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sia, Saksan Helsingin lähetystö vuokrasi Aero 
Oy:ltä lentokoneen voidakseen auttaa jäihin kiin-
nijääneitä laivoja. Gunnar Lihr lähti Bergfinkillä 
11. tammikuuta 1926 pudottamaan elintarvik-
keita hädänalaisille laivoille. Mukana tällä len-
nolla oli Aero Oy:n toimitusjohtaja Bruno Lucan-
der ja Hufvudstadsbladetista Arvid Kajan. Kone 
joutui tekemään hätälaskun, jonka yhteydessä 
koneen toinen suksi vaurioitui. Lihr, Lucander ja 
Kajan  pääsivät pitkän marssimatkan jälkeen Kil-
pisaaren  rannikkolinnakkeelle ja sieltä monien 
vaiheiden jälkeen takaisin Helsinkiin.  Kahden 
päivän kuluttua pakkolaskusta, eli 13. tammi-
kuuta, Santahaminasta lähetettiin pakkolasku-
paikalle sotilaskone mukanaan polttoainetta 
ja varasuksi. Bergfink saatiin korjattua ja vielä 
samana päivänä Lihr lensi koneen takaisin Hel-
sinkiin. 

Kovan pakkastalven johdosta laivaliikenne 
Helsingin ja Tallinnan välillä keskeytyi koko-
naan. Kun Aero Oy oli tottunut operoimaan Hel-
singin ja Tallinnan väliä talvella, se sai tehtäväk-

seen yksin hoitaa tämän liikenteen. Huolimatta 
edeltävien päivien ongelmista ja rasituksista Lihr 
aloitti jo seuraavana päivänä jäälennot Tallin-
naan Aero Oy:n K-SALB:lla kuljettaen postia ja 
matkustajia keskeytyksettä. Tätä toimintaa jatkui 
päivästä toiseen ja suurimmaksi yhden päivän 
aikana kuljetettujen matkustajien määräksi saa-
tiin 48 matkustajaa. 

Kaikki laivaliikenne Suomen ja Ruotsin 
välillä oli keskeytettävä helmikuussa. Lihr siir-
tyi nyt Bergfinkin kanssa auttamaan Suomen 
ja Ruotsin välistä liikennettä. Suomen hallitus 
päätti perustaa erityisen jääpostilinjan Suomen 
ja Ruotsin välille. Noin kolmen viikon ajan Aero 
Oy kuljetti päivittäin postia yli Ahvenanmeren. 
Nämä jääpostilennot Turun ja Tukholman välillä 
toteutettiin 2.–20.3.1926 yhteensä yhdeksällä len-
nolla, jotka toteutettiin tiistaisin, torstaisin ja lau-
antaisin. Joissakin lähteissä kerrotaan, että vii-
meinen lento olisi ollut tiistaina 23.3.1926. Nämä 
tiedot perustuvat ilmeisesti pääjohtajan allekir-
joittamiin kiertokirjeisiin, joissa kerrotaan näistä 

jäälennoista. Postin ulkomaantoimisto tiedotti 
maanantaina 22.3.1926, että lennot ovat lakan-
neet, jolloin on oletettavaa, että viimeinen lento 
oli lauantaina 20.3.1926. Lentoihin liittyvät käy-
tännön toiminnat hoiti Bore-laivayhtiö ja lennot 
toteutettiin jäältä vanhan Vähä-Heikkilän sotilas-
lentoaseman edustalta. Turun Sanomien mukaan 
kone kuljetti korkeintaan 250 kg postia lentoa 
kohden. Tästä määrästä 100 kg tuli Helsingistä, 
100 kg Turusta ja 50 kg Helsinki-Karjaa-Turku 
postivaunusta. Esimerkkinä voidaan todeta, että  
Helsingissä aamulla postiin jätetty kirje jaettiin 
jo puolen päivän aikaan Turussa ja parhaassa 
tapauksessa vielä samana päivänä Tukholmassa. 
Lennot oli aikataulutettu siten, että koneet suorit-
tivat päivittäin useita edestakaisia lentoja.  

Yhteenvetona näistä jäälennoista voidaan 
todeta, että Suomen postihallinto oli jo lentolii-
kenteen alusta lähtien todennut ne mahdollisuu-
det, joita se tarjosi  postinkuljetukselle tällaisissa 

poikkeusoloissa. Seurauksena oli, että  lentoko-
netta käytettiin lähes pelkästään postinkuljetuk-
seen ja matkustajaliikenne joutui lapsipuolen 
asemaan. Käsiteltävän postin määrä Helsingin 
ja Turun ulkomaan postikonttoreissa monin-
kertaistui ja aiheutti sekä lähtevän että tulevan 
lentopostin osalta kapasiteettiongelmia. Huo-
mionarvoista on, että näillä Turun ja Tukholman 
välisillä jäälennoilla ohjaajana toimi yksin Gun-
nar Lihr. 

Omat lentopostimerkit jäivät 
suunnitteluasteelle
Suomen lentopostimerkkiasia oli ensimmäisen 
kerran ollut esillä keväällä vuonna 1920, jolloin 
Santahaminassa toimivan Santahaminan ilmailu-
pataljoonan komentaja kapteeni Väinö Mikkola 
oli lähestynyt silloista Suomen Ilmailuvoimien 
komentajaa kevään 1920 Viron jäälentoihin liitty-
vässä lentojen korvausasiassa ja tuonut samassa 

Ankaran talven takia täytyi sekä lisämaksullinen että lisämaksuton posti kuljettaa talvella 1926 
lentoteitse Helsingistä Tallinnaan ja Turusta Tukholmaan. Kuvassa Junkers F13 K-SALB  ”Bergfink” 

Turussa, lentäjä Gunnar Lihr isossa ryhmässä toinen vasemmalta. Kuva: Gunnar Ståhlen 
 kokoelmat/Suomen Ilmailumuseo 

Jääpostilennot Turun ja Tukholman välillä toteutettiin 02.03.–20.03.1926 yhteensä yhdeksällä 
lennolla. Lennot toteutettiin jäältä Vähä-Heikkilän vanhasta sotilaslentosatamasta. Koneena toimi 

Junkers F13 K-SALB ”Bergfink”, lentäjänä Gunnar Lihr. Turun Sanomien mukaan kone kuljetti 
maksimissaan 250 kg postia lentoa kohden. Kuljetettiin sekä lisämksullista että lisämaksutonta 

postia, joka ohjeistettiin Postihallituksen kiertokirjeellä 12/1926. Kuva: Timo Pokela
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tutti laskelmat ja selvitykset sekä Tuomarinky-
län että Tattarinsuon alueiden kustannuksista 
ja sopivuudesta lentokenttäalueeksi. Helsingin 
kaupunginhallituksen saatua selvitykset kau-
punginhallitus lähetti 22. elokuuta 1934 Hel-
singin kaupunginvaltuustolle esitysehdotuk-
sen Helsingin maalentoaseman sijoittamisesta 
Tattarinsuon viljelysalueelle ja Tuomarinkylän 
alueen käyttämistä asuinrakentamiseen. Tie ja 
vesirakennushallitus (TVH) sai tehtäväksi tehdä 
vertailevan tutkimuksen kahden ehdotetun len-
tokenttävaihtoehdon välillä. Vaihtoehdoista Tat-
tarinsuo oli edullisin, tosin  Tattarinsuon alueen 
maaperää pidettiin huonompana kuin Tuomarin-
kylän alueen.  Kustannuslaskelmien perusteella 
valtioneuvosto teki elokuussa 1934 eduskunnalle 
esityksen 4,1 Mmk:n määrärahan myöntämisestä 
lentokentän rakennustöiden aloittamiseksi Tatta-
rinsuolla.  

Eduskunnan osoitettua määrärahan valtio 
ja Helsingin kaupunki neuvottelivat määrära-
haan liittyvästä sopimuksesta ja sen yksityiskoh-
dista. Helsingin kaupunginvaltuusto hyväksyi 
sopimuksen 15. helmikuuta 1935 ja lopullinen 
sopimus allekirjoitettiin 10. toukokuuta 1935. 
Alustavissa suunnitelmissa lähtökohdaksi oli 
otettu alueen jakaminen kahteen pääosaan. Len-
tokentän kokonaisalue käsitti 55 hehtaaria, josta 
52 hehtaaria oli varsinaista kenttäaluetta ja loput 
alueesta rakennus- ja tiealuetta. Lentokenttäalu-
een kiitoteineen suunnittelivat TVH:n insinöörit, 
jotka olivat työskennelleet perinteisesti tienra-
kennuksen tehtävissä. Tällöin tarvittavat tiedot 
ja osaaminen jouduttiin hankkimaan etupäässä 
ulkomaisista kohteista. Niistä merkittävin   ulko-
mainen opintokohde oli Tukholmaan vuonna 
1936 valmistunut Bromman lentokenttä ja koti-
maista oppia otettiin Turun Artukaisiin valmis-

tuneen kentän rakennustöistä. Helsingin lento-
kentän maapohjatöiden oli laskettu valmistuvan 
vuoden 1937 loppuun mennessä. 

Ensimmäistä työvaihetta jouduttiin kiireh-
timään, kun kävi selväksi, että Bromman lento-
kenttä valmistuu vuoden 1936 loppupuolella. 
Sitä ennen piti kiitoteiden olla valmiita vastaan-
ottamaan pyörällisillä laskutelineillä varustettuja 
koneita. Kun Tattarisuon alue oli viljelymaata ja 
itäinen osa suoaluetta, niin kentän kantavuuteen 
jouduttiin rakennustöissä kiinnittämään erityi-
nen huomio. Parhaimmillaan loppukesästä 1935 
rakennustyömaalla oli työvoimaa yli 500 hen-
kilöä. Töitä tehtiin loppukesästä 1935 kolmessa 
vuorossa eli läpi vuorokauden. Rakennustöissä 
tarvittava maa-aines kuljetettiin lentokentän itä-
puolella sijaitsevasta Fallkullan maakuopasta 
kapearaiteista rataa pitkin. Helsingin lentoase-

man kiitotiet olivat aluksi sorapintaisia. Uusi 
lentoasema tarvitsi matkustaja ja tavaraliiken-
teen hoitamiseksi myöskin toimivat tie- ja liiken-
nejärjestelyt. Jo rakennusvaiheen alussa tehtiin 
yhdystie Vanhalta Porvoontieltä kohti hallinto- 
ja hallirakennuksia.

Alkuperäiseen suunnitelmaan vuodelta 
1934 kuului  hallintorakennuksen lisäksi kaksi 
lentokonehallia. Helsingin lentoaseman hallinto-
rakennuksen suunnittelua ei toteutettu arkkiteh-
tikilpailuna, vaan  ensimmäinen vaihe toteutet-
tiin TVH:ssa ja toinen vaihe Yleisten rakennusten 
ylihallituksessa sekä sen seuraajassa Rakennus-
hallituksessa.  Lopullisen Helsingin lentokentän 
hallintorakennuksen suunnitteli vuonna 1937 
arkkitehti Dag Englund. Hallintorakennuksen 
pääpiirustukset hyväksyi Rakennushallituksen 
pääjohtaja Väinö Vähäkallio 5. heinäkuuta 1937 

Ensimmäinen ulkomainen kone Malmin lentokentällä 16.12.1936. 
Kuvassa oleva lentokone on ABA:n Junkers Ju 52/3m SE-ADR ”Södermanland”. 

Kuva: Gunnar Ståhlen kokoelmat/Suomen Ilmailumuseo 

Malmin lentokentän vihkiäispäivää edeltävänä päivänä 14.05.1938 Helsingistä Vaasaan lähetetty 
kirje. Kotimaan lentolisä on 1 mk alle 20 grammaa (Postihallituksen kiertokirje n:o 49/1928). 
Lähetetty Messuhallissa pidetystä Suomen Ilmailuliiton näyttelystä.  Kuva: ex Eino Fjällströmin 

kokoelmat/Tuomo Koskiaho 
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postiliikenteen Amsterdamista Alankomaiden 
Itä-Intiaan Bataviaan (nykyinen Jakarta). Myös 
ranskalainen Air Orient lensi samaa reittiä Saigo-
niin saakka tavoitteena aikaansaada yhteistyössä 
kiinalaisten lentoyhtiöiden kanssa säännölliset 
yhteydet Kiinaan. Vuonna 1933 Air Orientin toi-
minta yhdistettiin toimintaansa aloittavaan Air 
Franceen. Huomionarvoista on, että KLM:llä oli 
Euroopan puolella erikseen kesä- ja talvireitit. 

Suomalaisen postin ohjaus ja 
kuljetus Ulko-Euroopan maihin 
Suomen postihallinto ilmoitti maan postitoimi-
paikoille 21.11.1929 ilmestyneessä kiertokirjees-
sään Euroopan ulkopuolelle ilmateitse kuljetet-
tavien postilähetysten  lisämaksuista. Kolmea 
seuraavaa vuotta voidaankin pitää erittäin mer-
kittävänä, koska silloin eri lentoyhtiöt avasivat 
reittejä Etelä- ja Pohjois-Amerikkaan, Länsi- ja 
Itä-Afrikkaan, Aasiaan sekä aina Australiaan 
ja Hollannin Itä-Intiaan asti. Alkuvaiheessa  
lentopostia kuljetettiin usein osan matkaa len-
täen ja jatkokuljetukset hoidettiin rautateitse 
tai laivoilla. Postihallinnon pysyväisohjeen 
mukaisesti  vaihtopostikonttoreiden tuli ohjata 
Euroopan ulkopuolelle menevä Suomen ulko-
maanposti aina Tukholman kautta eteenpäin. 
Ruotsin postihallinto esitti syyskuun lopussa 

Kesäreitti kulki Leipzigin, Budapestin ja Belgra-
din kautta Ateenaan. Talvireitti puolestaa kulki 
Marseillen, Rooman ja Brindisin kautta myöskin 
Ateenaan. Toiseen maailmansotaan mennessä 
Imperial Airways oli laajentanut reittinsä niin, 
että yhtiö jatkoi lentoja Australiaan Sydneyhyn 
saakka, KLM puolestaan Bandoengiin (Indone-
sia) ja Air France Hong Kongiin.

KLM:n Aasian lentojen reittikartta huhtikuulta 1939. Kuva: Björn Larsson

Lentopostikirje 22.02.1932 Tikkurilasta Borneolle. Kirje on lentänyt Tukholman, Malmön ja 
Kööpenhaminan kautta Amsterdamiin, josta KLM:n koneella  Ateenan, Aleksandrian, Bagdadin 
kautta Bandermasiniin. Kirjeen lentolisä on 5 mk alle 20 grammaa (postihallituksen kiertokirje 

n:o 152/1929). Kuva: ex Eino Fjällströmin kokoelmat/Tuomo Koskiaho

1935, että Suomesta saapuvien lähetysten käsit-
telyruuhkan purkamiseksi vaihtokonttorimme 
ryhtyisivät kartoittamaan avopostin suoraan 
Saksan, Lontoon ja Ranskan, Lontoon vaihto-
postikonttoreihin. Edellä mainitun johdosta 
postin ulkomaantoimisto ohjeisti Helsingin 
ja Turun vaihtopostikonttorit 3.10.1935 (ulko-
maantoimiston kiertokirjeet 1086, 1087) lähettä-
mään ilmapostipäätökset seuraaviin Euroopassa 
sijaitseviin vaihtopostikonttoreihin; Stockholm 
I Transit, Berlin Zentralflughafen, London Air 
Mail, Paris RP avion ja Paris Le Bourget Poste 
aérienne. Samana vuonna muuttui myös suo-
malaisen lentopostin ilmamaksujen hinnoittelu.  
Tällöin tuli voimaan 5 gramman hinnoittelupe-
ruste lisämaksuja määrättäessä. Tämä käytäntö 
koski myös kaikkia Euroopan ulkopuolelle osoi-
tettuja lentopostilähetyksiä, poikkeuksena New 
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lisämaksulliset kirjeet kuljetetaan tästä alkaen 
koko matkan lentoteitse Tukholman.Berliinin 
ja Rooman kautta Lissaboniin ja sieltä edelleen 
New Yorkiin. Vuoden 1928 joulukuussa voi-
maan tullut taksoitus ”Laivalla Atlantin ylitse” 
(2 markkaa 20 grammalta) lopetettiin. Saman 
kiertokirjeen mukaan yleisöllä oli mahdollisuus 
mainitusta päivästä lähtien lähettää postia pai-
kallisesti lentäen Petsamoon ja sen kautta laivalla 
New Yorkiin. Lähetyksestä oli maksettava koti-
maan lentolisämaksu ja kirjekoteloon oli tehtävä 
merkintä ”Lentoteitse Petsamoon”. Lentopos-
tiyhteydet Suomesta Amerikkaan olivat olleet 
keskeytyksissä 10.06.1940 lähtien, koska Ala Lit-
torian reitti Rooma-Lissabon (lentolinja 427) oli 
samana päivänä keskeytynyt. Tämän jälkeen lin-

minen britti-imperiumin maihin. Postilähetykset 
säilytettiin väliaikaisesti Suomen vaihtokont-
toreissa siihen asti, kunnes postinvaihto saatiin 
avattua 13.07.1940. Lentoposti kuljetettiin lentäen 
Tukholman kautta Moskovaan ja sieltä edelleen 
pintakuljetuksena Siperian ja Japanin kautta San 
Pedroon ja sieltä edelleen laivalla Iso-Britanni-
aan. Kuljetusajan pituus oli noin puolitoista kuu-
kautta. Tämä kuljetustie koski niitä kirjeitä, joista 
oli maksettu lentolisä 2 mk 20 grammalta tai sen 
osalta. Pintapostin kuljetus tapahtui Helsingistä 
Tallinnaan laivalla, josta jatkokuljetus tapahtui 
rautateitse Leningradin, Moskovan, Siperian, 
Yokohaman ja New Yorkin kautta osoitemaihin.

Kaleva ammutaan 
Suomenlahdella
Aero Oy:n matkustajakone Junkers Ju 52/3m 
Kaleva (OH-ALL) lähti Tallinnasta paluumat-
kalleen Helsinkiin kesäkuun 14. päivänä 1940. 
Mukana oli matkustajien lisäksi 100 kg posti-

säkkejä, jotka diplomaattipostin lisäksi käsit-
tivät tavallista ja kirjattua kirjepostia. Matka 
keskeytyi yllättäen kahden venäläisen nopean 
pommikoneen suorittamaan tulitukseen ja sitä 
seuranneeseen mereen syöksyyn. Putoamispai-
kalle ehtineet virolaiset kalastajat olivat ryhty-
neet keräämään pinnalle jäänyttä materiaalia. 
Paikalle nopeasti saapunut venäläinen sukellus-
vene keräsi kalastajilta ja vedestä kaikki esineet 
ja poistui sen jälkeen paikalta.

Kaleva-koneen pudottamisen syyt liittyvät 
Neuvostoliiton Viron valtauksen valmisteluun ja 
varmistusjoukkojen toimintaan. Joukkojen teh-
tävänä oli estää Viron laivaston ja ilmavoimien 
pakeneminen Suomeen siinä tapauksessa, että 
maan valtaus vaatisi voimatoimia. Osa merestä 
pelastetusta postista toimitettiin Tallinnasta Sak-
saan, josta se Ruotsin kautta toimitettiin Hel-
singin postikonttoriin. Helsingin postikonttorin 
laatiman pöytäkirjan mukaan Tallinnasta 20. 
kesäkuuta lähetetty pussi (karttapäätös n:o 181) 

jalla oli kuitenkin lennetty epäsäännöllisiä vuo-
roja ennen 05.–14.07.1940 alkanutta väliaikaista 
lentoliikenteen keskeytymistä.

Saksan ja Italian 
vihollisvaltioihin osoitetun 
postin ohjaukseen tulee muutos
Välimeren muuttuminen sotatoimialueeksi aihe-
utti huomattavia muutoksia kansainväliseen 
postinvaihtoon. Eräs tärkeimmistä muutoksista 
koski Suomesta Saksan ja Italian vihollismaihin 
osoitetun postin ohjauksen järjestämistä. Italian 
kautta toteutettujen postiyhteyksien katkettua 
Italian kautta ja Saksan estettyä Petsamon ja 
Suomesta Iso-Britanniaan suuntautuneen laiva-
liikenteen, katkesi suomalaisen postin lähettä-

Lentopostikirje Helsingistä 04.06.1940 Kanadaan. Saksan vihollismaiden posti kuljetettiin Amerikoi-
hin Moskovan-Rooman kautta. Italian liityttyä sotaan mukaan 10.06.1940  kaikki maahan saapuneet 
lähetykset pidätettiin ja osa niistä palautettiin lähettäjille. Kirje oli leimattu Helsinkiin palautuneeksi 

20.12.1940. Kuorella ohjausleima ”By air from New-York”. Lähetys tarkastettiin Helsingin ja Rooman 
postisensuureissa. Lentolisä on Kanadaan 6 mk 6–10 g (Postihallituksen kiertokirje n:o 35/1935). 

Kuva: Jorma Lindeblad

Lentopostikirje Tallinnasta 13.06.1940 Suomeen Aero Oy:n Kaleva-koneella. Paluumatkalla Virosta 
Helsinkiin 14.06.1940 Neuvostoliiton hävittäjät pudottivat koneen Suomenlahteen. Lastina oli myös 
postia, josta osa saapui  eri vaiheiden jälkeen Helsingin postin ulkomaanosastolle luetteloitavaksi ja 

edelleen jaettavaksi. Kuva: Harri Ala-Honkola

Kirja ilmestyy lokakuun lopulla 2016


