihin perehtyneet miehet ovat päättäneet asian mahdottomaksi, on koillisväylä 
vihdoinkin avattu.” Vuosisatoja kestäneet yritykset Koillisväylän avaamiseksi olivat päättyneet.

Lähteet: Luku kuvineen on referoitu A. E. Nordenskiöldin 2-osaisesta teoksesta ”Vegan matka Asian ja Europan ympäri”, joka ilmestyi 1881 

suomenkielisenä Wiipurin Kirjallisuus-Seuran kustantamana. Teoksesta on Kustannusyhtiö Otava julkaissut näköispainoksen 1980.
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Norjalainen napaseutututkija ja kirjailija Fridtjof Nansen (1861–1930) johti vuonna 1893 
juhannuksena alkanutta tutkimusretkeä, jonka tavoitteena oli päästä Siperian rannikolta poh-
joisnavalle ajelehtimalla merivirtojen mukana Pohjoisen Jäämeren yli. Norjan hallitus myönsi 
varat naparetken varusteluihin, laivan rakentamiseksi ja miehistön palkkaukseen. Matka alkoi 
juhannuksena 1893. Tutkimusmatkailijoiden Fram-laiva, joka oli suunniteltu kestämään 
ahtojäiden puristuksen, juuttui jäihin Siperian rannikon edustalla ja alkoi ajelehtimisensa 
kohti pohjoisnapaa. Huomattuaan, että laiva ohittasi ajelehtimalla pohjoisnavan, Nansen 
päätti helmikuussa 1895 toverinsa reserviluutnantti Fredrik Hjalmar Johansenin kanssa pyrkiä 
koiravaljakoilla ja hiihtämällä pohjoisnavalle. He eivät saavuttaneet tavoitettaan. Matkalaiset 
kääntyivät takaisin leveyspiiriltä 86 astetta 14 minuuttia huhtikuussa 1895. Paluumatka oli 
ankara ja matkalaiset joutuivat syömään vetokoiransakin. Frans Joosefin maassa talvehdittuaan 
he kohtasivat Frans Joosefin maan eteläosassa kesäkuun 17. päivä 1896 tutkimusmatkailijoita, 
jotka kuljettivat Nansenin ja Johansenin Pohjois-Norjaan, jossa he kohtasivat jäistä vapautu-
neen Fram-laivan miehistön. Kohtaaminen oli riemuisa ja tutkimusmatkailijat saivat kaikkialla 
Norjassa sankarin vastaanoton.
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Fridtjof Nansen oli erittäin energinen tutkija ja kirjailija. Jo seuraavana vuonna 1897 
palattuaan arktiselta matkaltaan hän julkaisi retkestään 2-osaisen alun yli tuhatsivuisen tie-
teellisen matkakuvauksen piirroksineen ja valokuvineen sekä päiväkirjamerkintöineen. Teos 
ilmestyi samana vuonna myöskin suomeksi Pohjan Pimeillä Perillä nimisenä 2-osaisena lyhen-
tämättömänä teoksena. Teoksen päiväkirjamerkinnät voivat lukijassa herättää perimmäisen 
kysymyksen, mitä Fridtjof Nansen todellisuudessa etsi.

Ote Nansenin päiväkirjasta, perjantai lokakuun 26. päivänä 1894:

Istun yksin täällä kajuutassani, ja ajatukset harhailevat kaksi vuotta ajassa taaksepäin. Mikä 
on se demoni, joka kutoo elämän lankoja ja yhä uudestaan pakottaa meidät kulkemaan teitä, 
joita emme tahtoisi kulkea? Velvollisuudentuntoko minua vain ajoi? Voi ei, minäkin olin kai 
lapsi, joka maalasi tuntemattoman mielessään saduksi ja uneksi siitä niin kauan, että uskoi 
sen todella olevan olemassa. Ja minä löysin sen – löysin jään suuren sadun, syvän ja puhtaan 
kuin kaikkeuden äärettömyys – sadun mykästä, tähdin kimmeltävästä napaseudun yöstä, 
itse luonnosta kaikessa syvyydessään, itse elämän salaperäisyydestä, kaikkeuden ikuisesta 
kiertokulusta, kuoleman jylhyydestä ilman tuskaa ja punaa. Täällä, niin, täällä keskellä suurta 
yötä seisot paljaan, yksinkertaisen luonnon edessä. Hartaana polvistut ikuisuuden ääreen ja 
kuuntelet, ja sinä kuulet Jumalan, kaikkivaltiaan, kaikkeuden sydämen.

Lähteet 

Fridtjof Nansen: Pohjan Pimeillä Perillä, osat I ja II. Osakeyhtiö Weilin & Göös Ab Helsinki 1897; 

Wolfgang Sonntag: Nansen, löytöretkeilijä-rauhan sankari. Riihimäen Kirjapaino Oy 1947; 

Matti Lainema, Juha Nurminen: Ultima Thule pohjoiset löytöretket. Art-Print Oy Helsinki 2001.
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Ultima Thulen salaisuudet
Pohjoisnavalle pyrkijöitä on kadonnut arktiselle jäälakeudelle joko laivojen haaksi-
rikoissa tai nääntyneinä jäätiköille. Muutamien ryhmien päiväkirjoja, jotka kertovat 
yli-inhimillisistä ponnistuksista, on löytynyt. Mutta toisista kadonneista ei jälkeäkään. 
Jäätiköt säilyttävät salaisuutensa. Myös Pohjoisnavan löytäjästä.

Amerikkalainen tutkija Frederik Cook väitti käyneensä Pohjoisnavalla 1908. Hänen 
maamiehensä Robert Peary yritti todistaa Cookin väitteet vääräksi sanoen olevansa itse 
ensimmäinen Pohjoisnavan valloittaja 1909. Varmoin mittakojein näytettiin toteen, 
että norjalainen Roald Amundsen ja italialainen Umberto Nobile ylittivät Pohjoisna-
van 1926 ilmalaiva Norgella lennollaan Huippuvuorilta Alaskaan. 1928 Nobile lähti 
toiselle arktiselle lennolle ilmalaiva Italialla, mutta retkikunta katosi. Amundsen liittyi 
etsintäpartioon, joka lähti etsimään sitä. Toinen etsintäpartio löysi ilmalaivan ja Nobilen, 
joka oli elossa. Sen sijaan Amundsen ja hänen retkikuntansa eivät koskaan palanneet. 

Ranskalaissyntyinen 43-vuotias Suomen kansalainen, inarilainen matkaopas ja 
elämysseikkailija Dominick Arduin yritti ensimmäisenä naisena valloittaa yksin Pohjois-
navan 2003. Matka keskeytyi kun Dominick jäädytti varpaansa, mutta hän ei lannistunut. 
Hän teki uuden yrityksen vuoden 2004 maaliskuun alussa ja katosi. Viimeisten tietojen 
mukaan Arduin oli ylittämässä meloen avovesialuetta. Laajamittaisissa etsinnöissä käy-
tettiin myös helikoptereita ja lämpökameroita. Dominickin etsinnät eivät tuottaneet 
tulosta. Maaliskuun 13. päivänä 2004 hänestä tehtiin ulkoministeriölle katoamisilmoitus.

Lapin käräjäoikeuden tekemällä päätöksellä 9. syyskuuta 2005 Dominick Arduin 
julistettiin kuolleeksi.
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